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Samochéd - morderca i zawalidroga?

A car — a murderer and a nuisance?

TEOFIL LJEWSKI
Instytut Geogratii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
Warszawa

Swiatowa Organizacja Zdrowia (World Health Organization) z siedziba
w Genewie co roku wybiera jaki$ wazny temat do dyskusji i publikacji. W 2004
roku wybrano temat ,,Bezpieczenstwo na drogach” ze wzgledu na rosnaca licz-
be wypadkow drogowych, ktére staja sig¢ jedna z gtownych przyczyn $mierci
1 inwalidztwa ludzi. Raport tej Organizacji omowito migdzynarodowe czasopi-
smo transportowe ,, Transport Reviews” ukazujace si¢ w Londynie.

Opublikowane dane sa przerazajace. Rocznie w wypadkach drogowych na
swiecie ginie okoto 1,2 min oséb, a rany odnosi 20-50 mln oséb, w tym wielu
zostaje dozywotnimi inwalidami. Uwzgledniajac juz ponad stuletni okres roz-
woju motoryzacji, od 1903 r. kiedy Henry Ford wmowit Amerykanom, ze kaz-
da rodzina powinna mie¢ wtasny samochdéd, pojazdy te w latach pokoju zabity
juz tylu ludzi, co powszechna wojna $wiatowa. Zaden inny produkt wymyslony
przez cztowieka, poza wojskowymi, nie spowodowal tak masowej $Smiertelnosci

Zebranie doktadnych danych okazuje si¢ trudne badZz niemozliwe, ponie-
waz niektore pafstwa, i to raczej te o wysokiej Smiertelnosci, nie publikuja ta-
kich danych lub ich nawet nie rejestruja. Omawiany raport zwraca uwage na
fakt, ze prawie 90% wypadkow zdarza si¢ w panstwach biednych lub $rednio
zamoznych, stanowiac powazne obciazenie ich budzetow. Jest to skutek szyb-
kiego wzrostu liczby samochodéw w tych krajach, nie przygotowanych jeszcze
do tego zjawiska. Spoteczenstwa tych panstw nie nauczyly si¢ jeszcze prawi-
dtowego zachowania, a poczatkujacy kierowcy ostroznej jazdy. Ponad potowa
$miertelnych ofiar motoryzacji to osoby w wieku 15-44 lat, przewaznie mgz-
czyzni. Potwierdza to nawet pobiezna obserwacja zachowan na naszych ulicach:
szybka 1 agresywna jazda miodych kierowcéw, ktorzy niedawno dopiero zdo-
byli prawo jazdy (lub je kupili za tapéwke). Omawiany raport potwierdza, ze
ok. 90% wypadkéw jest skutkiem biednych zachowan ludzi (kierowcow i pie-
szych), a nie czynnikow obiektywnych. Oczywiscie wéréd tych zachowan nale-
zy wymieni¢ pijanstwo, szczegblnie powszechne w naszym kraju.
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Na tle tego smutnego bilansu warto zastanowi¢ si¢, czy masowa motoryza-
cja jest potrzebna i korzystna, zwlaszcza w Polsce, gdzie tyle innych dziedzin
jest niedoinwestowanych. Wybitny specjalista w dziedzinie transportu, prof.
Wojciech Suchorzewski z Politechniki Warszawskiej, twierdzi, ze wydatki na
motoryzacje w Polsce az trzykrotnie przewyzszaja poziom uzasadniony wielko-
écia naszego dochodu narodowego. Inaczej moéwiac: kupujemy samochody
1 budujemy autostrady, nie majac zaspokojonych potrzeb w zakresie lecznictwa,
szkolnictwa, nauki i mieszkalnictwa. Czgstym przypadkiem jest kupno samo-
chodu przez mlodego cztowieka, ktéry nie ma mieszkania.

Rosnaca liczba samochodéw miata utatwié poruszanie sig, dojazdy do pra-
cy, szkot, miejsc wypoczynku i wezasow. Tymczasem jest odwrotnie: im wigcej
samochodéw, tym trudniej dojechac nimi, gléwna przeszkoda dla automobilisty
jest drugi samochod, ktory stoi przed nim w korku i zagradza drogg. Masowe
uzywanie samochodéw osobowych jest gtowna przyczyna powstawania korkow
ulicznych i strat czasu. W przeciwienstwie do niektérych innych panstw trans-
port publiczny w Polsce nie korzysta z zadnych priorytetow (wydzielone pasy
ruchu dla autobuséw sa rzadkoscia). Z reguly autobusy tkwia w korkach na
rowni z innymi pojazdami, z ta roéznica, ze w autobusie jest 50-100 osob,
a w 2 samochodach osobowych, zajmujacych taki sam odcinek jezdni siedzi
tylko 2 kierowcoéw i ewentualnie 2 urzednikow. Wedlug badan ankietowych,
korki uliczne sa wymieniane jako najwieksza bolaczka duzych miast. Poszerza-
nie ulic jest juz przewaznie niemozliwe, zreszta kazda nowa powierzchnia ko-
munikacyjna zostaje zaraz zajgta przez pojazdy jadace lub parkujace.

Sytuacje moze poprawi¢ szersze korzystanie z transportu publicznego,
z rowerdw albo... wiasnych noég. To jednak jest nie wyobrazalne dla wielu ludzi,
ktorzy uwazaja, ze ich stanowisko i autorytet wymagaja dojazdu limuzyna,
mozliwie duza i reprezentujaca najnowszy model. Dla mnie wzorem by} mini-
ster Onyszkiewicz, ktéry na posiedzenia rzadu dojezdzat rowerem!

Dotychczas za najwigkszy mankament transportu samochodowego uwaza-
no emisj¢ gazow spalinowych. W tej dziedzinie nastepuje jednak poprawa dzie-
ki zmianom konstrukcyjnym w samochodach i wprowadzaniu lepszych gatun-
kow paliw. Tym niemniej w miastach gazy spalinowe sg nadal na pierwszym
miejscu wsrod szkodliwych skladnikow powietrza, po zamknigciu bardziej
ucigzliwych zaktadow przemystowych (przestarzalych hut, elektrowni i ce-
mentowni). Do wzrostu zanieczyszczen powietrza przyczyniaja si¢ najbardziej
wielkie samochody cigzarowe (TIR-y), kazdy z nich wyrzuca w powietrze $red-
nio 4 razy wigcej spalin niz samochéd osobowy. Wprawdzie nie kursuja one
w $rédmiesciach wielkich miast, korzystajac z obwodnic, truja za to skutecznie
gleby i lasy poza miastami. Warzyw i owocéw z pdl przy ruchliwych drogach
nie powinno si¢ spozywac!

Mniej uwagi poswigca si¢ zawlaszczaniu powierzchni przez samochody.
Przecigtny samochdd osobowy potrzebuje kilkunastu metréow kwadratowych
terenu na parkowanie, dojScie do niego i mozliwo$¢ wyjazdu. Zajmuje takg
powierzchni¢ w miejscu zamieszkania oraz w miejscu pracy lub dziatalnosci
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wiasciciela, dodatkowo takze na terenach centréw handlowych, rekreacyjnych
1 imprezowych. Wystarczy rozejrze¢ si¢ po naszych miastach: samochody za-
Jjely juz wigkszos¢ chodnikow i placow, zlikwidowano dla nich wiele trawni-
kow 1 placow zabaw dziecigcych, zastaniaja zabytkowe budowle i pomniki

Podobnie wzrasta powierzchnia komunikacyjna w terenie: trzeba poszerzac
szosy, czgsto wycinajac przydrozne drzewa lub rozbierajac budynki. Najwiek-
szym pozeraczem terenu sg autostrady, ktére pod dwie jezdnie i Srodkowy pas
rozdzielajacy je musza zaja¢ pas szerokosci kilkudziesigciu metrow. Kontra-
stuje z tym oszczgdnos¢ kolei, ktora dla jednotorowej linii wymaga tylko kil-
kumetrowej szerokosci pasa, dla dwutorowej — kilkunastu metréw! Warto po-
rowna¢ efektywno$¢ tych szlakéw komunikacyjnych. Linia kolejowa, nawet
jednotorowa, moze kursowaé pociag towarowy ztozony z S0 wagonéw, z dwu-
osobowa zatoga, wiozac tadunki o wadze 1000 — 2000 ton. Na drodze kotowej
ten sam tadunek wymagatby kolumny kilkudziesieciu TIR-6w z odpowiednia
liczba kierowcow, zajmujacej wiele kilometrow drogi czy autostrady. A zuzycie
energii na drodze byloby 8-10 razy wigksze dzigki szorstkiej nawierzchni drogi,
podczas gdy pociag toczy si¢ po gtadkich szynach

Jeszcze bardziej na korzy$¢ kolei przemawia koszt i rodzaj energii: samo-
chody zuzywaja paliwa naftowe, w ogromnej wigkszosci importowane i droze-
Jjace, kolej natomiast w 90% korzysta z energii elektrycznej, produkowanej
z krajowego wegla kamiennego lub brunatnego, zapewniajac zatrudnienie tysia-
com polskich gornikow. Czy wobec tego nie powinnisSmy faworyzowa¢ kolei,
powierzajac jej jak najwigcej tadunkow?

Tymczasem polityka naszego panstwa zmierza w odwrotnym kierunku.
Zamyka si¢ mniej obciazone linie kolejowe. Z dawnych 24 tys. km linii nor-
malnotorowych czynnych jest 2/3, a trzecia cze$¢ zostata rozebrana lub zarasta
trawa. Glowny kierunek inwestycji obecnie to budowa kosztownych autostrad,
przed nimi bronig si¢ miejscowosci, ktore ma dotknaé. Rownoczesnie duza
czgS¢ spoteczenstwa jest zafascynowana motoryzacja pod wplywem niezliczo-
nych reklam 1 filméw, na wplywy z motoryzacji liczy rzad i liczne firmy (sa-
mochodowe, paliwowe, naprawcze). Na wplywy z kolei nie liczy nikt, kolej
trzeba finansowa¢ ze Srodkow publicznych. O pgdzie do masowej motoryzacji
$wiadczy fakt, ze po przyjeciu Polski do Unii Europejskiej i otwarciu granicy
zachodniej naplyngto do nas 830 tys. samochodow uzywanych, uszkodzonych
lub rozbitych. Powigksza one ttok na jezdniach i jeszcze bardziej wydtuza czas
jazdy.

W tej sytuacji warto zastanowi¢ sig, czy nas sta¢ na masowa motoryzacje,
czy chcemy ponosi¢ jej skutki i koszty. A koszty sa olbrzymie, cho¢ mato wi-
doczne. Rocznie rejestruje si¢ w Polsce 50-60 tys. wypadkow drogowych. Ginie
w nich 6-7 tys. osob, rannych jest 60-70 tys., wielu zostaje dozywotnimi inwa-
lidami i otrzymuje rentg. A szkody materialne? Nie sposob wszystkich obliczyé,
poza zniszczeniem pojazdu trzeba uwzgledni¢ zniszczenie tadunku i straty cza-
su wielu oséb na zablokowanej drodze. W niedawnym karambolu na przedmie-
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sciach Krakowa uczestniczylo 50 samochodow. Czeste jest zablokowanie drogi
przez przewrdcony TIR, roztadowanie go i usuwanie z drogi trwa godzinami.

Wypadki na kolejach zdarzaja si¢ znacznie rzadziej, fachowcy obliczyli, ze
podrézujacy koleja sa narazeni 24 razy mniej, a pasazerowie autobusu 12 razy
mniej w stosunku do podrozujacych samochodem osobowym. Ale jak przeko-
na¢ o tym miodych ludzi w Polsce, ktorzy sa zafascynowani samochodem pod
wplywem reklam, filmow, kolegow i pobytow w krajach bardziej zmotoryzo-
wanych? Dla wielu miodych chlopcow samochdd nie jest srodkiem transportu,
ale raczej przyrzadem do uprawiania nowego sportu ekstremalnego: pgdu
z maksymalna szybkoscia.

TEOFIL LJEWSKI

A CAR - A MURDERER AND A NUISANCE?

Yearly in road accidents all over the world ca. 1.2m people die, and 20-50m are
injured, including those who remain disabled until the end of their lives. If we consider
that motorization has been developing for over a century, such vehicles have already
killed in the peace times as many people as the world war. Almost 90% of the accidents
take place in poor or not very wealthy countries, constituting a substantial burden for
their budgets. Over half of the death casualties of motorization are persons 15-44 years
old, usually men. Ca. 90% of the accidents result from erroneous behaviour of people
and not objective factors.

Against this sad balance it is worth pondering whether mass motorization is neces-
sary and useful, especially in Poland where so many other fields are underinvested.
Expenses for motorization in Poland exceed as much as three times the level justified by
the amount of our national income. In cities and towns exhaust gases still hold the first
place among harmful elements of air, after closing some more bothersome industrial
plants. Similarly, the communication area in the country increases. This is in contrast
with a low area consumption of the railways. Costs and the type of energy are even
more in favour of the railways. At the same time the policy of our state goes in the re-
verse direction. Less burdened railway lines are being closed. Only 2/3 of the former
24,000 km of normal gauge lines are open.

In this situation it is worth pondering whether we can afford mass motorization,
whether we want to incur its effects and costs. In addition, the costs are huge, although
slightly visible. Yearly 50,000-60,000 of road accidents are registered in Poland. 6,00-
7,000 people die in them, and 60,000-70,000 are injured; many of them become the
lifetime disabled and receive disability pensions. Railway accidents take place much
less rarely, railway passengers are 24 times less exposed to accidents, and coach pas-
sengers 12 times less than those travelling by passenger car.
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Sieci przesylowe wysokiego napigcia w systemie
elektroenergetycznym Europy

High voltage transmission grids in the electric power
systems of Europe

STANISLAW KOZIARSKI
Uniwersytet Opolski

Jedna z galezi gospodarki, ktora najsilniej wpltywa na obciazenie infra-
struktury transportowej, jest energetyka. Rozwdéj energetyki i wzrost produkcji
energii elektrycznej powoduja z jednej strony przyrost przewozow towarowych
na wskutek wigkszego zuzycia surowcoéw energetycznych i oddalania sig elek-
trowni od Zrodet surowcow, z drugiej strony przyczyniaja si¢ do zmniejszenia
przewozow dzigki rozpowszechnieniu energii elektrycznej 1 likwidacji wielu
drobnych odbiorcow paliw (kotlownie, cieplownie, paleniska domowe) i zwia-
zanym z tym rozwojem sieci przesytowej wysokich napigé zdolnej przenosi¢
duze moce energetyczne na znaczne odlegtosci (T. Lijewski, 1982).

Podstawowa cecha systemow przesylowych energii elektrycznej jest zasa-
da, ze im wigksze napigcie zastosowane w sieci energetycznej tym wigksza moc
mozna przesyla¢c. Przy wysokich napigciach zmniejszaja sie réwniez straty
energii w przesyle. W systemie przesylowym stosuje si¢ ze wzgledu na mniej-
sze straty wysokie napigcia pradu zmiennego, dawniej 110, obecnie 220, 380,
400, 500, 750 kV (w zaleznoSci od kraju). Prad staly stosuje si¢ w przesyle
energii kablami podmorskimi, gdzie plus stanowi kabel, a biegun ujemny
w obwodzie zamykany jest przez wodg morska. Na styku z powszechnie stoso-
wanym systemem przesylowym pradu zmiennego wysokich napig¢ pracuja
wowczas stacje przeksztattnikowe. Na ukfad przesylowy obok tréjfazowych
(3 przewody fazowe R,S,T oraz zerowy przewod uziemiajacy) linii wysokiego
napigcia pradu zmiennego o czgstotliwosci 50 Hz sktadaja si¢ ponadto stacje
transformatorowe podwyzszajace lub obnizajace napigcie lokalizowane najczg-
sciej w miejscu produkcji lub odbioru energii elektrycznej. Sie¢ przesylowa
wysokiego napigcia aczy elektrownie z odbiorcami, ktérymi sa aglomeracje
miejskie lub duze zaktady przemystowe. Zaspokajaniu potrzeb energetycznych
poszczegodlnych odbiorcow przemystowych lub indywidualnych stuza sieci
rozdzielcze pracujace na napigciu 110 kV i nizszym. W celu bezpieczenstwa
pracy i pewnosci zasilania odbiorcOw energii elektrycznej w systemach prze-
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sylowych wysokiego napigcia (porownaj ryciny uktadéow przesytowych po-
szczegblnych krajow) stosuje sie¢ dwustronne zasilanie stacji transformatoro-
wych, stad sie¢ wysokich napig¢ ma uktad pierScieniowy, z jedna badz wieloma
liniami obwodowymi. Od chwili rozpowszechnienia przewodowych uktadow
facznosci sieci przesylowe wysokiego napigcia wykorzystuje si¢ rowniez do
montazu telekomunikacyjnych kabli $wiattowodowych, wplatanych najczesciej
do przewodéw odgromowych (zerowych) linii energetycznych.

Sieci przesylowe wysokiego napigcia poszczegélnych krajow Europy sa
przystosowane do wspoOtpracy poprzez tranzytowe pofaczenia transgraniczne
i wzajemnie zsynchronizowane, co umozliwia eksport i import energii oraz jej
przesunigcia w ramach wspdlnego paneuropejskiego systemu. Najwazniejszy
wspélny system przesytowy energii elektrycznej tworzy UCTE, do ktérego
obecnie naleza uktady linii przesytowych takich krajow jak: Niemcy, Francja,
Belgia, Holandia, Luksemburg, Szwajcaria, Austria, Wlochy, Hiszpania, Portu-
galia, kontynentalna czg$¢ Danii (Pétwysep Jutlandzki) oraz pdinocno-
zachodnia Afryka (Ceuta, Maroko i Algieria). Od 2004 r., to jest od chwili
zjednoczenia z Unia Europejska, do UCTE weszta grupa panstw tworzaca
wczesniej system CENTREL, sa to: Polska, Czechy, Stowacja i Wegry. W 2004
r. do grupy UCTE dokooptowano systemy przesylowe energii elektrycznej
Stowenii 1 Chorwacji. Grupg UCTE 2 tworza systemy przesylowe energii kra-
jow batkanskich, takich jak: Rumunia, Butgaria, Serbia i Czarnogéra, Macedo-
nia (FYRON), Albania i Grecja nie zsynchronizowane z siecia UCTE; poza
systemem pozostaje sie¢ przesytowa Bosni i Hercegowiny. W przysztosci sys-
tem ten ma by¢ zintegrowany z UCTE. Na podinocy Europy wspdlny system
przesylowy energii elektrycznej NORDEL tworza kraje skandynawskie: Fin-
landia, Norwegia, Szwecja oraz wyspiarska cze$¢ Danii (Zelandia, Fionia, Lol-
land, Borholm). Na wschodzie Europy wspdlny system IPC/UPS tworza Rosja,
Ukraina, Biatoru$, Litwa, Lotwa i Estonia. Poza wspdlnym systemem Europy
UCTE pozostaja kraje takie jak: Wielka Brytania z Irlandia P6inocna, (ktora
posiada jednakze potaczenie systemowe z Francja poprzez Eurotunel), Irlandia,
Islandia i Turcja.

Francja

W 2003 r. laczna moc systemu elektroenergetycznego Francji wynosita
116 380 MW, z tego moc elektrowni atomowych wynosita 63 400 MW, ciepl-
nych — 26 920 MW, wodnych — 25 110 MW, a elektrownie oparte na zrodtach
odnawialnych miaty moc — 950 MW. Roczna produkcja energii wyniosta 541,6
TWh, z tego elektrownie atomowe wyprodukowaty 420,7 TWh, cieplne — 54,0
TWh, wodne — 63,7 TWh, a odnawialne 3,2 TWh. Import energii elektrycznej
w tym czasie wyniost — 7,0 TWh, a eksport 73,1 TWh.

Produkcja energii elektrycznej we Francji zajmuja sig¢ 4 gtdwne kompanie:
Electricité de France (EDF; taczna moc zainstalowana w jej elektrowniach wy-
nosi 102 800 MW, a produkcja energii 482 TWh), Energie du Rhone (dawniej
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CNR o tacznej mocy zainstalowanej elektrowni 3 000 MW i produkcji -
16,2TWh), Société Nationale d.Electricité et de Thermique (SNET; moc - 2 600
MW, produkcja - 8,1 TWh) i Société Hydroélectrique du Midi (SHEM; moc
- 800MW, produkcja - 2 TWh).

Francja to dzisiaj druga potgga jadrowa w $swiecie po Stanach Zjednoczo-
nych, dysponujaca potencjatem 63 400 MW zainstalowanej mocy w 59 blokach
jadrowych. Energetyka jadrowa stanowi glowne Zrédlo wytwarzania energii
elektrycznej. Drugim, co do wielkosci zrédlem wytwarzania energii elektrycz-
nej sa hydroelektrownie, ktorych kraj ten posiada prawie 600 (zaréwno prze-
ptywowe jak i pompowo-szczytowe). Francja nie posiada bogatych zasobow
wegla, ropy naftowej czy gazu ziemnego. Kiedy w latach 1970. postawiono na
samowystarczalnos¢ energetyczna kraju, jedynym rozwiazaniem zapewniaja-
cym wykonanie tego zadania byt rozw6j energetyki jadrowej. Tak sig tez skfa-
da, ze Francja ma bogate zasoby rud uranu, ktére ocenia si¢ na ponad 100 tys.
ton, co stanowi okoto 3% swiatowych zasobow. Francja, ktora jeszcze w latach
1970. nalezata do importeréow energii elektrycznej, dzigki rozwojowi energetyki
jadrowej stata si¢ obecnie najwigkszym w S$wiecie eksporterem energii elek-
tryczne;j.

W 1946 r. rzad francuski znacjonalizowal caty sektor produkcji i dystrybu-
cji energii elektrycznej i skupia si¢ on gléwnie w jednym panstwowym koncer-
nie energetycznym Electricite de France (EdF). Dziatalnos¢ EdF uzupetnia po-
nad 200 matych miejskich i okrggowych zaktadow.

Pierwsze reaktory jadrowe wytwarzajace energi¢ elektryczna uruchomione
zostaty w Marcoule na potudniu Francji w 1956 r. (2 MW), a nast¢pne w latach
1959-1960 (40 MW). Przejscie do przemystowego wykorzystania energii ja-
drowej stanowito wybudowanie w Chinon (miejscowo$¢ nad Loara 40 km na
potudniowy zachod od Tours) trzech reaktorow chtodzonych gazem (GCR -
Gas Cooled Reactor) o mocy odpowiednio 70, 200 i 480 MW. W latach 1963
1 1966 uruchamiane sa tego samego typu dwa kolejne bloki w Saint-Laurent-des
Eaux oraz jeden w Bugey. W latach 1959-1971 zbudowano w sumie 9 reakto-
row typu GCR - wszystkie obecnie sa juz wylaczone z eksploatacji, a jeden
z nich tj. pierwszy reaktor w Chinon zostal zamieniony na Muzeum Atomowe.
W okresie pdzniejszym uruchomiono jeden reaktor predki tzw. Superphenix
w Creys-Malville w poblizu Alp Francuskich o mocy 1200 MW.

W 1969 r. Francja dokonata wyboru ostatecznego typu reaktora - mial nim
by¢ reaktor wodny cis$nieniowy PWR (Pressurized Water Reactor). W 1970 r.
rozpoczgto budowg dwoéch pierwszych blokéw tego typu (po 900 MW)
w Fessenheim przy granicy z Niemcami — ktérego synchronizacja z siecia pan-
stwowa nastapita w 1977 r. Do§¢ wspomnie¢, iz w latach 1977-1990 Francja
wybudowata i uruchomita 34 bloki o mocy 900 MW i 20 blokéw po 1300 MW.
Ostatnio oddane zostaly do eksploatacji bloki nowej generacji, o mocy 1450
MW: dwa bloki w Chooz oraz dwa w Civaux. Obecnie pracuje we Francji 58
blokow PWR oraz jeden blok z reaktorem predkim. Oczekiwany czas pracy
energetycznych blokow jadrowych szacuje si¢ przynajmniej na 30 lat, ale pro-
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wadzone od 1985 r. przez EdF analizy potwierdzity mozliwo$¢ 40-letniego
okresu eksploatacji 59 blokow jadrowych.

Francja jako jeden z nielicznych krajow na Swiecie zajmuje sig przerobka
atomowego wypalonego paliwa. Dwa duze zaktady tego typu, tj. w Marcoule na
potudniu Francji (o zdolnosci przerébczej 1000 ton/rok, uruchomione juz
w 1958 r.) oraz w La Hague na pétnocy w Normandii (o zdolnosci przetworczej
1600 ton/rok, uruchomione w 1967 r.). Zaklady te swiadcza rowniez ustugi dla
elektrowni spoza Francji, np. dla Niemiec, Szwajcarii, Japonii. Wigkszo$¢ spo-
teczenstwa francuskiego akceptuje energetyke jadrowa, rozumie problemy
zwiazane z odpadami promieniotwdrczymi i wptywem energetyki jadrowej na
otoczenie. W poblizu elektrowni jadrowych zamieszkuja duze skupiska ludno-
$ci — np. w promieniu 10 km od elektrowni Cattenom ok. 80 tys. mieszkancow,
w rejonie Marcoule ok. 60 tys. mieszkancow. Przyktadem wptywu energetyki
na gospodark¢ moze by¢ rozwoj miejscowosci Gravelines nad Kanatem La
Manche w poblizu Dunkierki, gdzie w wyniku zbudowania elektrowni jadrowe;j
o mocy 6 x 900 MW, drugiej, co do wielkosci w Europie po elektrowni Zaporo-
ze na Ukrainie, liczba ludnos$ci zwigkszyta sig z 600 do 14 tys. mieszkancow.

Najwigksze elektrownie jadrowe we Francji o mocy jednostkowej bloku
ok. 1000 MW zlokalizowano nad Kanatem La Manche: Flamanville (2 bloki),
Paluel (4), Pensy (2), Gravelines (6 mniejszych), na granicy z Belgia: Chooz (2)
Cattenom (4), na wschod (Nogent — 4) i potudnie (Belleville - 2) od Paryza, na
potudnie od Lyonu — St. Alban (2), na wschod od Bordeaux - Goltech (2) oraz
na wschod od Nantes — Chinon (4) i Civaux (2).

System przesylowy wysokiego napigcia Francji opiera sig na liniach pra-
cujacych na napigciu 225 i 400 kV. W 2003 r. eksploatowano 26 440 km linii
pracujacych na napigciu 225 kV i 21 000 km linii pracujacych na napigciu 400
kV. Dla poréwnania w 1990 r. w systemie elektroenergetycznym kraju praco-
wato odpowiednio 25 493 km linii 225 kV i 19 019 km linii 400 kV. Wickszosé
linii przesytowych skupia si¢ w pasie od Normandii poprzez aglomeracje¢ Pary-
za (3 linie 400 kV) i dalej przez lezaca w dolinie Rodanu aglomeracje Lyonu
(4 linie 400 kV) w kierunku wybrzeza Morza Srédziemnego (2 linie 400 kV).
Pozostata czes¢ terytorium jest obstugiwana przez linie wybiegajace z rejonu
Paryza w kierunku wazniejszych miast kraju. System elektroenergetyczny Fran-
cji ma dwa uklady linii obwodowych, znacznie rozbudowany - poéinocny
wzdluz granicy z Belgia, Luksemburgiem i Niemcami oraz potudniowo-
zachodni od przedpola Alp, wzdtuz masywu Pirenejow i wybrzeza Zatoki Bi-
skajskiej i dalej w kierunku Normandii, gdzie obok doliny Rodanu skupiaja sig¢
dominujace w systemie elektroenergetycznym Francji elektrownie atomowe.

We Francji w 2003 r. eksploatowano 26 256 km linii przesylowych pracu-
jacych na napigciu 220 kV i 20 966 km linii 400 kV, ponadto 910 km kabli
podziemnych lub podmorskich na napigciu 220 kV i 2 km — 400 kV oraz 1899
stacji transformatorowych 220 1 400 kV; ggstos¢ sieci wynosita 8,8 km linii
przesylowych na 100 km®. System energetyczny Francji ma transgraniczne po-
faczenia przesylowe prowadzace do Szwajcarii — 8, Hiszpanii — 6, Niemiec
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— 5, Belgii — 4, Wtoch — 3 i jedno pradu statego 270 kV do Wielkiej Brytanii.
Wszystkie linie transgraniczne, poza potaczeniem do Wielkiej Brytanii, sa
w wigkszosci dwutorowe i pracuja na napigciach 110, 220 1 400 kV. W bilansie
energetycznym Francji dominuje eksport energii elektrycznej, a saldo wymiany
jest zdecydowanie dodatnie, bo w 2002 r. obejmowalo nadwyzke eksportu
w wysokosci 76,9 TWh. Najwigksze ilosci energii w 2002 r. kierowano na eks-
port do Wioch — 19 025 MWh, Niemiec — 18 818 GWh, Belgii — 11 501 GWh,
Szwajcarii 10 947 GWh, Wielkiej Brytanii — 9 510 GWh i Hiszpanii — 9061
GWh.

Niemcy

W 2003 r. taczna moc systemu elektroenergetycznego Niemiec wynosila
126 531 MW, z tego moc elektrowni atomowych wynosita 20 643 MW, ciepl-
nych — 79 533 MW, wodnych — 9895 MW, a elektrownie oparte na zrédtach
odnawialnych miaty moc - 16 460 MW. Roczna produkcja energii wyniosta
560,1 TWh, z tego elektrownie atomowe wyprodukowaly 156,4 TWh, cieplne
— 354,0 TWh, wodne — 24,7 TWh, a odnawialne 25,0 TWh. Import energii
elektrycznej w tym czasie wyniost — 45,8 TWh, a eksport — 53,8 TWh.

Najwigksze skupisko elektrowni w Niemczech znajduje si¢ w aglomeracji
rensko-menskiej, zwlaszcza na péinocnym obrzezu Zaglebia Rury i w zagliebiu
wegla brunatnego Wille na zachdd od Kolonii; nastgpne w aglomeracji rensko-
nekarskiej, w rejonie Stuttgaru, Hamburga i Cottbus. Obecnie znaczny udziat
w produkcji maja elektrownie budowane poza tymi aglomeracjami, m.in. ze
wzgledu na wymogi ochrony srodowiska. Elektrownie jadrowe lokalizowane ze
wzgledow bezpieczenstwa na obszarach o matej ggstosci zaludnienia. Najwigk-
sze elektrownie to opalane wegglem brunatnym: ,Niederaussem” (2700 MW),
JFrimmersdorf” (2600 MW) i , Neurath” (2100 MW) koto Kolonii, ,,Weiswe-
iler” (2300 MW) koto Akwizgranu; weglem kamiennym: ,,Gelsenkirchen”
(2865 MW), , Mannheim” (1650 MW), ,,Weiher” (Saara; 1061 MW), ,,Norym-
berga-Gebersdorf” (1050 MW) oraz atomowe: ,Brokdorf” (1365 MW),
,,Grohde” (1361 MW), Kriimmel” (1316 MW) koto Hamburga, ,,Gundremmin-
gen” B (1310 MW) C (1310 MW) koto Ulm, ,,Biblis” A (1200 MW) i B (1238
MW) koto Wormacji oraz wodne szczytowo-pompowe: ,Wer” (1004 MW)
w Badenii.

Udziat elektrowni atomowych w Niemczech, w calkowitej produkcji ener-
gii wynosi okoto 30%. Dnia 31 grudnia 2002 roku zamknigto reaktor w Obri-
gheim, jest to efekt przyjetej w Niemczech ustawy, ktora zaklada, ze kraj ten
wycofa sig¢ catkowicie z produkcji energii atomowej. Ustalono takze, ze okres
funkcjonowania 19 niemieckich reaktorow jadrowych nie powinien przekroczy¢
32 lat od chwili, kiedy zostaly uruchomione. Zamknigcie ostatniego z reakto-
row, to jest ,Neckarwestheim-2"” ma nastapi¢ w 2021 roku. Na koniec zdecy-
dowano, ze w ciagu dziesigciu lat ma zosta¢ zamknigte sktadowisko odpadow
radioaktywnych w Salzstocks Gorleben w Dolnej Saksonii.
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W 2001 roku, w Niemczech reaktory atomowe wyprodukowaty lacznie
171,3 miliarda kWh energii. Niemieckie reaktory od 1961 do 2001 r. wyprodu-
kowatly prawie 3,3 biliona kWh energii. W 2001 roku, srednio 19 niemieckich
reaktorow pracowato przez 8029 godzin. Ponadto w 2001 roku jeden z nie-
mieckich reaktoréw — ,Isar-2” — wyprodukowat 12 396 miliardow kWh energii,
tym samym jest to reaktor o najwigkszej mocy na $wiecie. Laczna moc wszyst-
kich elektrowni w Niemczech jest najwyzsza w Unii Europejskiej 1 wynosi 119
471 MW (stan na 2000 r.). Najwigkszy udziat, bo 45% maja elektrownie opala-
ne weglem, nastgpnie jadrowe — 22%, gazowe — 15%, wodne - tylko 3%.

Odnawialne zrodia energii w Niemczech dostarczaja okoto 36 mld kWh
pradu rocznie. Stanowi to ok. 7% udzial w catkowitej produkcji energii. Naj-
wieksza role odgrywaja elektrownie wodne i wiatrowe. W samym 2001 roku
moc nowo zainstalowanych elektrowni wiatrowych wyniosta 2659 MW.
W 2002 roku wybudowano instalacje o tacznej mocy ok. 3000 MW. Obecnie
Niemcy przoduja, jesli chodzi o produkcj¢ energii z elektrowni wiatrowych.
Wyprzedzaja Stany Zjednoczone, Hiszpanig i Danig. Po Japonii, Niemcy byty
drugim, co do wielkosci rynkiem zbytu dla energii stonecznej. W 2001 roku
zainstalowano tam instalacje do pozyskiwania energii ze stonca o facznej mocy
75 MW.

Przesylaniu energii elektrycznej stuzy dobrze rozbudowana sie¢ przesyto-
wa pracujaca na napigciu 380 kV. Linie przesylowe biegna przewaznie potu-
dnikowo, a na potnocy i poludniu réwniez rownoleznikowo. Najwiecej linii
wysokiego napigcia biegnie z aglomeracji refisko-ruhrskich w kierunku poétnoc-
no-wschodnim, do strefy nadmorskiej oraz w kierunku potudniowo-wschodnim,
do aglomeracji rensko-menskiej, rensko-nekarskiej oraz Szwajcarii i Austrii.
We wschodnich Niemczech wigkszos¢ linii przesytowych zmierza z potudnia
w kierunku aglomeracji berlinskie;.

W Niemczech w 2003 r. eksploatowano 17 500 km linii przesytowych pra-
cujacych na napigciu 220 kV i 18 700 km linii 380 kV, ponadto 20 km kabli
podziemnych lub podmorskich na napigciu 220 kV i 60 km — 400 kV oraz 928
stacji transformatorowych 220 i 400 kV; gesto$¢ sieci wynosita 10,1 km linii
przesytowych na 100 km’.

Holandia

W 2003 r. taczna moc systemu elektroenergetycznego Holandii wynosita
20 965 MW, z tego moc elektrowni atomowych wynosita — 449 MW, cieplnych
- 19 251 MW, wodnych — 37 MW, a elektrownie oparte na zrodtach odnawial-
nych miaty moc — 1228 MW. Roczna produkcja energii wyniosta 93,2 TWh,
z tego elektrownie atomowe wyprodukowaty 3,8 TWh, cieplne — 85,7 TWh,
wodne — 0,1 TWh, a odnawialne 3,6 TWh. Import energii elektrycznej w tym
czasie wyniost — 20,8 TWh, a eksport 3,8 TWh.

Najwazniejsze elektrownie Holandii to m.in.: Eemshaven (o mocy 2300
MW), Maasbracht (1300 MW), Geertruidenberg (1250 MW), Hemweg (1200
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MW), Maasvlakte (1000 MW), Velsen (800 MW) i Borssele (850 MW). Po-
nadto rozwazany jest projekt budowy elektrowni o mocy 900 MW pod Rotter-
damem.

W Holandii w 2003 r. eksploatowano 683 km linii przesylowych pracuja-
cych na napigciu 220 kV 12003 km linii 400 kV, ponadto 6 km kabli podziem-
nych lub podmorskich na napigciu 220 kV oraz 79 stacji transformatorowych
220 i 400 kV; gestos¢ sieci wynosita 6,4 km linii przesytowych na 100 km®.
System energetyczny Holandii ma transgraniczne potaczenia przesytowe pro-
wadzace do Niemiec — 4 i Belgii — 2. Wszystkie linie prowadzace do Niemiec
sa dwutorowe natomiast do Belgii jednotorowe i pracuja na napigciu 380 kV.

Belgia

W 2003 r. faczna moc systemu elektroenergetycznego Belgii wynosita 15
684 MW, z tego moc elektrowni cieplnych 8206 MW, atomowych — 5780 MW,
wodnych — 1413 MW, a elektrownie oparte na zrodfach odnawialnych (wiatr)
miaty moc — 285 MW. Roczna produkcja energii wyniosta 80,4 TWh, z tego
elektrownie atomowe wyprodukowaty 45,0 TWh, cieplne — 33,1 TWh, wodne
- 1,3 TWh, a odnawialne 1, TWh. Import energii elektrycznej w tym czasie
wyniost — 14,6 TWh, a eksport 8,3 TWh.

Najwazniejsze elektrownie Belgii o mocy zainstalowanej powyzej 200
MW to elektrownie atomowe: Tihange (2937 MW), Doel (2776 MW), Coo
(1164 MW), cieplne: Ruien (882 MW), Rodenhuize (654 MW), Langerlo (638
MW), Kallo (557 MW), Awirs (416 MW), elektrocieptownie skojarzone z pro-
dukcja energii elektrycznej: Drogenbos (538 MW), Herdersbrug (460 MW),
Seraing (460 MW), Vilvoorde (380 MW), Saint-Ghislain (350 MW), Gent Rin-
gvaart (350 MW), Mol (285 MW), Amercoeur (259 MW).

W Belgii w 2003 r. eksploatowano 415 km linii przesylowych pracujacych
na napigciu 150 kV 1 1298 km linii 380 kV oraz 66 stacji transformatorowych
[50 i 380 kV; gestos¢ sieci wynosita 5,6 km linii przesytowych na 100 km®.
Sie¢ przesylowa wysokiego napigcia pracuje w Belgii na napigciu 150 i 380 kV.
System energetyczny Belgii ma transgraniczne potaczenia przesylowe do Ho-
landii — 2 i Francji — 2; wszystkie wymienione to linie dwutorowe pracuja na
napigciu 380 kV.

Austria

W 2003 r. taczna moc systemu elektroenergetycznego Austrii wynosita 17
842 MW, z tego moc elektrowni wodnych - 11 729 MW, cieplnych 5971 MW,
a elektrownie oparte na zrédtach odnawialnych mialy moc - 140 MW. Roczna
produkcja energii wyniosta 57,5 TWh, z tego elektrownie wodne wyproduko-
waty 33,3 TWh, a cieplne 23,4 TWh. Import energii elektrycznej w tym czasie
wyniost — 19,4 TWh, a eksport 13,4 TWh.
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Najwazniejsze elektrownie Austrii 0 mocy zainstalowanej powyzej 200
MW to elektrownie wodne: Malta (Oberstufe i Hauptstufe) (850 MW), Kaprun
(333 MW), Zemm / Ziller (936 MW), Sellrain-Silz (781 MW), Kaunertal (392
MW), Kopswerk (247 MW), Liinerseewerk (232 MW), Rodundwerk I (198
MW), Rodundwerk Il (276 MW), wodne przeptywowe: Altenworth (328 MW),
Greifenstein (293 MW), Ybbs-Persenbeug (237 MW), Aschach (287 MW),
Wallsee-Mitterkirchen (210 MW) i elektrownie cieplne: Diirnrohr (405 MW),
Diirnrohr Block (2 352 MW), Voitsberg (3 330 MW), Theiss (757 MW), Mel-
lach (246 MW), Neudorf-Werndorf (285 MW), Simmering (973 MW), Donau-
stadt (376 MW), Riedersbach (220 MW),

Sie¢ przesylowa wysokiego napigcia pracuje w Austrii na napigciu 110,
2201 380 kV. System energetyczny Austrii ma transgraniczne potaczenia prze-
sylowe do Niemiec — 9, Szwajcarii - 2, Wegier - 2, Czech — 2, Stowenii — 2,
Wioch — pracujace na napigciu 2201 380 kV.

Wilochy

W 2003 r. taczna moc systemu elektroenergetycznego Wioch wynosita 78
358 MW, z tego moc elektrowni cieplnych - 55 112 MW, wodnych — 20 499
MW, a elektrownie oparte na zrodtach odnawialnych miaty moc — 2747 MW.
Roczna produkcja energii wyniosta 279 TWh, z tego elektrownie cieplne wy-
produkowaty 224,8 TWh, wodne — 43,7 TWh, a odnawialne 10,5 TWh. Import
energii elektrycznej w tym czasie wyniost — 51,5 TWh, a eksport — 0,5 TWh.

Produkcja energii elektrycznej we Wtoszech zajmuje si¢ 8 kompanii; naj-
wigksza z nich to Enel Produzione dysponujaca taczna moca elektrowni —
39 500 MW, Eurogen — 7 008 MW, Endesa Italia — 5 438 MW, Edison — 3 400
MW, Interpower — 2 611 MW, Enel Green Power — 2 000 MW, Sondel - 1300
MW i Eni Power — 985 MW.

We Wioszech w 2003 r. eksploatowano 11 705 km linii przesytowych pra-
cujacych na napigciu 220 kV i 9891 km linii 400 kV, ponadto 857 km kabli
podziemnych lub podmorskich na napigciu 220 kV i 204 km — 400 kV oraz 642
stacji transformatorowych 220 1 400 kV; gesto$¢ sieci wynosita 8,8 km linii
przesylowych na 100 km’. System energetyczny Wloch ma transgraniczne po-
taczenia przesylowe prowadzace do Szwajcarii — 8, Francji — 3, Stowenii — 2,
Austrii - 1 i jedno pradu stalego 200 kV do Grecji (Galatina — Arachthos).
Wszystkie linie transgraniczne, poza wspomnianym potaczeniem do Grecji, sa
jednotorowe i pracuja na napigciach 220 i 380 kV.

Hiszpania

W 2003 r. taczna moc systemu elektroenergetycznego Hiszpanii wynosita
63 819 MW, z tego moc elektrowni atomowych wynosita 7581 MW, cieplnych
—31 098 MW, wodnych — 18 241 MW, a elektrownie oparte na zrodtach odna-
wialnych miaty moc — 6899 MW. Roczna produkcja energii wyniosta 251,4
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TWh, z tego elektrownie atomowe wyprodukowaty 59,3 TWh, cieplne — 133,9
TWh, wodne — 43,1 TWh, a odnawialne 15,1 TWh. Import energii elektrycznej
w tym czasie wyniost — 9,5 TWh, a eksport 8,2 TWh.

Najwigksze elektrownie zlokalizowane w Hiszpanii to m.in. elektrownie:
Trillo (1066 MW), Vandellos II (1040 MW), Cofrentes (1025 MW), Asco
[ (992 MW), Asco II (992 MW), Almaraz I (983 MW), Almaraz Il (974 MW).

Dystrybucja pradu w Hiszpanii prowadza 4 kompanie: Endesa, Iberdrola,
Unién Fenosa i Hidrocantdbrico. Rozprowadzenie energii odbywa si¢ siecia
rozdzielcza pracujaca na napigciu 132 kV.

W Hiszpanii w 2003 r. eksploatowano 16 244 km linii przesytowych pra-
cujacych na napigciu 220 kV i 16 951 km linii 400 kV, ponadto 110 km kabli
podziemnych lub podmorskich na napigciu 220 kV i 15 km — 400 kV oraz 134
stacje transformatorowe 220 i1 400 kV; gestos¢ sieci wynosita 6,5 km linii prze-
sylowych na 100 km®. Sie¢ przesylowa Hiszpanii ma 15 potaczen transgranicz-
nych, w tym do Francji — 6, Portugalii — 7 oraz po jednym do Andory i Maroka;
planowane jest uruchomienie kolejnych potaczen w kierunku Francji — 2 i Por-
tugalii — 3 oraz po jednym do Andory, Maroka i Algierii. Te dwa ostatnie pota-
czenia maja zostac zrealizowane podmorskimi kablami pradu stalego.

Portugalia

W 2003 r. taczna moc systemu elektroenergetycznego Portugalii wynosita
11 654 MW, z tego moc elektrowni cieplnych wynosita 6571 MW, wodnych —
4512 MW, a elektrownie oparte na zrédtach odnawialnych miaty moc — 572
MW. Roczna produkcja energii wyniosta 46,1 TWh, z tego elektrownie cieplne
wyprodukowatly 29 TWh, wodne — 15,8 TWh, a odnawialne 1,1 TWh. Import
energii elektrycznej w tym czasie wyniost — 3,1 TWh, a eksport 0,3 TWh.

Najwazniejszymi kompaniami odpowiedzialnymi za produkcj¢ energii
elektrycznej w Portugalii sa: EDP Produgéo i Tejo Energia e Turbogis.

Najwigkszymi elektrowniami Portugalii, o mocy powyzej 180 MW sa
elektrownie cieplne: Alto Lindoso (630 MW), Aguieira (336 MW), Miranda
(369 MW), Picote (195 MW), Bemposta (240 MW), Pocinho (186 MW), Vale-
ira (240 MW), Régua (180 MW), Carrapatelo (201 MW), Sines (1192 MW),
Pego (584 MW), Carregado (710 MW), Setubal (946 MW) i elektrocieptownia
T. Outeiro (990 MW).

W Portugalii w 2003 r. eksploatowano 2692 km linii przesylowych pracu-
jacych na napigciu 220 kV i 1403 km linii 400 kV, ponadto 12 km kabli pod-
ziemnych na napigciu 220 kV oraz 162 stacji transformatorowych 220 1 400 kV;
gestosé sieci wynosita 4,4 km linii przesytowych na 100 km®. System elektro-
energetyczny Portugalii ma 7 pofaczen transgranicznych z sieciami przesylo-
wymi Hiszpanii; pracuja on na napigciach 60, 132, 2201 400 kV.
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Szwecja

W 2003 r. faczna moc systemu elektroenergetycznego Szwecji wynosita 33
361 MW, z tego moc elektrowni atomowych wynosita 9441 MW, cieplnych —
5767 MW, wodnych — 16 143 MW, a elektrownie oparte na zrodtach odnawial-
nych mialy moc — 2010 MW. Roczna produkcja energii wyniosta 132,5 TWh,
z tego elektrownie atomowe wyprodukowaty 65,5 TWh, cieplne — 13,5 TWh,
wodne — 53 TWh, a odnawialne 0,6 TWh. Import energii elektrycznej w tym
czasie wyniost — 24,3 TWh, a eksport — 11,5 TWh.

Szwecjg, kraj pottora razy wigkszy od Polski, ktory w 2001 r. zamieszki-
wato zaledwie 8875 tys. mieszkancow Z uwagi na swoje polozenie geograficz-
ne i zwigzany z tym surowy klimat, nalezy on do krajow o najwigkszym zuzy-
ciu energii, w tym energii elektrycznej w przeliczeniu na jednego mieszkanca.
Szwecja zajmuje pod tym wzgledem drugie miejsce w Swiecie za Norwegia, ze
wskaznikiem 16 678 kWh na mieszkanca wedtug danych z 1999 r. Tak wysokie
zuzycie energii elektrycznej wynika takze z tego, iZ Szwecja ma najtansza ener-
gi¢ elektryczna w krajach Unii Europejskiej. Dlatego jest ona do$¢ powszechnie
wykorzystywana do ogrzewania mieszkan — ok. 750 tys. doméw korzysta
z ogrzewania elektrycznego.

Oprocz zasob6éw energii wodnej Szwecja nie posiada u siebie innych zna-
czacych surowcow energetycznych i jest uzalezniona od ich importu. W 1970 r.
ok. 75% energii pochodzito z importowanej ropy naftowej. Poniewaz w tym
czasie wzrosta znacznie cena ropy, Szwecja zadecydowata o zmniejszeniu za-
leznosci energetycznej od tego surowca. Wybrano opcjg rozwoju energetyki
jadrowej. W 1954 r. uruchomiono pierwszy w Szwecji reaktor jadrowy do ce-
low badawczych, a wkrotce potem kolejny w osrodku badan jadrowych w Stud-
svik. Poniewaz w koficu lat 1950. panowat w swiecie do$¢ duzy optymizm jesli
chodzi o energetyke jadrowa, zdecydowano sie¢ w 1963 r. uruchomi¢ elektrocie-
plowni¢ jadrowa w poblizu Sztokholmu o mocy 68 MW. Elektrocieptownia
Agesta pracowata zaledwie 10 lat, bowiem z powodu wysokich kosztéw zostata
w 1974 r. zamknieta.

W 1963 r. rozpoczgto budowg pierwszej w Szwecji elektrowni jadrowe;j
w Marviken na wschodnim wybrzezu, 40 km na potudnie od miasta Studsvik.
Projekt elektrowni w Marviken zostal w 1970 r. zaniechany. W 1966 r. rozpo-
czgto budowe reaktora o mocy 440 MW w Oskarshamn. W latach 70. urucho-
miono w Szwecji sze$¢ jadrowych blokow energetycznych, tj. dwa w Oskars-
hamn, dwa w Barseback koo Malmoe oraz jeden w Ringhals koto Goeteborga.
Warto wspomnie¢, iz planowano wowczas uruchomi¢ w Szwecji nie mniej niz
24 elektrownie jadrowe - roéwniez w Brodalen, Sodermanland i1 Forsmark.
W latach 1980. uruchomiono kolejne sze$¢ blokow jadrowych, tj. jeden
w Oskarshamn, dwa w Ringhals oraz trzy w Forsmark.
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Polska

W 2003 r. faczna moc systemu elektroenergetycznego Polski wynosita 31
699 MW, z tego moc elektrowni cieplnych stanowita 29 434 MW, wodnych —
2192 MW, a elektrownie oparte na zrodtach odnawialnych miaty moc — 73
MW. Roczna produkcja energii wyniosta 139,1 TWh, z tego elektrownie ciepl-
ne wyprodukowaty 1357 TWh, wodne — 3,1 TWh, a odnawialne 0,3 TWh.
Import energii elektrycznej w tym czasie wyniost — 5 TWh, a eksport — 15,1
TWh.

Najwazniejsze elektrownie Polski o mocy zainstalowanej powyzej 600
MW to elektrownie cieplne: Belchatow (4390 MW), Kozienice (2785 MW),
Potaniec (1800 MW), Rybnik (1760 MW), Dolna Odra (1742 MW), Turow
(1733 MW), Jaworzno 111 (1610 MW), Opole (1490 MW) Patnéw (1200 MW),
baziska (1155 MW), Siersza (764 MW), Lagisza (710 MW), Ostroleka (676
MW), Adaméw (600 MW) i elektrocieptownia Siekierki (619 MW). Po 2007 r.
planuje si¢ ponadto budowg elektrowni ,,Betchatow™ II (833 MW), a do konca
2004 r. zakonczenie budowy opalanej gazem elektrocieptowni ,,Zamowiec”
(250 MW). Ta ostatnia inwestycj¢ prowadzi si¢ na miejscu rozpoczgtej
i wstrzymanej z poczatkiem lat 90. XX w. budowy elektrowni atomowej w Zar-
nowcu, w sasiedztwie elektrowni szczytowo-pompowej o tej samej nazwie.

W ostatnich latach w Polsce uzupeiniono system przesytowy wysokiego
napigcia o dwutorowa linig¢ 400 kV Dobrzen (elektrownia Opole) — Wielopole
(elektrownia Rybnik), ktora uruchomiono na koniec 2003 r. Konczy si¢ budowe
linii dwutorowych 400 kV Ostréw Wlkp. — Plewiska i Tarnéw — Krosno; obie
linie planowane sa do uruchomienia na koniec 2004 r. Ponadto do 2007 r. ma
zosta¢ zbudowana dwutorowa linia 400 kV Ostrow Wielkopolski — Rogowiec
(elektrownia Belchatow).

System energetyczny Polski ma transgraniczne potaczenia przesylowe
prowadzace do Niemiec — 2 (Krajnik — Vierrade 2 x 400 kV, Mikulowa — Ha-
genwerder 2 x 400 kV), Czech — 3 (Wielopole Albrechtice / Nosovice 2 x 400
kV, Kopanina / Bujakéw — Liskovec 2 x 220 kV), na Stowacj¢ — 1 (Krosno
Iskrzynia — Lemesany 2 x 400 kV), na Ukraing — 2 (Rzeszow Widetka - elek-
trownia Chmielnicka 750 kV i Zamos$¢ — Dobrotwor 220 kV), Biatorus — 1
(Biatystok — Ro$ 220 kV) i do Szwecji — 1 (podmorski kabel Stupsk — Karls-
hamm pracujacy na napiegciu 450 kV pradu statego). Do 2008 lub 2015 r. maja
zosta¢ zbudowane kolejne polaczenia transgraniczne m.in. na Litwe (Etk —
Alytus (2 x 400 kV), Biatoru§ (Narew — Berezowka 2 x 400 kV), Niemiec
(Plewiska — Esenhiittenstadt 2 x 400 kV) i Stowacj¢ (Byczyna — Varin 2 x 400
kV).

W Polsce w 2003 r. eksploatowano 7887 km linii przesylowych pracuja-
cych na napigciu 220 kV 1 4830 km linii 400 kV, ponadto 245 km kabla pod-
morskiego na napigciu 450 kV pradu statego do Szwecji, odcinek linii 750 kV
Widetka pod Rzeszowem — granica z Ukraing oraz 239 stacji transformatoro-
wych 220 1 400 kV; gestos¢ sieci wynosita 4,0 km linii przesytlowych na 100
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km’. W bilansie energetycznym Polski dominuje eksport energii elektrycznej,
a saldo wymiany jest dodatnie, bo w 2002 r. obejmowato nadwyzke eksportu
w wysokosci 7,1 TWh. Najwigksze iloSci energii w 2002 r. kierowano na eks-
port do Czech — 8442 GWh, na Stowacje¢ — 2293 GWh, Niemiec — 605 GWh
1 Szwecji 196 GWh. Importowano réowniez energi¢ elektryczna ze wschodu
giownie z Biatorusi — 793 GWh i Ukrainy — 589 GWh.

Czechy

W 2003 r. taczna moc systemu elektroenergetycznego Czech wynosila
16 005 MW, z tego moc elektrowni atomowych wynosita 3471 MW, cieplnych
— 10 386 MW, wodnych — 2137 MW, a elektrownie oparte na zrédlach odna-
wialnych mialty moc — 11 MW. Roczna produkcja energii wyniosta 76,7 TWh,
z tego elektrownie atomowe wyprodukowaly 24,4 TWh, cieplne — 50,5 TWh,
wodne - 1,8 TWh, a odnawialne 0,01 TWh. Import energii elektrycznej w tym
czasie wyniost - 10,1 TWh, a eksport 26,3 TWh.

System elektroenergetyczny Czech zasilaja dwie elektrownie jadrowe:
»Dukovany” i ,,Temelin” oraz liczne elektrownie cieplne pracujace gléwnie
w oparciu o spalanie wegla brunatnego; w zaglebiu mosteckim sa to elektrow-
nie: ,,Pocerady”, ,,Komorany”, ,,Ledvie” i ,,Zaluzi”, w zaglgbiu chomutovskim
s to elektrownie: ,,Prunerov” i ,,Tusimice”, w zaglebiu sokolovskim pracujg
elektrownie: ,,Berezova-Tisova” i ,,Vresova”. W oparciu o wegiel kamienny
pracuja elektrownie zlokalizowane w zaglebiu ostravsko-karwinskim: ,,Detma-
rovice”, ,Karvina” i ,,Ostrava”; z innych wigkszych elektrowni cieplnych kon-
wencjonalnych nalezy wskaza¢ jeszcze elektrownie ,,Melnik”, ,,Chvaletice”,
»Irutnov”,  Hodonin” i ,,Oslavany”. Z wigkszych elektrowni wodnych nalezy
wymieni¢, zlokalizowana w Jesionikach elektrowni¢ ,,Dlouhe Strane” i 5 ma-
tych elektrowni zamontowanych na kaskadzie rzeki Weltawy.

Ze wzgledu na peryferyjne potozenie elektrowni cieplnych wzdtuz granicy
z Niemcami Czechy dysponuja znacznie rozbudowana siecig przesylowa wyso-
kich napig¢. Podstawe systemu elektroenergetycznego tworza linie pracujace na
napigciu 400 i 220 kV. Wzdhiz wydluzonego rownoleznikowo terytorium kraju
zlokalizowano facznie 7 rownolegle przebiegajacych rownomiernie przez cate
terytorium diugodystansowych linii wysokiego napigcia w tym 5 pracujacych
na napigciu 400 kV i 2 na napigciu 220 kV. Poprzecznie przebiegajace koryta-
rze potudnikowe linii przesylowych utworzono z jednotorowych linii 220 kV
lub nowszych dwutorowych linii 400 kV. Lacznie s3 trzy takie korytarze, naj-
bardziej wysunigty na zachdd system laczy wczedniej wspomniane elektrownie
cieplne pracujace w zaglgbiach wegla brunatnego (Chomutov, Most, Sokolov),
centralny na osi elektrownia jadrowa Temelin — Praga — Bezdecin oraz wschod-
ni w korytarzu wiodacym z elektrowni zaglebia ostrawsko-karwinskiego przez
podstacje transformatorowe Prosenice i Sokolnice w kierunku granicy z Austria
i Stowacja, a nawiazujacy odgatgzieniem do elektrowni jadrowej ,,Dukovany”.
Sieci przesylowe wysokich napi¢¢ Czech charakteryzuje duza gestos¢ i rowno-
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mierno$¢ rozmieszczenia potaczen rownoleznikowych i silnie zainwestowane
pod wzgledem infrastrukturalnym trzy korytarze potudnikowe.

W Czechach w 2003 r. eksploatowano 1923 km linii przesylowych pracu-
jacych na napigciu 220 kV 1 3422 km linii 400 kV, oraz 103 stacje transforma-
torowe 220 i 400 kV; ggstos¢ sieci wynosita 6,7 km linii przesylowych na 100
km®. System energetyczny Czech ma transgraniczne polaczenia przesylowe
prowadzace do Stowacji — 5, Niemiec — 4, Polski — 4 1 do Austrii — 3. Wszystkie
linie transgraniczne pracuja na napigciach 220 lub 400 kV.

Slowacja

W 2003 r. faczna moc systemu elektroenergetycznego Stowacji wynosita
7777 MW, z tego moc elektrowni atomowych wynosita 2460 MW, cieplnych
- 2856 MW, wodnych — 2448 MW, a elektrownie oparte na zrédfach odnawial-
nych mialy moc — 13 MW. Roczna produkcja energii wyniosta 28,9 TWh,
z tego elektrownie atomowe wyprodukowaty 16,4 TWh, cieplne — 9 TWh,
wodne — 3,5 TWh. Import energii elektrycznej w tym czasie wyniést — 1,8
TWh, a eksport 4,1 TWh.

Najwigkszymi elektrowniami systemy elektroenergetycznego Stowacji sa
elektrownie atomowe: ,,JJaslovske Bohunice” (1760 MW), , Mochovce” (880
MW), elektrownie wodne: ,,Cierny Vah” (735 MW), ,,Gabcikovo” (746 MW),
elektrownie cieplne: Vojany I (660 MW), Vojany II (660 MW), Novaky (522
MW), Kosice (121 MW) i elektrocieptownia ,,Bratislava” (218 MW). W fazie
budowy lub projektow znajduja si¢: elektrownia , Novaky II” (270 MW) i elek-
trocieptownia ,,Malzenice” (385 MW).

W 2003 r. sie¢ przesylowa wysokiego napigcia Stowacji miata taczna dhu-
go$¢ 2319 km, z tego linii jednotorowych bylo1881 km, a dwutorowych 438
km. Uwzgledniajac wysoko$¢ napigcia podziat sieci przesylowej przedstawiat
si¢ nastgpujaco: linie 400 kV miaty dtugos¢ 1510 km, a linie 220 kV — 788 km;
system przesylowy uzupetniato ponadto 21 km linii 110 kV (obecnie sie¢ tego
napigcia jest zaliczana do rozdzielczej). Na sieci przesytowej zlokalizowane jest
15 podstacji transformatorowych 400 kV, 8 - 220kV il - 110 kV.

Podstawa systemu przesylowego energii elektrycznej na Stowacji sa linie
pracujace na napigciu 400 kV. Sie¢ linii przesylowych 400 kV oplata petla te-
rytorium kraju w swym przebiegu nawiazujac do uktadu granic. Linie 400 kV
tacza wszystkie wigksze elektrownie systemu energetycznego z skupiskiem
gtownych odbiorcow, jakimi sa wigksze miasta i zlokalizowane tam zaktady
przemystowe. Punktami wgztowymi systemu sa podstacje transformatorowe
zlokalizowane w sasiedztwie duzych elektrowni, w tym jadrowych: ,,Jaslovske
Bohunice” i ,,Mochovce” oraz cieplnych: ,,Novaky” i ,,Vojany”. Petla linii 400
kV rozpoczyna swdj bieg od podstacji Krizovany zlokalizowanej na pétnoc od
Tmavy w rejonie elektrowni jadrowej ,,Jaslovske Bohunice” i dalej zmierza
w kierunku péinocnym w rejon Ziliny (podstacja Sucany), nastgpnie jej potnoc-
ne rami¢ zmierza réwnoleznikowo przez miejscowosci Spisska Nova Ves i Le-
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mesany w rejon Koszyc (elektrownia ,,Vojany”), skad potudniowym ramieniem
wzdluz granicy z Wegrami zmierza w kierunku zlokalizowanej na zachodzie
elektrowni jadrowej ,,Mochovce” i dalej do wspomnianej juz podstacji Kri-
zovany. Do petli sieci 400 kV nawiazuje przebieg linii pracujacych na napigciu
220 kV. Z omawianej petli linii 400 kV wyprowadzono wszystkie potaczenia
transgraniczne m.in. w kierunku Polski (Lemesany — Krosno), Ukrainy (Velke
Kapusany — Mukaczewo), Wegier (Levice — God), Czech (na potudniu: Krizo-
wany — Sokolnice i na potnocy: Varin — Nosovice). Peryferyjnie do wspomnia-
nej petli przebiegaja linie wysokiego napigcia w rejonie Bratystawy, ktora jest
dowigzana do podstacji wezlowej Krizovany, lecz jej glowna osia jest wybie-
gajaca z czeskiej podstacji Sokolnice magistrala 400 kV Stupava — Podunajskie
Biskupice — elektrownia wodna ,,Gabcikovo” na Dunaju i dalej w kierunku
wegierskiego miasta Gyor.

Sie¢ przesylowa wysokiego napigcia Stowacji ma 5 potaczen z systemem
elektroenergetycznym Czech, sa to linie: Varin SK - Nosovice CZ (400 kV),
Krizovany SK - Sokolnice (400 kV), Stupava SK - Sokolnice CZ (400 kV),
P. Bystrica SK - Liskovec CZ (220 kV), Senica SK - Sokolnice CZ (220 kV),
dwa na Wegry: Gabcikovo SK - Gyor H (400 kV), Levice SK - God H, oraz po
jednym do Polski: Lemesany SK - Krosno PL (2 x 400 kV) i na Ukraing (Kapu-
sany SK - Mukacevo UA (1 torowa 400 kV).

Wegry

W 2003 r. taczna moc systemu elektroenergetycznego Wegier wynosita
7998 MW, z tego moc elektrowni atomowej — 1755 MW, cieplnych — 6767
MW, wodnych — 48 MW, a elektrownie oparte na zrédtach odnawialnych miaty
moc — 20 MW. Roczna produkcja energii wyniosta 31,2 TWh, z tego elektrow-
nie atomowe wyprodukowaty 11,0 TWh, cieplne — 19,8 TWh, wodne — 0,2
TWh, a odnawialne takze 0,2 TWh. Import energii elektrycznej w tym czasie
wynidst — 11,4 TWh, a eksport 4,5 TWh. Wegry maja ujemny bilans (6938
GWh) w obrocie energia elektryczna z sasiadami, w 2003 r. zaimportowaly
— 11 436 GWh energii elektrycznej, gtdéwnie ze Stowacji (7341 GWh), Ukrainy
(3156 GWh) i Austrii (872 GWh), a wyeksportowaly — 4498 GWh energii
elektrycznej, glownie do Chorwacji (3446 GWh) 1 Serbii 522 GWh).

Dwie najwazniejsze elektrownie zasilajace system elektroenergetyczny
Wegier to elektrownia atomowa ,,Paks” (1866 MW) i elektrownia cieplna opa-
lana weglem kamiennym — ,,Dunamenti” (2143 MW); pozostate elektrownie to:
,»Tisza” (860 MW), , Mitra” (836 MW), ,,Csepel” (396 MW), , Kelenfold” (191
MW), ,,Bénhida” (100 MW), ,,Oroszlany” (240 MW), ,Pécs” (190 MW), ,Ti-
szapalkonya” (200 MW), ,,Ajka” (101 MW), ,Borsod” (137 MW), ,Lérinci”
(170 MW), ,.Sajészoged” (120 MW), , Litér” (120 MW), ,,Ujpest” (110 MW),
,»Debrecen” (95 MW), , Dunaidjvaros” (69 MW). Modernizacji - umozliwiajacej
skojarzona produkcje ciepta i energii elektrycznej - poddano w ostatnich latach
elektrocieptownie: ,,Csepel II” (396 MW), ,.Budapeszt” (110 MW), , Debrecen”
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(95 MW) i ,Ujpest” (110 MW). Prawie 50% energii elektrycznej wyproduko-
wanej na Wegrzech pochodzi z elektrowni wodnych, 22% z elektrowni atomo-
wej, 21% z elektrowni cieplnych opalanych weglem i 7% z pozostatych matych
elektrowni.

Podstawa systemu przesytowego wysokiego napigcia na Wegrzech sg linie
400 kV, uzupetnia je transgraniczna magistrala 750 kV (Albertirsa — Ukraina)
1 weczesniej zbudowane linie o napigciu 220 kV. Uklad sieci przesytowej ma
charakter promienisty w postaci zbiegajacych si¢ pod Budapesztem w rejonie
podstacji najwigkszej pod wzgledem mocy elektrowni ,,Dunamenti”. Wigkszos$¢
linii przesytowych wysokich napig¢ skupia sig¢ w korytarzu réwnoleznikowym
wiodacym od Wiednia przez Gydr do Budapesztu i dalej w kierunku wschod-
nim przez Eger, Nyiregyhaza w kierunku granicy z Ukraina. Znacznie rozbu-
dowane jest wschodnie rami¢ korytarza wiodace do granicy z Ukraina, gdzie
zlokalizowano dwie linie przesytowe 220 kV, jedna 400 kV i w znacznym od-
daleniu na potudnie linia 750 kV Albertirsa — Debrecen — granica z Ukraina.
Zachodnie ramie wiodace z Budapesztu do Wiednia jest rozbudowane zwtasz-
cza na odcinku Gyor — Wieden, gdzie zlokalizowane dwie dwutorowe linie 220
1400 kV oraz odnoge 400 kV w kierunku stopnia wodnego Gabcikovo. Na po-
tudnie od Budapesztu linie 400 kV tworza dwie mate petle: jedna wokét jeziora
Balaton na trasie Liter — Heviz — Toponar — Paks — Budapeszt i druga na trasie
Albertirsa — Szolnok — Szeged — Paks — Budapeszt (Martonvasar). Do wspo-
mnianych pgtli nawiazuja transgraniczne pofaczenia w kierunku Rumunii, Ser-
bii, Chorwacji i Stowenii.

Na Wegrzech w 2003 r. eksploatowano 1188 km linii przesytowych pra-
cujacych na napigciu 220 kV 1 2090 km linii 400 kV, ponadto odcinek linii 750
kV granica z Ukraing - Albertirsa oraz 49 stacji transformatorowych 220 i 400
kV; gestos¢ sieci wynosita 3,5 km linii przesytowych na 100 km”. System ener-
getyczny Wegier ma transgraniczne pofaczenia przesylowe prowadzace do Au-
strii — 3, na Ukraing — 3, na Stowacj¢ - 2 oraz po jednym do Chorwacji, Serbii
1 Rumunii; wszystkie wspomniane linie, poza 750 kV linia Albertirsa — Ukraina
1 110 kV linia do Chorwacji, pracuja na napigciu 220 lub 400 kV.

Rumunia

W 2003 r. faczna moc systemu elektroenergetycznego Rumunii wynosita
16 400 MW, z tego moc elektrowni atomowej ,,Koztoduj” — eksploatowanej
wspolnie z Buigaria — wynosita 655 MW, cieplnych — 9775 MW, wodnych
— 2448 MW,; brak natomiast elektrowni opartych na odnawialnych Zrédtach
energii. Roczna produkcja energii wyniosta 51,5 TWh, z tego elektrownie ato-
mowe wyprodukowaly 4,6 TWh, cieplne — 34 TWh, wodne — 13 TWh. Import
energii elektrycznej w tym czasie wyniost — 1 TWh, a eksport 3 TWh.

Energetyka Rumunii opiera si¢ giéwnie na elektrowniach cieplnych i wod-
nych. Najwigksze elektrownie cieplne to ,,Rovinari”, , Turceni”, ,Isalnita” zlo-
kalizowane w dolinie rzeki Jiu na pétnoc od miejscowosci Craiova oraz elek-
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trownie zbudowane w rejonie miast Bukareszt, Brazi, Braila, Gheorghiu-Dej,
Turda, Deva oraz dwie elektrownie w zaglebiach wegla kamiennego Petrosani
1 Anina. Elektrownie wodne sa zlokalizowane na Dunaju oraz jego karpackich
doptywach Aluta, Ardzesz (Arges), Seret (Siret) 1 jego dopltywie Bystrzycy
(Bistrita). Wspolnie z Jugostawia zbudowano duze zapory wodne wraz z elek-
trowniami ,,Zelazna Brama” I i II (,,Portile de Fier” I i II). Na karpackich do-
ptywach Dunaju zlokalizowane kaskady zbiornikéw wodnych wraz z elektrow-
niami m.in. na rzece Aluta i jej doptywach — 4 elektrownie (w tym najwigksza
,»Lotru™), na rzece Ardzesz (Arges) — S elektrowni, na rzece Seret i jego dopty-
wie Bystrzycy — 4 elektrownie wodne.

Przesylem energii w Rumunii zajmuje si¢ przedsigbiorstwo Transelectrica.
W Rumunii w 2003 r. eksploatowano 4132 km linii przesytlowych pracujacych
na napigciu 220 kV, 4630 km linii 400 kV oraz 155 km odcinek linii 750 kV
1 38 km fragment linii 110 kV. Lacznie eksploatowano 8955 km przesytlowych
linii napowietrznych, a ggstos¢ sieci wynosifa 3,6 km linii przesylowych na 100
km®. Na sieci przesylowej przedsigbiorstwa Transelectrica eksploatuje si¢ 77
systemowych stacji transformatorowych, w tym 1 pracujaca na napigciu 750
kV, 32 na napigciu 400 kV i 44 na napigciu 220 kV. Laczna liczba transforma-
torow pracujacych na wspomnianych napigciach 570, 400 i 220 kV wynosi 143,
a ich faczna moc — 32 532 MVA.

Ze wzgledu na charakterystyczne uksztattowanie powierzchni terytorium
Rumunii zwiazane z przebiegiem tuku Karpat Wschodnich i Potudniowych
wigkszos¢ linii przesylowych skupia si¢ w potudniowo-wschodniej nizinnej
czeSci kraju. Obszar Niziny Rumunskiej (Cimpia Romana) przecinaja rowno-
leznikowo dwie linie 400 kV na trasie elektrownie ,,Zelazna Brama” — Krajowa
(Craiova) — Bukareszt (Bucuresti) — Konstanca (Constanta) / Gatacz (Galati).
Do tej glownej osi stworzonej przez wspomniane magistrale rownoleznikowe
400 kV nawiazuja poprzeczne, potudnikowe potaczenia liniowe 220 i 400 kV.
W zachodniej czgsci jest to dwutorowa magistrala 220 kV na trasie Arad — Ti-
misoara — Orsova (,,Zelazna Brama”) — Cetate i przebiegajaca w niewielkim
oddaleniu na wschod dwutorowa magistrala 400 kV Turceni — Craiova — elek-
trownia ,,Koztoduj”. We wschodniej czgsci potudnikowe potaczenie tworzy
dwutorowa linia 220 kV Brazi — Bukareszt — Giurgiu. We wschodniej czgsci
Rumunii przez Wyzyn¢ Dobrudzy przebiegaja w zasadzie tranzytem z Butgarii
na Ukraing dwie linie przesylowe: 400 i 750 kV. Z systemem elektroenerge-
tycznym Rumunii maja one jedynie potaczenie w stacji transformatorowej pod
miastem Isaccea. Wybrzeze rumunskie Morza Czarnego i Wyzyn¢ Dobrudzy
obstuguje petla linii jednotorowej 400 kV na trasie Braila — Isaccea — Tulcea —
Konstanca — Cernavoda. Transylwani¢ obstuguja dwie jednotorowe magistrale
400 kV: jedna przebiegajaca rownoleznikowo na trasie Adjud — Brasov — Sibiu
— Arad i druga potudnikowa na trasie Pitesti — Sibiu — Cluj-Napoca — Satu Mare
~ Oradea. We wschodniej czg$ci Rumunii doling Seretu i skrajem Wyzyny
Motdawskiej przebiega jednotorowa magistrala 400 kV Suceava — Bacau
— Adjud - Galati — Isaccea.
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Rumunia posiada facznie 15 trangranicznych wysokonapigciowych pota-
czen sieciowych w tym: 3 do Motdawii (3 x 110 kV), 3 na Ukraing (1 x 750 kV,
2 x 400 kV), 1 na Wegry (400 kV), 4 w kierunku Serbii (3 x 110 kV, 1 x 400
kV)i4 do Butgarii (1 x 750 kV, 2 x 400 kV, 1 x 220 kV). W 2004 r. sygnowa-
no porozumienie o przejgciu przez przedsigbiorstwo Transelectrica linii trans-
granicznej (Vulcanesti - Dobrudza) z Motdawii przez Rumuni¢ do Bulgarii
pracujacej na napigciu 400 kV. Celem uzupeinienia polaczen systemowych
w latach 2005-2007 planowana jest budowa linii 400 kV Arad — Oradea z przej-
sciem na Wegry oraz w potnocnej czg$ci Rumunii po 2008 r. linii 400 kV Cluj
Napoca — Suceawa do Balti w Motdawii.

Bulgaria

W 2003 r. faczna moc systemu elektroenergetycznego Bulgarii wynosita
9434 MW, z tego moc elektrowni jadrowej wynosita 2700 MW, cieplnych —
4934 MW, wodnych — 1800 MW. Roczna produkcja energii wyniosta 38,5
TWh, z tego elektrownie atomowe wyprodukowaty 16,1 TWh, cieplne — 19,2
TWh, wodne — 3,2 TWh. Import energii elektrycznej w tym czasie nie odnoto-
wano, a eksport wyniost 5,5 TWh.

Najwigkszymi elektrowniami Bulgarii sa elektrownie: atomowa ,,Kozto-
duj” (3760 MW), cieplne: ,,Marica Wschod 11”7 (1450 MW), ,,Warna” (1260
MW), , Marica Wschéd III” (800 MW), , Bobov” (630 MW MW), ,Ruse” (400
MW), , Marica III”’ (120 MW). Do konca 2004 r. planowane jest uruchomienie
dwoch blokéw 300 MW w elektrowni cieplnej ,,Marica Wschéd I” oraz kaska-
dy elektrowni wodnych na rzecze Gorna Arda (160 MW).

W 2002 r. system sieci przesylowej wysokiego napigcia w Bulgarii mial
faczna dhugos¢ 14 512 km, tworzylo go 85 km linii o napigciu 750 kV, 2266 km
linii o napigciu 400 kV, 2650 km linii o napigciu 220 kV oraz 9511 km linii
o napigciu 110 kV. Sie¢ przesylowa laczy si¢ w punktach wgztowych podstacji
elektroenergetycznych, z ktérych jedna (Warna) pracuje na napigciu 750/400
kV a moc jej transformatorow wynosi 2500 MV A, 28 podstacji o tacznej mocy
transformatoréw 14 654 MVA pracuje na napigciach 400/220/110 kV, 248 pod-
stacji transformatorowych o sumarycznej mocy 13 095 MVA pracuje w ukia-
dzie rozdzielczym 110/20/10/6 kV zasilania odbiorcéw. Terytorium Butlgarii
jest podzielone na 13 rejonéw energetycznych: miasto Sofia, obwéd (obtast)
Sofia, Wama, Sumen, Blagojevgrad, Ruse, Plowdiw, Gorna Orjahovica, Stara
Zagora, Pleven, Chaskovo, Montana i Burgas.

Sie¢ przesylowa wysokiego napigcia w Bulgarii tworzy dwie pgtle. Starsza
pracujaca na napigciu 220 kV wybiega z rejonu Sofii i dalej pétnocna odnoga
przez miasta Pleven i Gorna Orjahovica zmierza do Warny, natomiast potu-
dniowy jej fragment wybiega z Sofii w kierunku Plowdiw i dalej przez rejon
Marica (tam zlokalizowane sa 3 elektrownie cieplne) zmierza do Burgas, skad
istnieje potaczenie w kierunku Warmy. Pgtla linii 220 kV jest w centralnej czg-
$ci przecigta dwoma potudnikowymi pofaczeniami na osiach Gorna Orjahovica
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— Marica i Gorna Orjahovica — Aleka. Druga, nowa petlg sieci przesytowych
tworza linie 400 kV. Jej centralnym punktem na péinocnym wschodzie jest
podstacja obstugujaca elektrownig¢ jadrowa ,,Koztoduj”, a na wschodzie podsta-
cja Warna, gdzie konczy swdj bieg linia 750 kV z Ukrainy. Pgtla linii 400 kV
w swym przebiegu nawiazuje do oméwionych linii 220 kV, integrujac w potu-
dniowej czgsci stolicg kraju —~ Sofig, elektrownie wodne na wyplywajacych
z Rodopow doplywach Maricy, jak i wczesniej wspomniane elektrownie ciepl-
ne rejonu Maricy. Oba wspomniane uktady petli linii 220 1 400 kV uzupeiniaja
odnogi prowadzace do waznych osrodkéw miejsko-przemystowych kraju oraz
transgranicznymi potaczeniami w kierunku panstw sasiednich. Najbardziej roz-
budowany system linii przesylowych wysokiego napigcia (3 tory linii 400 kV)
wystepuje w korytarzu taczacym elektrownie jadrowa ,,Kozlodu)” z aglomera-
cja Sofii.

Sie¢ przesylowa Bulgarii ma 13 polaczen transgranicznych, w tym do Ru-
munii — 3 (po jednym na napigciu 220, 400 i 750 kV (Warna — Isaccea), do Ser-
bii — 3 (400 kV i 2 x 110 kV), Macedonii — 3 (400 kV i 2 x 110 kV), do Turcji
— 2 (400 kV) oraz po jednym do Motdowy 1 Grecji. Wszystkie linie, poza
wspomnianymi do Rumunii pracuja na napigciu 400 kV. Planowana jest budo-
wa kolejnych potaczen trangranicznych w kierunku Grecji, Turcji i Macedonii.

Slowenia

W 2003 r. faczna moc systemu elektroenergetycznego Stowenii wynosita
2772 MW, z tego moc elektrowni atomowych wynosita 670 MW, cieplnych —
1262 MW, wodnych — 840 MW. Roczna produkcja energii wyniosta 12,2 TWh,
z tego elektrownie atomowe wyprodukowaty 5 TWh, cieplne — 4,5 TWh,
a wodne — 2,7 TWh. Import energii elektrycznej w tym czasie wyniost — 3,9
TWh, a eksport 3,8 TWh.

Najwigkszymi Zrodtami energii elektrycznej na Slowenii sa elektrownie:
atomowa ,,Krsko” (670 MW), cieplne: ,.Sostanj” (662 MW), , Trbovlje” (164
MW), ,.Brestanica” (312 MW), ,,Ljubljana” (103 MW) oraz elektrownie wodne
kaskady rzeki Drawy (575 MW), Sawy (116 MW) i Soca (105 MW).

Sie¢ przesytowa Slowenii ma 11 polaczen transgranicznych, w tym do
Wioch — 3, Austrii — 2 oraz do Chorwacji — 6; planowane jest uruchomienie
potaczenia w kierunku Wegier.

Chorwacja

Najwazniejsze elektrownie Chorwacji o mocy zainstalowanej powyzej 100
MW to elektrownie cieplne: ,,Rijeka” (320 MW), , Sisak I” (210 MW), ,.Sisak
II” (210 MW), ,,Plomin I’ (105 MW), ,,Plomin II” (210 MW), elektrocieptow-
nie: ,,Zagrzeb-Wschod 17 (145 MW), ,.Zagrzeb-Wschéd 11”7 (210 MW), wodne:
,Zakucac” (486 MW), , Velebit” (272 MW), ,,Orlovac” (237 MW), ,.Sen;j” (216
MW) i ,,Dubrovnik” (216 MW).
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W Chorwacji w 2003 r. eksploatowano 1248 km linii przesylowych pra-
cujacych na napigciu 220 kV i 1159 km linii 400 kV; tacznie 2407 km sieci
przesytowych oraz 40 stacji transformatorowych 220 i 400 kV. Ggstos¢ sieci
wynosita 4,2 km linii przesylowych na 100 km®. Zuzycie energii elektrycznej
wynosito 15,4 TWh, a w przeliczeniu na 1000 mieszkancow — 3,4 GWh. Sys-
tem energetyczny Chorwacji ma transgraniczne potaczenia przesytowe do Bo-
sni i Hercegowiny — 9, Stowenii — 4, Macedonii — 1 i na Wegry — 1; wszystkie
pracujace na napigciu 220 i 400 kV. Kolejne 6 potaczen transgranicznych, wio-
dacych gldwnie na terytorium Bosni i Hercegowiny jest odbudowywane ze
zniszczen wojennych.

Serbia i Czarnogéra

Najwigkszymi obiektami energetycznymi na obszarze Serbii sa elektrow-
nie cieplne: ,,Tent A” (1502 MW), ,,Tent B” (1160 MW), , Kostolac B” (640
MW), ,,Kosovo A” (617 MW), ,,Kosovo B” (618 MW), wodne: ,,Bajina Basta”
(614 MW), ,.Djerdap” (1058 MW), ,Perucica” (307 MW), , Piva” (342 MW),
»Pljevlja” (210 MW). Do 2006 r. planowana jest budowa w Serbii elektrowni
cieplnej ,,Kolubara B” (2 x 350 MW).

Na obszarze Czarmogory funkcjonuja elektrownie wodne: ,,Kostanica’
(o mocy znamionowej 552 MW z roczng produkcja energii elektrycznej na po-
ziomie 1120,4 GWh), ,,Moraca” (357,2 MW i 1053,9 GWh), ,,Komornica” (168
MW i 231 GWh), ,Ljutica” (224 MW i 553,6 GWh) oraz cieplna ,,Pljevlja”
(210 MW i 1000 GWh).

W Serbii w 2003 r. eksploatowano 2589 km linii przesylowych pracuja-
cych na napigciu 220 kV i 1814 km linii 400 kV; tacznie 4403 km sieci przesy-
towych oraz 110 stacji transformatorowych 220 i1 400 kV. Ggstos$¢ sieci wyno-
sita 4,3 km linii przesylowych na 100 km’. Zuzycie energii elektrycznej wyno-
sito 39,2 TWh, a w przeliczeniu na 1000 mieszkancow — 3,6 GWh. Sie¢ prze-
sytowa Serbii ma 13 potaczen transgranicznych, w tym do Bosni i Hercegowiny
— 3, Macedonii — 3, Albanii — 2, na Wggry, do Butgarii, Rumunii, Chorwacji po
jednym. Wszystkie linie pracuja na napigciu 220 i 400 kV. Planowana jest bu-
dowa kolejnych potaczen trangranicznych w kierunku Wegier, Macedonii, Bo-
$ni i Hercegowiny

3

Rosja

W 2000 r. taczna moc systemu elektroenergetycznego Rosji wynosita
207 012 MW, z tego moc elektrowni atomowych wynosita 22 314 MW, ciepl-
nych — 140 009 MW, a wodnych - 44 690 MW. Roczna produkcja energii wy-
niosta 875,7 TWh, z tego elektrownie atomowe wyprodukowaty 136,5 TWh,
cieplne — 563,3 TWh, wodne — 175,8 TWh. Eksport energii elektrycznej w tym
czasie wyniost — 15 507 MWh, a import — 988 MWh. Najwigcej energii elek-
trycznej Rosja eksportowata m.in. do Finlandii — 7 697 MWh, na Biatoru$
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— 6259 MWh, do Polski — 592 MWh, do Gruzji — 419 MWh, na Lotwe — 385
MWh, do Kazachstanu — 354 MWh, Azerbejdzanu — 218 MWh, Norwegii — 209
MWh, Turcji 180 MWh, Mongolii — 176 MWh i Chin — 164 MWh. W ramach
importu Rosja sprowadza energie z Litwy — 805 MWh i Estonii — 183 MWh.

W systemie elektroenergetycznym Rosji pracuje 19 blokéw 1000 MW
w elektrowniach atomowych, | blok o mocy 1200 MW, 14 blokéw 800 MW,
7 blokéw 500 MW wszystkie w konwencjonalnych elektrowniach cieplnych
oraz 10 turbogeneratoréw mocy 640 MW i 12 o mocy 500 MW pracujacych
w elektrowniach wodnych. W 2001 r. uruchomiono jeden 1000 MW blok
w elektrowni jadrowej ,Rostéw”, 25 MW blok elektrowni geotermalnej na
Kamczatce, 110 MW turbing gazowa w miescie Wtadimir i 2 bloki 200 MW
w elektrowni wodnej w Dagestanie.

System energetyczny Rosji ma transgraniczne polaczenia przesylowe na
Ukraine — 15, do Kazachstanu — 11, na Biatorus — 4, do Estonii — 3, na Litwg
- 3, do Gruzji - 2, do Finlandii — 2, na Lotwg - 1. Poza pojedynczymi liniami
750 kV na Ukraing i Bialorus, wszystkie pozostate potaczenia trangraniczne to
linie pracujace na napigciu 500 i 330 kV.

Ukraina

W 2000 r. taczna moc systemu elektroenergetycznego Ukrainy wynosita 50
929 MW, z tego moc elektrowni atomowych wynosita 11 835 MW, cieplnych
— 34 339 MW, a wodnych — 4731 MW. Roczna produkcja energii wyniosfa
172,1 TWh, z tego elektrownie atomowe wyprodukowaly 76,1 TWh, cieplne
~ 83,8 TWh, wodne — 12,1 TWh. Roczna konsumpcja energii elektrycznej wy-
niosta 169,1 TWh. Eksport energii elektrycznej w tym czasie wyniost — 3,24
TWh, a import - 0,18 TWh.

W 2003 r. z systemu elektroenergetycznego Ukrainy wyeksportowano
5,156 TWh energii elektrycznej. Gtowne kierunki eksportu energii elektryczne;j
to: Wegry — 3,170 TWh, Polska — 0,931 TWh, Motdowa — 0,878 TWh, Stowa-
cja— 0,176 TWh i w minimalnym stopniu Biatorus. W tym samym roku import
energii na Ukraing wyniost 0,213 TWh i w catosci pochodzit z terenu Rosji.

Najwigkszymi elektrowniami systemu elektroenergetycznego Ukrainy sa
4 elektrownie jadrowe: ,,Zaporoska™ (6000 MW; 6 blokow 1000 MW typu
WWER), ,,Pivdennoukrainska” (3000 MW; 3 bloki 1000 MW), , Réwnienska”
(1835 MW; 1 blok 1000 MW, 1 x 420 MW i | x 415 MW), ,,Chmielnicka”
(1000 MW; | blok); konwencjonalne cieplne: ,,Wuglegirska” (3600 MW), ,.Za-
poroska” (3600 MW), , Krzyworoska” (2820 MW), ,,.Burytynska” (2308 MW),
»Zmjejska” (2150 MW), , Trypilska” (1800 MW), ,Starobieszewska” (1800
MW), | Przydnieprowska” (1740 MW), ,,Stowianogorska” (1700 MW), ,Lu-
ganska” (1500 MW) i, Kurachiwska” (1460 MW). Elektrownie cieplne opalane
weglem kamiennym, w tacznej liczbie 6, skoncentrowane sa w rejonie Zaglgbia
Donieckiego, drugim rejonem koncentracji konwencjonalnych sitowni jest Ki-
Jow, gdzie zlokalizowane sa trzy duze elektrownie. W 2003 r. planowano uru-
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chomienie bloku nr 2 w elektrowni jadrowej ,,Chmielnicki”, a w 2004 r. blok nr
4 w elektrowni ,,Rowne”. W elektrowni jadrowej ,,Czarnobyl” (4 x 1000 MW),
po wybuchu jednego z blokéw w 1986 r., pracowaly jeszcze 3 pozostate bloki,
ktore kolejno w latach dziewigédziesiatych XX w. wylaczano z eksploatacji.
Najwigksze elektrownie wodne Ukrainy zlokalizowane sa na kaskadzie zbiorni-
kéw wodnych Dniepru: , Kachowska” (444 MW), , Kremczugowska” (625
MW), ,.Dnieprowska” (1558 MW) i Dniestru — ,,Dniestrowska” (702 MW).

Osig systemu elektroenergetycznego Ukrainy jest przebiegajaca rownolez-
nikowo linia przesylowa o napigciu 750 kV. Bierze ona swoj poczatek w Zagte-
biu Donieckim, gdzie koncentruje si¢ wigkszos$¢ elektrowni cieplnych opala-
nych weglem kamiennym i dalej zmierza w kierunku zachodnim, przez Czerka-
sy, Winnicg w kierunku Lwowa. Do tej magistrali najwyzszych napig¢ dowia-
zane sa rowniez liniami o napigciu 750 kV, wszystkie elektrownie jadrowe:
»Zaporoska”, ,,Pivdennoukrainska”, ,,Réwnienska”, ,,Chmielnicka” i ,,Czarno-
bylska”. Wspomniana magistrala ma transgraniczne przedtuzenia w kierunku
Rzeszowa w Polsce, Albertirsy na Wegrzech i Warny w Butgarii. Z rejonu Lu-
ganska, na pétnocnym skraju Zaglebia Donieckiego, wyprowadzono w kierun-
ku Rosji linie przesylowa o napigciu 800 kV. System przesytowy wysokiego
napiecia Ukrainy uzupetnia ggsta sie linii pracujacych na napigciu 500, 400,
330 i 220 kV, ich najwigksza koncentracja ma miejsce w rejonie Zaglebia Do-
nieckiego i na potudniowy-zachod od Lwowa w kierunku granic z Polska, Sto-
wacja, Wegrami i Rumunia.

System energetyczny Ukrainy ma transgraniczne pofaczenia przesytowe do
Rosji (tacznie 40 linii pracujacych na napigciu od 35 kV do 750 kV), na Biato-
ru$ (9 pofaczen na napigciu 35, 110 i 330 kV), do Motdowy (25 potaczen na
napieciu 110 i 330 kV); z Europa Srodkowa Ukraina ma 9 pofaczen pracuja-
cych na napigciu 220, 4001 750 kV.

Bialorus

W 2000 r. taczna moc systemu elektroenergetycznego Bialorusi wynosita
7769 MW, z tego moc elektrowni cieplnych 7760 MW, a wodnych — 9,3 MW,
a elektrownie oparte na zrodtach odnawialnych miaty moc - 140 MW. Roczna
produkcja energii wyniosta 24,8 TWh, z tego elektrownie wodne wyproduko-
waly 0,02 TWh, a cieplne 24,8 TWh. Roczna konsumpcja energii elektrycznej
w kraju wyniosta 33 TWh. Import energii elektrycznej w tym czasie wyniost
— 8,3 TWh, a eksport 0,05 TWh.

Najwazniejsze elektrownie i elektrocieptownie Bialorusi o mocy zainsta-
lowanej powyzej 100 MW to: , Lukomska” (2400 MW), ,,Minska TEC 4” (1030
MW), ,.Berezowska” (930 MW), ,,Gomelska” (540 MW), ,,Nowopotocka” (505
MW), ,Minska TEC 3” (420 MW), , Mogilenska” (345 MW), ,,Swietlogorska”
(260 MW), ,Mozyrska” (195 MW), , Bobrujska” (180 MW), ,.Grodzienska”
(170 MW).
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System energetyczny Bialorusi ma transgraniczne polaczenia przesylowe
na Litwe — 5, do Rosji — 4, na Ukraing — 2 i do Polski — 1. Poza linig do Rosji
pracujace na napigciu 750 kV i do Polski na napigciu 220 kV, wszystkie pozo-
stale polaczenia trangraniczne to linie jednotorowe pracujace na napigciu 330
kV. W korytarzu istniejacej linii 220 kV Narew (Polska) — Ros (Biatorus) pla-
nowana jest budowa dwutorowe;j linii o napigciu 400 KV.

Litwa

W 2000 r. faczna moc systemu elektroenergetycznego Litwy wynosita
5756 MW, z tego moc elektrowni atomowej ,Ignalina” wynosita 2367 MW,
cieplnych ~ 2476 MW, a wodnych (w tym szczytowo-pompowych) — 913 MW.
Roczna produkcja energii wyniosta 13,1 TWh, z tego elektrownia atomowa
wyprodukowata 10,2 TWh, cieplne — 2,2 TWh, wodne — 0,7 TWh. Roczna kon-
sumpcja energii elektrycznej wyniosta 7,2 TWh. Eksport energii elektrycznej
w tym czasie wynidst — 4,16 TWh, a import — 0,2 TWh. Straty w sieci wyniosty
1,4 TWh, a na pompowanie wody elektrowniami elektrowniach szczytowo-
pompowych zuzyto 0,55 TWh.

Najwigkszymi elektrowniami systemu elektroenergetycznego Litwy jest
m.in. elektrownia jadrowa ,Ignalina” (2600 MW), elektrownia cieplna Litwa
(1800 MW), clektrocieptownie: ,,Wilno” (384 MW), , Kowno” (170 MW),
~Mazeikiai” (160 MW) oraz szczytowo-pompowe elektrownie wodne: ,,Kruo-
nis” (800 MW) i ,,Kowno” (100 MW).

System energetyczny Litwy ma transgraniczne pofaczenia przesylowe do
Rosji (obwod kaliningradzki) — 3, na Biatoru$ — 5 i na Lotwg - 4. Planowana
jest budowa dwutorowe;j linii wysokiego napigcia 400 kV z Etku (Polska) do
Alytus (Litwa), ktorej moc przesylowa ma wynosi¢c 600 MW. Po stronie pol-
skiej sie¢ przesylowa zostanie uzupetniona o dwie jednotorowe linii 400 kV
z Etku do podstacji Matki pod Olsztynem i druga z Etku do stacji transformato-
rowej Narew pod Biatymstokiem.

Lotwa

W 2000 r. taczna moc systemu elektroenergetycznego Lotwy wynosita
2127 MW, z tego moc elektrowni cieplnych wynosita 595 MW, a wodnych
— 1530 MW. Roczna produkcja energii wyniosta 4 TWh, z tego elektrownie
cieplne wyprodukowaty 1,2 TWh, a wodne — 2,8 TWh. Roczna konsumpcja
energii elektrycznej wyniosta 5,8 TWh. Import energii elektrycznej w tym cza-
sie wynidst — 1,8 TWh, a eksportu nie odnotowano.

Najwigkszymi elektrowniami systemu elektroenergetycznego Lotwy sa
elektrownie wodne: ,,Plavinas” (868 MW), ,Ryga” (402 MW), , Kegums” (264
MW) oraz elektrocieptownie ,,Ryga I” (129 MW) i , Ryga II” ( 390 MW). Sys-
tem energetyczny Lotwy ma transgraniczne pofaczenia przesylowe na Litwe
— 4, Estonii — 2 i do Rosji — 1.
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Tabela 1. Produkcja energii elektrycznej i moc elektrowni w krajach Europy w 2003 r.

, Moc elek- Pro- Import | EX-
Panstwo trowni EA EC EW EO dukqg EA EC EW EO energii sport
energii energii
2003 r. MW MW MW MW | MW TWh | TWh| TWh| TWh| TWh TWh TWh
Austria 17842 0 5971 11729 142 57.5 00| 234 333 0.8 19.4 134
Belgia 15684 5780 8206 1413 285 80.4| 450] 331 1.3 1.0 14.6 8.3
Buigaria 9434 2700 4934 1800 0 385 16.1 19.2 3.2 0.0 0.0 5.5
Cypr 988 0 988 0 0 38 0.0 3.8 0.0 0.0 0 0
Czechy 16005 3471 | 10386 2137 11 76,7 244 505 1.8 0.0 10.1 26.3
Dania 12948 0 9990 91 2958 43.8 00| 382 0.0 5.6 4.1 127
Estonia . 0 . . . . 0.0 . 0.0 . . .
Finlandia 16647 2671 8773 2994 [ 2209 79.9 21,8 384 9.3 104 1.9 7.0
Francja 116380 63400 [ 26920 | 25110 950 | 541,6| 4207 540 637 32 7.0 73.1
Grecja . 0 . . . . 0.0 . . . . .
Hiszpania 63819 7581 ] 31098 18241 | 6899 2514 593 13391 43.1 15.1 9.5 8.2
Holandia 20965 449 | 19251 37| 1228 93.2 38 85.7 0.1 3.6 20.8 3.8
Irlandia 5550 0 4818 532 200 24.1 00| 224 L1 0.6 1.2 0.0
Litwa 5784 2367 2501 916 0 17.8 14.2 2.6 1.0 0.0 0.0 15
Lotwa 2141 0 549 1561 31 37 0.0 1.4 22 0.0 5.7 3.1
Luksem- . 0 . . . 35 0.0 25 0.9 0.1 6.1 28
burg
Malta . 0 . 0 0 1.8 0.0 1.8 0.0 0.0 0.0 0.0
Niemcy 126531 20643 | 79533 9895 | 16460 | 560.1 | 1564 [ 3540 247 250 458 53.8
Norwegia 27716 0 280 | 27314 121 106.1 0.0 07| 1050 04 134 5.6
Polska 31699 0] 29434 2192 73 139.1 00] 1357 3.1 0.3 50 15.1
Portugalia 11654 0 6571 4512 572 46.1 00| 290 158 1.1 3.1 0.3
Rumunia 16400 655 9775 5970 0 51.5 46| 340 13.0 0.0 1,0 30
Slowacja 7777 2460 2856 2448 13 289 164 9.0 35 0.0 1.8 4.1
Stowenia 2772 670 1262 840 . 12.2 5.0 4.5 2.7 0.0 39 38
Szwajcaria 17380 3230 751 13300 775 65.2 259 0.2 364 27 270 30.2
Szwecja 33361 9441 5767 | 16143 | 2010 1325 65.5 13.5 53.0 0.6 24.3 1.5
Turcja 35502 0] 22946 [ 12494 62 1309 00] 989 318 0.2 1.2 0.6
Wegry 7998 1755 6767 48 20 312 11.0 19.8 0.2 0.2 1.4 4.5
Wik, 78200 12300 | 59600 4400 | 1900 | 375.0 82,0 | 2830 30 7.0 5.0 3.0
Brytania
Wiochy 78358 0] 55112 20499 2747 279.0 00 2248 43.7 10.5 515 0.5

EA - elektrownie atomowe, EC — konwencjonalne elektrownie cieplne, EW — elektrownie wodne,
EO - elektrownie korzystajace z odnawialnych zrédet energii.
Zrodto: Eurostat.

Podsumowanie

W 2003 r. w Europie panstwami o najwigkszej mocy systemu elektroener-
getycznego byly: Rosja — 207 012 MW, Niemcy — 126 531 MW, Francja - 116
380 MW, Wiochy — 78 358 MW, Wielka Brytania — 78 200 MW, Hiszpania
— 63 819 MW, Ukraina — 50 929 MW, Szwecja — 33 361 MW, Polska z moca
systemu — 31 699 MW zajmowata 9 pozycjg na kontynencie. Najwigksza moc
elektrowni atomowych byla skoncentrowana w nastgpujacych krajach wedtug
kolejnosci: Francja — 63 400 MW, Rosja — 22 134 MW, Niemcy — 20 643 MW,
Wielka Brytania —~ 12 300 MW, Ukraina — 11 835 MW, Szwecja — 9441 MW,
Hiszpania — 7581 MW, Belgia — 5780 MW. Pozbawione elektrowni atomowych
sa kraje takie jak: Austria, Cypr, Dania, Estonia, Grecja, Irlandia, Islandia, Luk-
semburg, Lotwa, Malta, Norwegia, Polska i Wtochy. Moc konwencjonalnych
elektrowni cieplnych opalanych weglem kamiennym lub brunatnym, gazem
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ziemnym badZ mazutem byta najwigksza w: Rosji — 140 009 MW, Niemczech —
79 533 MW, Wielkiej Brytanii — 59 600 MW, Wioszech — 55 112 MW, Ukraina
- 34 339 MW, Hiszpanii — 31 098 MW, Polsce — 29 434 MW, Francji — 26 920
MW. Najwigksza moca elektrowni wodnych dysponowaty: Rosja — 44 690
MW, Norwegia — 27 314 MW, Francja — 25 110 MW, Wiochy - 20 499 MW,
Hiszpania — 18 241 MW, Szwecja — 16 143 MW, Szwajcaria — 13 300 MW
i Austria — 11 729 MW. Krajami o najwigkszej mocy elektrowni korzystajacych
z odnawialnych Zrédet energii (gtownie wiatru, w minimalnym stopniu ptywow
morskich, energii geotermalnej lub promieniowania stonecznego) sa: Niemcy
— 16 460 MW, Hiszpania — 6899 MW, Dania — 2958 MW, Wlochy - 2747 MW,
Finlandia — 2209 MW, Szwecja — 2010 MW, Wielka Brytania — 1900 MW
i Holandia — 1228 MW,

Tabela 2. Linie przesylowe wysokiego napigcia krajow systemu UCTE w Europie
w 2003 r. (km)

Laczna
Zuzycie liczba
energii Laczna Gesto$¢ [ stacji
Zuzycie | wGWh Linie Linie Kable | Kable | dtugosc¢ sieci w trans-
Kraj energii na 1000 | 220kV | 400kV [220kV|400kV linii kmna | forma-
TWh | mieszkan- przesyto- | 100 km®> | toro-
cow wych 220 wych
i400 kV 2201
400 kV
Belgia 85,7 8.3 415 1298 0 0 1713 5.6 66
Niemcy 508,5 6,1 17500 18700 20 60 36280 10,1 928
Hiszpania 224,1 5.5 16244 16951 110 15 33320 6.5 134
Francja 450,8 7.5 26256 20966 910 2 48134 8.8 1899
Grecja 498 4,6 11078 4459 166 160 15863 12,0 493
Witochy 320,7 5.5 11705 9891 857 204 22657 75 642
Chorwacja 154 3.4 1248 1159 0 0 2407 42 40
Bosnia 12,5 3.1 1507 766 0 0 2273 44 47
Serbia 39,2 36 2589 1814 0 4403 43 110
Luksem- 6.1 13,7 242 9.3 30
burg 236 0 6 0
Holandia 109,6 6.8 683 2003 6 0 2692 6.4 79
Porwgalia 43,1 4,2 2692 1403 12 0 4107 4,4 162
Szwajcaria 59,3 8.1 5031 1641 15 0 6687 16,1 279
Czechy 59.9 5.8 1923 3422 0 0 5345 6,7 103
Wegry 384 37 1188 2090 0 0 3278 35 49
Polska 138,3 3.5 7887 4830 0 245 12962 4,0 239
Stowacja 26,4 4.8 962 1753 0 0 2715 5.5 63
Rumunia 49,4 22 4132 4630 0 0 8762 3.6 191

Zrodlo: UCTE.
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Tabela 3. Kompanie zarzadzajace sieciami przesylowymi wysokiego napigcia w Europie

Austria

Belgia
Butgaria
Chorwacja
Czechy
Dania
Francja
Macedonia
(Fyrom)
Niemcy

Grecja
Wegry
Wiochy
Luksemburg
Holandia
Polska
Portugalia
Rumunia
Stowacja
Stowenia
Hiszpania
Szwajcaria

Serbia i Czar-
nogdra
Cypr
Estonia
Finlandia
Lotwa
Litwa
Norwegia
Szwecja
Wielka
Brytania

TIRAG
VERBUND APG
VKW-UN

Elia

NEK

HEP

CEPS a.s.
ELTRA

RTE

ESM

EnBW Transportnetze
E.ON Netz

RWE Tr. Netz Strom
VE Transmission
HTSO/DESMIE
MAVIR Rt.

GRTN

CEGEDEL Net S.A.
TenneT
PSE-Operator SA
REN

Transelectrica

SEPS as.

ELES

REE

ATEL

BKW UTN

EGL Grid AG

EOS

ETRANS

NOK

EPS

EPCG

EAC

EE

FINGRID
Latvenergo

LE

STATNETT

SVENSKA KRAFTNAT

NGC

SONI

SSE
SPTransmission

http://www.tirag.at
http://www.verbund.at

http://www.vkw-grid.at

http://www.elia.be
http://www.nek.bg
http://www.hep.hr
http://www.ceps.cz
http://www .eltra.dk

http://www.rte-france.com

http://www.esmak.com.mk

http://www.enbw.com
http://www.eon-netz.com
http://www.rwetransportnetzstrom.com/
http://www.vattenfall.de
http://www.desmie.gr
http://www.mavir.hu
http://www.grtn.it
http://www.cegedel.lu
http://www.tennet.org
http://www.pse-operator.pl/
http://www.ren.pt
http://portal.transelectrica.ro
http://www.sepsas.sk
http://www.tso.eles.si

http://www.ree.es
http://www.atel.ch
http://www.bkw.ch

http://www.egl.ch
http://www.eos-gd.ch

http://www.etrans.ch
http://www.nok.ch
http://www.epcg.cg.yu
http://www.eps.co.yu
http://www.eac.com.cy
http://www.energia.ee
http://www fingrid.fi
http://www latvenergo.lv
http://www.lietuvosenergija.lt
http://www .statnett.no
http://www .svk.se
http://www.nationalgrid.com/uk
http://www.soni.ltd.uk
http://www.scottish-southern.co.uk
http://www.scottishpower.com

Organizacje skupiajace operatorow przesylu energii

CENTREL
SUDEL
NORDEL
ETSO

http://www.centrel.org
http://www.sudel.org
http://www.nordel.org
http://www.etso-net.org
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http://www.vkw-grid.at
http://www.elia.be
http://www.nek.bg
http://www.hep.hr
http://www.ceps.cz
http://www.eltra.dk
http://www.rte-france.com
http://www.esmak.com.mk
http://www.enbw.com
http://www.eon-netz.com
http://www.rwetransportnetzstrom.com/
http://www.vattenfall.de
http://www.desmie.gr
http://www.mavir.hu
http://www.grtn.it
http://www.cegedel.lu
http://www.tennet.org
http://www.pse-operator.pl/
http://www.ren.pt
http://portal.transelectrica.ro
http://www.sepsas.sk
http://www.tso.eles.si
http://www.ree.es
http://www.atel.ch
http://www.bkw.ch
http://www.egl.ch
http://www.eos-gd.ch
http://www.etrans.ch
http://www.nok.ch
http://www.epcg.cg.yu
http://www.eps.co.yu
http://www.eac.com.cy
http://www.energia.ee
http://www.fingrid.fi
http://www.latvenergo.lv
http://www.lietuvosenergija.lt
http://www.statnett.no
http://www.svk.se
http://www.nationalgrid.com/uk
http://www.soni.ltd.uk
http://www.scottish-southern.co.uk
http://www.scottishpower.com
http://www.centrel.org
http://www.sudel.org
http://www.nordel.org
http://www.etso-net.org
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VDEW (D)
VDN (D)

VEO (A)

VSE (CH)
European Commission

EC TEN
SECI

EURELECTRIC

CIGRE

http://www strom.de

http:.//www.vdn-berlin.de/

http://www.veoe.at
http://www strom.ch

http://www.europa.eu.int

http://europa.eu.int/comm/energy/ten-e/en/

http://www.secinet.org

http://www.eurelectric.org

http://www.cigre.org

Tabela 4. Produkcja energii elektrycznej i moc elektrowni w krajach Europy w 2002 r.

Pafistwo Moc EA EC EwW EO Pro- EA EC EW EO Import | Eksport
elektrow dukcja energii | energii
ni energii
2002 1. MW MW MW MW MW TWh| TwWh| TwWh| TwWh| TWh Twh TWh
Austria 17799 0 5959 | 11476 142 60.5 0.0 19.0 41.1 04 154 14.7
Belgia 15627 5738 8226 1403 260 78.0 450 304 1.4 1.2 16.6 9.1
Bulgaria 10234 3500 4934 1800 0 38.6 18.6 17.1 27 0.0 20 8.3
Cypr 988 0 988 0 0 36 0.0 3.6 0.0 0.0 0 0
Czechy 15133 2561 | 10427 2139 6 70.4 17.6 50.0 2.8 0.0 9.5 209
Dania 12879 0 8867 11 4001 37.3 0.0 297 0.0 7.6 8.9 11.0
Estonia 2427 0 235 3 12 12,5 0.0 2.1 0.0 0.2 04 [N
Finlandia 16566 2671 8855 2964 2076 717 214 29.2 10.6 9.6 13.5 1.5
Francja 116200 | 63300 | 26890 [ 25110 900 | 5353 ] 4165 509 64.9 3.0 37 80.7
Grecja . 0 . . 489 0.0 454 27 0.8 46 1.7
Hiszpania 59738 7556 | 29107 | 17931 S144 [ 2349 60,51 1356 26,1 12.6 12.5 7.2
Holandia 20813 449 | 18726 37 1101 93.6 37 84.0 0.1 2,2 209 4.5
Irlandia 5400 0 4710 530 160 240 0.0 224 L1 0.5 0.6 0.1
Litwa 5761 2367 2479 915 0 16.1 12,9 2.4 0.8 0.0 0.3 6.8
Lotwa 2175 0 583 1562 30 3.7 0.0 1.3 24 0.0 5.5 33
Luksem- 1129 0 1129 37 0.0 27 0.9 0.1 6.5 29
burg
Malta 577 0 577 0 0 2.0 0.0 2.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Niemcy 124420 | 21283 | 80331 9366 | 13440 | 5446 | 1563 | 339.7 275 21.1 46.2 45.5
Norwegia 27703 0 280 | 27305 118 129.6 0.0 00| 1287 0.2 53 15.0
Polska 31013 0] 28786 2154 73 130.8 00 ] 127.1 3.7 0.1 4.5 1.5
Portugalia 11450 0 6395 4517 308 4.4 0.0 342 8.1 1.0 22 0.3
Rumunia 17280 655 | 10688 5937 0 504 5,1 29.5 15.8 0.0 04 3.3
Stowacja 7557 2460 2840 2446 11 30.6 16.6 8.7 5.3 0.0 04 45
Stowenia 2729 670 1220 839 . 13,0 5.3 47 3.0 0.0 1.4 27
Szwajcaria 17375 3230 75| 13295 295 65.0 25.7 0.2 36,5 2.6 47.1 5.6
Szwecja 32263 9424 4937 | 16097 1743 143.2 65.6 7.3 65,8 4.6 20.1 14.8
Turcja 31846 0] 19541 12241 64 1294 0.0 95.5 337 0.2 3.6 04
Wegry 7492 1768 5656 48 20 330 13,1 19.5 0.2 0.2 7.6 34
wik. 77133 | 12486 | 58716 4378 1553 [ 369.8 81,1 | 2752 7.3 6,2 92 0.8
Brytania
Wiochy 76950 0] 54025 | 20439 2486 | 270.8 00] 2143 46,7 9.8 515 0.9

EA - elektrownie atomowe, EC — konwencjonalne elektrownie cieplne, EW — elektrownie wodne,
EOQ - elektrownie korzystajace z odnawialnych Zrodet energii.

Zrodio: Eurostat.

W 2003 r. najwigkszymi producentami energii elektrycznej w warto$ciach
bezwzglednych na kontynencie europejskim byty: Niemcy — 560 TWh, Francja
— 541 TWh, Wielka Brytania — 375 TWh, Wiochy — 279 TWh, Hiszpania — 251
TWh, Polska — 139 TWh i Szwecja — 132 TWh. Najwigkszymi eksporterami
energii elektrycznej na kontynencie sa: Francja — 73 TWh, Niemcy — 53 TWh,
Szwajcaria — 30 TWh, Czechy — 26 TWh, Polska — 15 TWh, Austria — 13 TWh,
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STANISLAW KOZIARSKI

HIGH VOLTAGE TRANSMISSION GRIDS
IN THE ELECTRIC POWER SYSTEMS OF EUROPE

High voltage transmission grids in individual countries of Europe are adapted for
co-operation by means of transit cross-border connections that are mutually synchro-
nised, which enables export and import of power and its displacements within the com-
mon pan-European system. The most important common power transmission sysiem
consists of the UCTE, presently covering transmission grids of such countries as: Ger-
many, France, Belgium, Holland, Luxembourg, Switzerland, Austria, Italy, Spain. Por-
tugal, the continental part of Denmark (the Jutland Peninsula) and north-western Africa
(Ceuta, Morocco and Algeria). Since 2004, which is since the moment of unification
with the European Union, a group of states that used to set up the CENTREL system
that is Poland, The Czech Republic, Slovakia, and Hungary has joined the UCTE. In
2004, the power transmission grids of Slovenia and Croatia enlarged the UCTE group.
The UCTE 2 group is set up by the power transmission grids of the Balkan States, such
as Romania, Bulgaria, Serbia and Montenegro, Macedonia (FYROM), Albania and
Greece that are not synchronised with the UCTE grid; the transmission grid of Bosnia
and Herzegovina remains outside the system. In the future, the system is to be inte-
grated with the UCTE. In the north of Europe, the common power transmission grid
NORDEL consists of Scandinavian countries: Finland, Norway, Sweden and the island
part of Denmark (Zealand, Fiona, Lolland, and Borholm). In the east of Europe, the
common IPC/UPS system is set up by Russia, Ukraine, Belarus, Lithuania, Latvia, and
Estonia. Outside the common UCTE system of Europe remain such countries as Great
Britain with Northern Ireland (that has, however, a grid connection with Francc via
Eurotunnel), Ireland, Iceland, and Turkey.

In 2003 in Europe the states that had the greatest power of the electric power sys-
tem were: Russia — 207 012 MW, Germany — 126 531 MW, France - 116 380 MW,
Italy — 78 358 MW, Great Britain — 78 200 MW, Spain — 63 819 MW, Ukraine — 50 929
MW, Sweden — 33 361 MW, Poland with the system power— 31 699 MW held the 9"
place on the continent. The greatest power of nuclear power stations was concentrated
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in the following countries: France — 63 400 MW, Russia — 22 134 MW, Germany — 20
643 MW, Great Britain — 12 300 MW, Ukraine — 11 835 MW, Sweden - 9441 MW,
Spain — 7581 MW, Belgium — 5780 MW. There are no nuclear power stations in such
countries as Austria, Cyprus, Denmark, Estonia, Greece, Ireland, Iceland, Luxembourg,
Latvia, Malta, Norway, Poland, and Italy. The power of conventional thermal power
stations fired with hard and brown coal, natural gas or mazout was the greatest in: Rus-
sia — 140 009 MW, Germany — 79 533 MW, Great Britain — 59 600 MW, Italy - 55 112
MW, Ukraine — 34 339 MW, Spain - 31 098 MW, Poland — 29 434 MW, France - 26
920 MW. The greatest power of hydroelectric power stations had Russia — 44 690 MW,
Norway — 27 314 MW, France — 25 110 MW, Italy — 20 499 MW, Spain — 18 241 MW,
Sweden — 16 143 MW, Switzerland — 13 300 MW and Austria — 11 729 MW. The
countries with the greatest power of power stations using renewable sources of power
(mainly wind, to a very small extent - sea tides, geothermal power or sun radiation) are:
Germany — 16 460 MW, Spain — 6899 MW, Denmark — 2958 MW, Italy — 2747 MW,
Finland — 2209 MW, Sweden — 2010 MW, Great Britain — 1900 MW and Holland
- 1228 MW.

In 2003, the biggest producers of electric power on the European continent were in
absolute values: Germany — 560 TWh, France — 541 TWh, Great Britain — 375 TWh,
Italy — 279 TWh, Spain — 251 TWh, Poland - 139 TWh and Sweden — 132 TWh. The
biggest exporters of the electric power on the continent were: France — 73 TWh, Ger-
many — 53 TWh, Switzerland — 30 TWh, The Czech Republic — 26 TWh, Poland - 15
TWh, Austria — 13 TWh, Denmark — 12 TWh and Sweden - 11 TWh. Whereas the big-
gest importers were such countries as: Italy — 51 TWh, Germany — 45 TWh, Switzer-
land — 27 TWh, Sweden — 24 TWh, Holland — 20 TWh, Austria — 19 TWh, Norway
— 13 TWh. Considering the balance between import and export, the main exporters
of electric power in Europe are: France (+64 TWh), The Czech Republic (+16 TWh),
Poland (+10 TWh) and Germany (+ 8 TWh); whereas importers are: Italy (-51 TWh),
Holland (-17 TWh), Sweden (-13 TWh), Norway (-8 TWh).

The longest grid of high voltage transmission lines in Europe have: France - 48
134 km, Germany — 36 280 km, Spain — 33 320 km, Italy — 22 657 km and Poland - 12
962 km. The highest density of electric power transmission grids as calculated per 100
sq. km of area was in such countries as: Switzerland — 16.1 km per 100 sq. km, Ger-
many — 10.1 km per 100 sq. km, France — 8.8 km per 100 sq. km. Poland with grid den-
sity of 4 km per 100 sq. km holds one of the last places in Europe. The highest power
consumption calculated in GWh per 1000 inhabitants was in countries of West Europe
such as: Luxembourg — 13.7 GWh; Belgium - 8.3; France — 7.5; Switzerland - 8.1;
Germany- 6.1; in Poland the above index in 2003 was 3.5 GWh per 1000 inhabitants.
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Wybrane aspekty funkcjonowania szybkich kolei
we wspolczesnej Europie, na przykladzie francuskiego TGV

Selected problems of high-speed railways in contemporary Europe,
on the example of French TGV

MAREK WIECKOWSKI
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
Warszawa

Niezwykle waznym elementem organizacji przestrzennej i rozwoju regio-
nalnego panstw we wspoétczesnej Europie jest szybka komunikacja. Od blisko
¢wier¢ wieku obserwujemy tworzenie sieci szybkich potaczen kolejowych.
Rozwoj tych sieci jest tez jednym z elementoéw strategii rozwoju Unii Europej-
skiej.

W Europie nowe uwarunkowania relacji przestrzen—czas modyfikuja funk-
cjonowanie terytoriow w pierwszej kolejnosci przez rosnaca integracjg trans-
portu i telekomunikacji. W efekcie korytarze transportowe, wielkie wezty ko-
munikacyjne skoncentrowane w metropoliach predystynuja do dalszego roz-
woju spoteczno—ekonomicznego sasiadujace z nimi obszary. Dostepnos$¢ ko-
munikacyjna stata si¢ motorem rozwoju.

Szybki transport i jego rozwoj odgrywa coraz wigksza rolg¢ w rosnacej
liczbie krajow europejskich. Poczatek realizacji projektow zwiazanych z liniami
szybkich kolei nalezy datowac na lata 70. XX w. Pierwsze efekty osiagnigto we
Francji, gdy w roku 1981 otwarto pierwsza tego typu linig. Obecnie kolej taka
funkcjonuje juz w Niemczech, Wioszech, Hiszpanii oraz Danii, Belgii i Wiel-
kiej Brytanii. Kolejnymi krajami do ktorych wkraczaja szybkie potfaczenia
z krajow sasiednich sa Holandia i Szwecja, co jest efektem rozbudowy sieci
kolei pomiedzy aglomeracjami europejskimi. W dalszej perspektywie nastapi
modernizacja linii kolejowych w Szwajcarii (obecnie na wielu trasach kursuja
pociagi wielkich szybkosci w potaczeniach migdzynarodowych z Francja
1 Wiochami, ale na terytorium Szwajcarii poruszaja si¢ po normalnych torach
z predkosciami duzo ponizej 200 km/h).

" Jest to rok uruchomienia pierwszej czesci nowej linii kolejowej taczacej Paryz z Lyonem (catos¢
zostala oddana do uzytku w 1983r.). Warto pamigtaé, ze predkosci ponad 200 knmvh byty juz
osiagane we Francji od 1967 r. na trasach Paryz — Tuluza (le Capitol) oraz Paryz — Bordeaux
(I'Etendard).
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Przewozy pasazerow na liniach szybkich kolei w Europie stale rosna
— w pierwszym roku ich funkcjonowania osiagnigto warto$¢ 0,7 mld. pasazero-
km, a w kolejnych latach rosta ona bardzo szybko — w 1987 r. przekroczyta 10,
w 1991 20 a w 1999 — 50 mld pasazero-km (za UIC).

Na poczatku lat 90. szybka kolej byta definiowana jako kolej, ktéra w eks-
ploatacji komercjalnej osiaga predkos¢ 200 km/h, wykorzystujac nowa infra-
strukturg. Znaczace innowacje w latach 90. i zwigkszanie predkosci przejazdu
pociagow doprowadzity do wprowadzenia pojgcia pociagéw o bardzo duzej
predkosci, czyli tych, ktérych predkos¢ w komercyjnym ruchu przekracza 250
km/h. Ta predkos¢ w Europie jest przekraczana w regularnym ruchu pasazer-
skim pomigdzy Lille a paryskim lotniskiem Roissy (254 km/h). Dzisiejsze po-
ciagi moga osiaga¢ state predkosci, przekraczajace 350 km/h a prowadzone sa
prace by osiagnac¢ 400 km/h. Obecny rekord predkosci klasycznego pociagu na
kofach jadacego na regularnej trasie wynosi 515,3 km/h i zostal osiagniety na
linii TGV?® Atlantyk 18 maja 1990 r.

Zaréwno rekord predkosci, jak tez najdtuzsza i najbardziej zaawansowana
sie¢ szybkich kolei, jaka posiada Francja zastuguje na szczeg6lne omoéwienie.
Francja przede wszystkim byta prekursorem rozwoju szybkich kolei w Europie,
a model funkcjonowania TGV jest adoptowany przez inne kraje. Schemat funk-
cjonowania systemu kolei wielkich szybkosci we Francji przedstawia ryc.1.

Nalezy podkresli¢, ze w przeciwienstwie do wielu innych krajéw Francja
rozwijala swoj system kolei wielkich predkosci korzystajac catkowicie z no-
wych technologii, wykorzystujac nowa infrastrukturg. To w konsekwencji do-
prowadzito, do tego, ze pociagi TGV, z predkosciami przekraczajacymi 250
km/h poruszaja si¢ niemal wylacznie po nowych trasach, a przejazdy po liniach
klasycznych sa realizowane z pregdkosciami duzo ponizej 200 km/h. System ten
byl rozwijany (zwlaszcza w poczatkowej fazie) z uwzglgdnieniem zasady
wszystko, albo nic, czyli nowe linie i wielkie predkosci, a gdzie indziej predko-
Sci tradycyjne. Dopiero w latach 90. podjeto wigksza uwagg na modernizacje
istniejacych linii aby przystosowa¢ je do wielkich predkosci. Jeszcze pozniej
podjeto prace nad tworzeniem nowych pociagéw typu TGV Pendulaire, moga-
cych poruszac¢ sig z pregdkosciami ponad 200 km/h po torach klasycznych, ko-
rzystajac z doSwiadczen innych krajow, zwiaszcza Niemiec 1 Wioch.

2 TGV - to skrét od francuskiego Train & Grande Vitesse (pociag wielkiej predkosci). Nalezy
odrozniaé ten skrét od czesto uzywanego - LGV, czyli Ligne a Grande Vitesse (linia wielkich
predkosci, rozumianej jako fragment sieci szybkich kolei).
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Ryc. 1. Francuski system TGV

| Trzy elementy skiadowe systemu TGV |

Nowa + Nowe materiaty + Nowe metody
infrastruktura eksploatacji

przektadaja sie na:

LGV powiazana Aeorydynamika, Imitacja transportu
z siecig klasycznag moc, stabilnosé lotniczego

to implikuje przejscie z:

Predkosci Lokomotyw Linii obstugujacych
140-160 km/h i wagondw wiele przystankéw
do: na: do:
250-300 km/h Elektryczne Uk{adu utrudnionych
jednostki state lub niemozliwych
przejazdéw
posrednich

co w konsekwencji oznacza:

Brak lub rzadko + Polaczenia = »samoloty na
wystepujace przy- przeznaczone dla szynach”
stanki po$rednie duzych odleglosci
! | l
L TGV = nowy system transportu

Zrodto: Auphan, 2003 s. 117.

Wykorzystanie szybkich kolei

Dotychczas kolejowe linie wielkich szybkosci sa wykorzystywane przede
wszystkim do przewozu pasazerow. Jednakze we Francji stuza réwniez do
przewozow pocztowych — gldwnie noca. Transport ekspresowych przesytek
pocztowych zaczyna by¢ rozwijany od migdzynarodowego hubu — Paryz-
Roissy. W najblizszej przysztosci specjalnie przystosowane pociagi do przewo-
Zenia przesylek beda jeszcze bardziej rozwijane. W godzinach nocnych, przy
mniejszym ruchu pasazerskim lub jego braku, (od 20 do 5 rano) pociagi TGV,
z 40 kontenerami mogace zabra¢ 100 ton begda wykorzystywane do przewozow
pomigdzy miastami oddalonymi o 600 — 1300 km. Tym samym przyszioscia
jest tez transport migdzynarodowy, taczac Francj¢ z Niemcami czy Wtochami.
Tego typu transportem zainteresowane sa firmy spedytorskie taki jak: DHL,
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Fedex czy Chronopost. W Niemczech i we Wioszech szybkie pociagi przewoza
takze towary. Jednak pociagi towarowe nie moga przewozi¢ cigzkich towarow,
a budowanie dla nich odrgbnych toréw bytoby bardzo kosztowne.

System TGV daje impuls do rozwoju ustug, zwlaszcza: powstawanie
miejsc pracy w branzy nowych technologii, innowacji. Daje tez silny potencjat
do rozwoju nauki, edukacji, centréw informacji, mediéw itp. Szybkie linie
wzmacniaja konkurencyjno$é regionow 1 miast, ktére lacza. TGV przyczynia
sic do wzmacniania wiezi spolecznych i ekonomicznych pomigdzy miastami
i regionami. Dzigki szybkim potaczeniom funkcjonuje zwigkszona wymiana
— ekonomiczna, naukowa, technologiczna, turystyczna itp.

Pojawienie sie szybkich kolei dato impuls do zwigkszenia odlegtosci po-
konywanej w jednodniowych podrézach biznesowych i w relacjach dom—praca.
Dodatkowo nalezy podkresli¢, ze podroéze dom—praca korzystajace z potaczen
TGV nie sa zazwyczaj dtuzsze niz dojazdy do miejsca pracy z przedmies¢ wiel-
kich miast. Przykladowo mieszkancy takich miast jak: Vendéme (42 min.),
Arras (50 min.), Le Mans (54 min.) Orleans (1h 06 min.) czy Tours (1h 08 min.
— 240 km od Paryza) dojezdzaja w ruchu codziennym do pracy w Paryzu. Tego
typu ruchy zauwazalne sa tez na wigkszych odlegtoSciach, ale w mniejszej skali
w dolinie Rodanu.

Przedsigbiorstwa wykorzystuja coraz czgsciej TGV, na dystansie czaso-
wym od 1h30 do 2h30, co w przypadku ParyZa oznacza wzrost pracownikow
korzystajacych z tras: Paryz — Lille, Paryz-Nantes, Paryz-Bruksela. Ten feno-
men dotyczy coraz czgsciej nie tylko kadr wyzszych i pracownikéw wolnych
zawodow, ale tez przedstawicieli regionalnych firm, pracownikow nauki
i szkolnictwa wyzszego itp. Podaz pracy i wysoko$¢ zarobkow w Paryzu i re-
gionie powoduje, ze codzienne dojazdy do pracy ludnosci mieszkajacej w po-
blizu dworcow TGV jest optacalne. Wiele z tych osob spedza w pociagach 3-4
godzinny dziennie by dotrze¢ do swoich biur 1 wroci¢ do miejsca zamieszkania,
oddalonego nawet o ponad 200 km. Socio-antropolog Jo€l Meissonnier (2001)
nazywa t¢ grupe spoleczna neo-namadami. Ten ,,nomadyzm” miedzy stolica
a francuska prowincja wzrasta.

Skracanie si¢ czasu przejazdu szybkimi kolejami nie wptywa jak na razie
na zmiany miejsca zamieszkania Francuzow, co potwierdza tezg, Ze to czas
przejazdu jest bardziej decydujacy niz odleglo$¢. Jedno z badan przeprowadzo-
ne w 1999 r. na 654 respondentach dojezdzajacych codziennie do pracy w Pary-
zu z 6 miast (Orleans, Chartres, Evreux, Sens, Vernon, Le Mans) pokazuje, ze
stanowia oni stabilng grupg: 58% osob posiadajacych abonament na pociagi
TGV mieszka od ponad 10 lat w swojej gminie, 1/3 od co najmniej 20 lat. Po-
nadto 2/3 z badanych os6b sa wlascicielami swojego miejsca zamieszkania (za
Padioleau, 2003). Badania potwierdzaja, ze nadal liczniejsza grupa sa osoby
pochodzace z regionéw oddalonych od Paryza i pracujacych w stolicy niz Pary-
zanie, ktérzy zachowujac swoja pracg w stolicy przeprowadzajacy sie z dala od
miasta.
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Réwniez zwigksza sig liczba podrozy i odleglos¢ pokonywana w krotkich
podrézach turystyczno-wypoczynkowych. Wzrost podrozy weekendowych
1 jednodniowych we Francji spowodowany jest glownie zmniejszeniem liczby
obowiazkowych godzin pracy w tygodniu do 35, co przektada si¢ na 4,5 dniowy
system tygodniowej pracy. Statystyczne dwa i pot dnia wolnego przektada sig
z kolei na wzrost wyjazdéw w celach rekreacyjno-wypoczynkowych, odwiedzin
znajomych i rodziny itp. Mozliwosci jakie daje szybka kolej sprawiaja, ze
z Paryza na week-end mozna wybrac sig¢ zar6wno nad Morze Srodziemne (Mar-
sylia 3h) jak w Alpy (Chambery 2h 50 min., Grenoble 2h 50 min.) i nad Ocean
Atlantycki (Nantes 2h, Bordeaux 2h 54 min., Brest 4h 15) jak tez do krajow
sasiednich (np. Londyn — 2h 35 min., Bruksela 1h 20 min., Genewa 3h 30 min.).
Zwigksza si¢ tym samym odlegtos¢ 1 czgstotliwosé wyjazdoéw turystyczno-
wypoczynkowych.

Nowa obwodnica Paryza dla kolei wielkich predkosci, zostata tak popro-
wadzona by przebiegata m.in. przez park rozrywki Eurodisneyland, gdzie wy-
budowano stacj¢, co w konsekwencji zwigkszyto liczbg turystow odwiedzaja-
cych to miejsce a pochodzacych z odleglych od Paryza regionéw Francji (gt.
z Lyonu). Podobne znacznie dla wzrostu frekwencji miato przeprowadzenie
linii TGV Atlantique przez Poitiers (z Paryza 1h 27 min.), gdzie znajduje sig
park rozrywki ,,Futuroscope”.

W rozwoju migdzynarodowej turystyki zarowno biznesowej jak i wypo-
czynkowej duze znaczenie ma tez rozwoj tras szybkich kolei doprowadzonych
do lotnisk zwtaszcza — Paryz-Roissy, w mniejszym stopniu Lyon-Saint Exupe-
ry. Daje to mozliwosé szybkiego dostania si¢ bez dodatkowych przejazdow
z mig¢dzynarodowego lotniska Paryz-Roissy, zaréwno do wielu miast francu-
skich (Lille 53 min., Lyon 2h, Bordeaux 3h 30 min., Marsylia 3h 30 min.,
a w najblizszych latach do Strasburga 2h 20 min.), jak tez do miast w krajach
sasiednich (np. Bruksela, Londyn). Znaczenie wykorzystania systemu kolei
wielkich predkosci we Francji podkre$la to, ze okoto 55% regionalnych prze-
wozow kolejowych (wylaczajac region paryski) odbywa si¢ pociagami TGV.

Konkurencja z transportem lotniczym

Szybkie koleje konkuruja z przewozami samochodowymi juz na odleglosci
ponad 100 km. Z transportem lotniczym szybka kolej wygrywa na odlegto-
$ciach do 600 km, ale przewiduje sig, ze odlegtos¢ ta zwigkszy si¢ do 1000 km.
W efekcie liczac czas odprawy 1 przelotu na $rednich odlegtosciach na okoto
2 godziny i dodajac czas potrzebny na dotarcie z centrum miasta do lotniska
daje to przewage dla szybkich kolei do okoto 3 godzin. Przy zwigkszaniu pred-
kosci przejazdu koleja odleglo$¢ optacalnosci moze stopniowo wzrasta¢. Duzo
wigkszy zysk czasowo-odlegtosciowy szybkie koleje przedstawiaja w ruchu
towarowym, zwlaszcza dla przejazdow nocnych.

Przewaga szybkich kolei w tego typu przejazdach przejawia si¢ tez w re-
dukeji lub zamykaniu linii lotniczych. Jako konkurencja dla transportu lotnicze-
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go szybka kolej bedaca w planach juz w roku 1970, byta idea przewodnia jej
rozwoju. Pierwsza wybudowana linia dla pociagbw TGV pomigdzy Paryzem
a Lyonem miata by¢ obstugiwana przez pociagi o lacznym czasie przejazdu row-
nym przelotowi pomigdzy lotniskami Roissy i Lyon-Satolas (80 min) oraz doda-
niu przejazdéw z lotnisk do centréw miast, czyli dwa razy po 20 minut (zyskiem
dla pasazeréw kolei jest czas niezbednej odprawy, ktora musza przejs¢ korzysta-
jacy z transportu lotniczego). Stad tez taka a nie inna predkos$¢ uzytkowa pocia-
gow, ktora z technicznego punktu widzenia mogtaby by¢ wyzsza.

Po uruchomieniu linii szybkiej kolei pomigdzy Paryzem a Lyonem (skré-
cenie czasu przejazdu prawie o potowe do 2h i dugosci trasy z klasycznej z 512
km do 425 km na nowe;j linii i maksymalnej predkosci przejazdu 270 km/h)
konkurencyjna linia lotnicza w pierwszych latach tracita szybko klientow na
rzecz kolei, pozniej nastapit dziesiecioletni okres stagnacji przewozow lotni-
czych a sytuacja jeszcze ulegla pogorszeniu po otwarciu kolejowych obwodnic
Paryza i Lyonu i uruchomieniu potaczen szybkiej kolei pomigdzy lotniskami
w Lyonie a centrum Paryza, i odwrotnie pomigdzy centrum Lyonu a migdzyna-
rodowym lotniskiem Paryz — Roissy.

Po otwarciu, w 1989 r., linii TGV Atlantique taczacej m.in. Paryz z Nantes
potaczenia lotnicze pomigdzy tymi miastami zostaly zamknigte niemal natych-
miast. W 2001 roku dzigki otwarciu linii szybkich kolei Paryz — Marsylia (3 h)
oraz Paryz — Montpellier (3h 10), co skrocito rowniez polaczenia na trasie Ly-
on-Marsylia (1h 45) i Lyon-Montpellier (1h 50) linie lotnicze drastycznie
zmniejszyly liczbg potaczen miedzy tymi miastami a niektére z nich zostaly
zawieszone catkowicie. Na trasie Paryz-Marsylia po otwarciu nowej linii relacja
migdzy przewozami kolejowymi a lotniczymi wzrosta z 40% do 60% na ko-
rzys¢ TGV.

Konkurencyjnos¢ przewozow kolejami TGV we Francji przejawia si¢ tez
w cenach. O ile kupowane bilety w normalnych taryfach sa porownywalne
Z cenami biletow lotniczych to liczne mozliwosci redukcji tych cen daja wyraz-
ng przewage kolejom, co jest efektem nowej polityki cenowej SNCF. Poza bi-
letami rocznymi 1 kartami uprawniajacymi do 25-50 — procentowej redukcji cen
biletéw istnieje tez mozliwos¢ kupienia ich w przedsprzedazy z duzymi upu-
stami’ oraz jako oferte w ostatniej chwili®.

Duzym wyzwaniem w konkurencji cenowej dla szybkich kolei okazaty sie
tanie kompanie lotnicze, ktérych eksplozja we Francji, na ruchu wewngtrznym,
nastapita w 2002 r. Najwigksza walka interesow odbywa si¢ na trasie Paryz-
Londyn. Szybkie koleje obstuguja ponad 60% pasazerskiego ruchu pod kana-
fem La Manche, jednak w 2002 r. tanie kompanie lotnicze przejety 3,5% klien-
téw kolei.

¥ w taryfie Prem's bilety kupowane od 14 do 60 dni przed odjazdem pociagu kosztuja 25 euro
* w kazdy wtorek pojawia sig oferta wielu pofaczen na najblizszy tydzien z 50% znizka
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Relatywizacja dystansu fizycznego pod wplywem kolei wielkich predkosci

Konsekwencja wzrostu predkosci kolei jest przede wszystkim skrocenie sig
czasu przejazdu pomigdzy stacjami, ktore taka kolej obstuguje. Innym zyskiem
jest wzrost przepustowosci danej linii. Wzrost predkosci przyczynia si¢ tez to
lepszego wykorzystania sktadéw pociagow. Krotszy czas przejazdu pozwala na
wykorzystywanie mniejszej liczby sktadéw, przy tej samej liczbie par pocia-
gow. Dzigki informatyzacji i pelnej automatyzacji obstugi tras rosnie rowniez
czgstotliwos¢ przejazdu pociagow. Od czerwca 2001 na trasie Lyon-Paryz po-
ciagi poruszajace si¢ z predkoscia 300 kmv/h kursuja z czgstotliwoscia 4 minut.
Relatywizacja dystansu fizycznego przejawia si¢ tym samym w zmianie relacji
odlegto$¢—czas, ale takze koszt—czas.

Linie wielkich predko$ci budowane sa w intensywnie wykorzystywanych
1 ggsto zaludnionych korytarzach transportowych. Grupowanie linii kolejo-
wych: tradycyjnych i szybkich wraz z autostradami obniza w konsekwencji
koszty ich wznoszenia, jednakze niesie ze soba wiele zagrozen. Problemem
w niektorych przypadkach jest np. kurczaca si¢ przestrzen pozostajaca do dys-
pozycji (np. Dolina Rodanu).

Szybka kolej zmniejsza czas przejazdu pomigdzy aglomeracjami i podnosi
ich wzajemna dostgpnos¢, ale i wzmacniajac konkurencyjnos$¢ dojazdow z dal-
szych odleglosci relatywnie podnosi wartos¢ odlegtosci pomigdzy Srednimi
miastami. Dostgp do szybkich kolei jest bardzo selektywny a jej korzysci sku-
pione sa do aglomeracji, ktore taczy i1 do korytarza transportowego, ale tylko
w bliskim sasiedztwie stacji kolejowych. Rowniez taryfikacja nie jest propor-
cjonalna i koszt przejazdu na duzych odlegtosS¢ jest relatywnie nizszy niz przy
odlegtosciach niewielkich®. Liczne sa stwierdzenia, ze system taki uniemozliwia
prowadzenie wlasciwej gospodarki przestrzennej i rOwnomiernego rozwoju. Juz
wstgpne proby wprowadzania szybkich pociagéw pospiesznych (wspomniany
wczesniej Paryz-Tuluza, czy Paryz-Marsylia 1 Paryz-Lille) nastgpowato dzigki
elektryfikacji linii, oraz zmniejszeniu liczby przystankéw w miastach matych
i srednich. Sytuacja ta jeszcze bardziej si¢ uwypuklita po wybudowaniu nowych
linii szybkich kolei.

Warto tez przytoczy¢ jako przyktad zmiang czasu przejazdu pociagéw na
wybranych trasach (tab.1).

Pociagi TGV nazywane sa czgsto ,,samolotem na szynach”. Linia Paryz-
Lyon przebiega przez Basen Paryski i Burgundi¢ niejako w formie ,,pasozytni-
czej”. Podobnie jak samolot w powietrzu, szybka kolej na ziemi obstuguje mia-
sta oddalone od siebie o kilkaset kilometréw. Roznica jest to, ze TGV wykorzy-
stuje infrastrukturg, przetozona przez obszary, ktére nie korzystaja z systemu,
co powoduje efekt bariery, przejawiajacy si¢ jako niedostgpnos¢ do systemu.

% Przykladowo na trasie Paryz-Marsylia (800km) najdrozszy bilet kosztuje 89 euro, standardowa
cena to 40-50 euro a w przedsprzedazy cena wynosi od 19 do 35 euro. Bilety na krotkim odcinku
np. Pomigdzy Lyonem a Valence (100 km) kosztuja niezaleznie od terminu zakupu ok. 18 euro.
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Linie TGV sa catkowicie zamknigte i niedostepne z zewnatrz a inne linie trans-
portu (linie kolejowe tradycyjne, drogi, autostrady) musza si¢ z nimi krzyzowac
wielopoziomowo. Wielu francuskich autoréw nazywa tego typu bariery jako
»efekt-tunelu”. Wejscie do systemu, czyli mozliwos¢ korzystania z pociagow
TGV nastepuje tylko na stacjach koncowych lub posrednich, ktore sa duzo rza-
dziej rozmieszczone niz rowniez traktowane jako bariery wjazdy na autostrady.
Na calej nowo wybudowanej trasie z Paryza do Marsylii o dlugosci 800 km
znajduje si¢ tylko 5 stacji posrednich, co oznacza $rednia odlegltos¢ migdzy
nimi — 160 km.

Tabela 1. Czas przejazdu pociagdw na wybranych trasach

Rok Paryi-Strasburg Paryi-Lille Paryi-Marsylia
(504 km) (258 km) (863 km)

1855 11 h30 5h20 19h 10

1930 5h50 2h40 10 h 50

1970 3h57(1) 1hS5() 6h40 ()

1994 3h50(H) 1h00(3) 4h10(2)

2001 3h50(1) 1h00(3) 3h00(3)

(1) Elektryfikacja linii

(2) TGV czesciowo na trasie

(3) TGV na calej trasie

Zrédlo: (Charvet, Sivignon i in. 2002, str. 261).

Znaczacym problemem przy planowaniu linii TGV byta decyzja o umiej-
scowieniu stacji posrednich. Kazdy postoj pociagow poruszajacych sig z pred-
koscia 300 km/h to strata 10 minut. Ze wzglgdu na zalozenia pierwotne, ze po-
ciagi TGV mialy obstugiwac jedynie wielkie miasta, pierwsza linia miata taczyé
jedynie Paryz z Lyonem. Badania ankietowe potwierdzity, ze kazdy postdj po-
ciagu i wydhizenie czasu przejazdu o te 10 minut powoduje 3% spadek liczby
pasazerow na korzys¢ samolotu (por. Auphan, 2003). Jednakze naciski wiadz
mniejszych miast lezacych na planowanej trasie by szybka kolej byla dostgpna
dla ich mieszkancow okazaly sig istotne. Dodatkowo badania DATAR-u wyka-
zaly tez, ze stacje posrednie na nowych liniach moga by¢ optacalne, dla skupisk
ludzkich powyzej 100 tys. mieszkancéw. Na linii Paryz-Lyon ten warunek
speiniaty okolice Creusot i Macon, gdzie SNCF zdecydowat si¢ na wybudowa-
nie dwoch przystankéw na omawianej trasie (skrdcenie czasu przejazdu pomig-
dzy tymi miastami a Paryzem wyniosto 50-60%). Aby zwigkszy¢ dostgpnos¢ do
linii szybkiej kolei obydwie stacje wybudowano na skrzyzowaniu z istniejacymi
liniami tradycyjnymi, ktore jednak sa stabo wykorzystywane (por. Bavoux,
1994). Polaczenia na tej trasie funkcjonuja tak aby pociagi nie zatrzymywaty
si¢ na obydwu stacjach podczas jednego przejazdu (facznie wydluzyloby to
przejazd o 20 min.). Tego typu problemy wystgpuja na wszystkich nowych
trasach TGV. Lobbing polityczny doprowadzit do powstania dworca kolejowe-
go na trasie TGV Atlantique w Vendéme. Na trasie TGV Mediterranee powstat
szereg stacji posrednich w regionach podmiejskich jak w okolicy Valence, czy
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Avignonu (réwniez na tej linii pociagi podczas jednego przejazdu zatrzymuja
si¢ zazwyczaj na jednym przystanku, by nie wydhuzac czasu przejazdu). Konse-
kwencja budowy nowych linii byto tez to, ze przebiegaja one z dala od linii
klasycznych a mniejsze miasta omijaja niczym obwodnice. W Dolinie Rodanu
na nowej linii wybudowano nowe dworce Valence TGV i Avignon TGV, ktére
sa oddalone od centréw tych miast o kilkanascie kilometrow, znaczaco wydhu-
zajac czas dojazdu do centrum. Dodatkowo np. nowy dworzec Avignon TGV
nie jest potaczony zadna linig kolejowa z centrum miasta.

Duzym problemem decyzyjnym bylo zaplanowanie przebiegu budowane;j
obecnie trasy TGV Est, ktéora mogta przebiegal albo przez Metz albo Nancy
(miasta oddalone od siebie o 60 km na linii prostopadiej do budowanej linii
TGV). Decyzja o przebiegu przez jedno z tych miast doprowadzitaby do gwat-
townego jego rozwoju kosztem drugiego, ktére mogtoby podupadac. Ostatecz-
nie zdecydowano si¢ na wybudowanie stacji pomigdzy tymi miastami a dojazd
po okoto 30 km do kazdego z nich doprowadzi do rozwoju obszarow wzdhiz
linii dojazdowe;j, czyli przewiduje sig¢, ze Nancy bedzie si¢ rozwijaé¢ ku pn.
a Metz ku pd, z obopélna korzyscia i wzrostem konkurencyjnosci. Tym samym
czas przejazdu z Paryza do obydwu miast skroci si¢ ale do czasu przejazdu po-
ciaggiem TGV trzeba bedzie doliczy¢ czas potrzebny na dotarcie do centrow
tych miast.

Jeszcze innym problemem dla szybkich kolei sa obszary z bardzo duza gg-
sto$cig zaludnienia i z licznymi miastami lezacymi stosunkowo blisko siebie.
Francuski model TGV rozwijany byt poczatkowo dla miast oddalonych o mi-
nimum 200-300 km. W przypadku linii TGV Nord-Europe problemem okazata
si¢ znaczna liczba miast oddalonych od siebie o 50-100 km. Zlokalizowanie ich
na jednej linii bardzo wydhuzytoby czas przejazdu szybkich kolei, a w konse-
kwencji utratg potencjalnych pasazerow.

System kolei francuskich, w tym szybkich kolei jest nadal silnie scentrali-
zowany. Rozwoj linii szybkich kolei nastgpuje z Paryza, jak dotychczas
w trzech kierunkach — pd.- wsch. do Lyonu i Marsylii (TGV Sud-Est TGV
Rhone-Alpes 1 TGV Méditerranée), pd-zach. do Nantes 1 Bordeaux (TGV
Atlantique) i na pn. do Lille i krajow sasiednich (TGV Nord-Europe). Linie
bedace w budowie sg przedtuzeniem trzech istniejacych oraz nowa linig biegna-
ca z Paryza na zachod do Strasburga (TGV Est).

Jednak nalezy dostrzec pewne oznaki decentralizacji tego systemu. Dzigki
otwarciu nowego dworca dla szybkich kolei Lille-Europe i poprowadzeniu
przez niego linii do Brukselii i Londynu miasto to stalo si¢ waznym migdzyna-
rodowym weztem szybkich kolei. W przysziosci potaczenia szybkimi kolejami
pomigdzy Londynem a miastami Niemiec (w pierwszej kolejnosci Kolonia
i Frankfurtem) nie beda wymagaty przejazdu przez Paryz, a na jej linii znajdzie
sie Lille. Lille znajduje sie rowniez na trasie pociagow z Londynu do Brukseli
i Amsterdamu.

Otwarcie w 2001 r. TGV Meéditerranée nie tylko skrocito czas przejazdu
z Paryza do miast poludniowej Francji, ale usprawnifo ruch pomigdzy miastami
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w tej czgsci kraju, skracajac czas przejazdu pomigdzy nimi o okoto godzing.
Przyktadowo Avignon ,,zblizyt si¢ czasowo” do Marsylii (odlegtos¢ — 90 km,
czas przejazdu — 30 min.), podobnie jak Valence do Lyonu (100 km, 34 min.)
na odleglos¢ czasowa mniejsza niz wiasciwe przedmiescia tych miast do ich
centrow. Po otwarciu omawianej linii nastapit niemal natychmiastowy wzrost
liczby przewozow pasazerow na calej osi Rodanu pomigdzy Lyonem a Marsylig
o ponad 20%.

Nowy system polaczen mi¢gdzynarodowych

W Europie Zachodniej w celu integracji ekonomicznej jednym z wazniej-
szych elementow jest usprawnienie komunikacji, w tym skoordynowanie i roz-
woj infrastruktury transportowej i potaczen komunikacyjnych pomiedzy po-
szczegblnymi krajami. O ile potaczenie sieci lotniczej 1 drogowe)j oraz potaczen
wykorzystujacych te rodzaje transportu nie stanowito probleméw o tyle spoj-
nos$¢ polaczen kolejowych jest duzo bardziej skomplikowana. Systemy kolejo-
we roznig si¢ m.in.: szerokoscia torow, wysokoscia peronéw, wyposazeniem
technicznym, zasilaniem elektrycznym, systemem sygnalizacji i hamowania,
o$wietleniem, i opisem wagonow, sygnalizacja tytéw pociagéw a takze syste-
mami zarzadzania, pracy itp. Wiele z tych niekompatybilnosci okazato sig
znacznymi utrudnieniami w migdzynarodowym ruchu szybkich pociagow.
Przyktadowo pociagi Thalys obstugujace trasy na linii Paryz-Bruksela-Koln-
Amsterdam, w czterech sasiadujacych krajach zasilane sa przez cztery niezalez-
ne systemy zasilania elektrycznego i dodatkowo o réznym napigciu. Podnosi to
koszty eksploatacji a takze zmusza do produkcji lokomotyw przystosowanych
do zmiennego napigcia zasilajacego trakcje. Utrudnieniem i podniesieniem
kosztéw przy produkcji wagonow jest takze rozna wysokos¢ peronow we Fran-
cji, Belgii i Wielkiej Brytanii. Oczywiscie ogromnym utrudnieniem technicz-
nym jest rézna szeroko$¢ rozstawu toréw pomigdzy Francja a Hiszpania co
wydluza czas przejazdu pociagéw pomigdzy tymi krajami. Rozwiazaniem, kté-
re wprowadzono sa pociagi Thalgo kursujace miedzy Barcelona a Perpignan
1 Montpellier o zmieniajacym si¢ automatycznie rozstawie kot. Dzigki temu
systemowi wprowadzono tez pociagi Talgo Pendular w relacjach z Barcelony
do: Mediolanu, Zurychu, Genewy, Marsylii i Tuluzy. Prowadzone sa prace aby
pociagi te osiagaty predkosci do 250 km/h na istniejacych torach.

Polaczenie lub stworzenie od podstaw miedzynarodowych systemow szyb-
kich kolei ma miejsce dopiero od potowy lat 90. Kazdy kraj ma w tej materii
swoja polityke i gre interesow, jednak jak do tej pory dominujaca role odgrywa
Francja, ktora swoj system szybkich potaczen przesuwa w kierunku krajow
sasiedzkich. Jednak problemem bylo to aby dostosowaé systemy juz istniejace
1 rozwijajace sig, zwlaszcza niemiecki i wloski. Wiadze Unii Europejskiej
wprowadzity dyrektywy do rozwoju wspolnego i spdjnego systemu kolejowego,
ktory bedzie oparty na jednakowej sygnalizacji (ETCS), maksymalnie dwoch
systemach zasilania i dwoch wysoko$ci peronow.
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Dzigki stworzeniu potaczenia szybkimi kolejami przez Tunel pod Kanatem
La Manche (por. Sobczyk, Swi¢, 1991; Kostrubiec 1994) pociagi TGV Eurostar
potrzebowaly poczatkowo 3h na pokonanie trasy Paryz-Londyn. Po przebudo-
wach i powstaniu nowych odcinkéw trasy juz na obszarze Wielkiej Brytanii
czas ten skrocit si¢ do 2 h 30 min. (Lille-Londyn — lh 44 min., Bruksela-
Londyn 2h 15 min.). Juz w 1998 r. kolej Eurostar przewiozta ponad 6,5 min
pasazerow (14 par polaczen dziennie na trasie Paryz-Londyn i 10 na trasie
Bruksela-Londyn).

Dzigki potaczeniom Thalys i TGV Meéditerranée zredukowano do
4 godzin i 30 minut trase pomiedzy Lille i Marsylia, do 3 h 30 min. ze Szwajca-
ria 1 poinocna czgs$cia Wioch. Sie¢ Thalys od 1997 roku faczy Paryz z Bruksela
(1 h 20 min. obecnie; 2 h 5 min. w 1996). W 1999 r. na tej trasie kursowato 20
par pociagéw dziennie i przetransportowaly one w catym roku prawie 10 min.
pasazerow. Od 2003 roku istnieje sie¢ szybkich polaczen przez Belgi¢ do Nie-
miec (Paryz-Liege i Liege-Kolonia i dalej do Frankfurtu). Obecnie trwaja prace
nad przebudowa odcinka pomigdzy Bruksela a granica z Holandia i w 2006
roku czas przejazdu z ParyZza do Amsterdamu skroci si¢ do 3 h 15 min. Pota-
czenie przez Alzacjg bedzie mozliwe po zakonczeniu, w 2007 r., realizowanej
obecnie linii Paryz-Strasburg i planowanemu na kolejne lata potaczeniu sieci
francuskich TGV i niemieckich ICE.

Hiszpania, ktoéra uruchomifa swoja pierwsza linie dla szybkich kolei
w 1992 roku pomigdzy Madrytem a Sewilla zdecydowata si¢ na zmiang rozsta-
wu torow z szerszego, tradycyjnego w Hiszpanii do normalnego obowiazujace-
go we Francji i innych krajach europejskich. Zmieniono tez zasilanie pociagéw
na ten sam system, ktory obowiazuje we Francji (system pradu przemiennego
o napigciu 25 kV o czestotliwosci przemystowej 50 Hz). Dzigki temu dalsze
plany rozwoju tras w kierunku Barcelony bgda mogly by¢ przedtuzone i pota-
czone z francuska siecia TGV. Rzady Francji i Hiszpanii porozumiaty si¢ w tej
sprawie i Hiszpanie po zakonczeniu budowy linii Madryt-Barcelona, wybuduja
odcinek do Figueras, Francja zobowiazata sig¢ do przebudowy odcinka od Nimes
do Perpignan a odcinek transgraniczny, ktéry wymaga budowy tunelu o dtugo-
sci 8 km bedzie wybudowany wspoélnie. W dalszej przysziosci planowane sa
pofaczenia tego typu z Barcelony do Tuluzy i dalej do Bordeaux, a takze
wzdtuz wybrzeza Oceanu Atlantyckiego.

Kolejnym wielkim i kosztownym wyzwaniem begdzie zapewne budowa
nowej trasy pomigdzy Lyonem a Turynem, z tunelem pod Alpami o dtugosci 52
km. Projekt, ten, ktorego sama faza projektowa kosztowata juz 137 mlin euro,
ma kosztowa¢ 11-13 mld euro. Potrzebuje on jeszcze akceptacji najwyzszych
wiladz obu krajow a rok realizacji przewiduje si¢ na 2015. Z nowego pofaczenia,
ktore skrocitoby czas przejazdu migdzy tymi waznymi metropoliami z obec-
nych 4 godzin do planowanych 2, korzystaloby ok. 7 mln. pasazer6w rocznie
a w ruchu towarowym przewozone by byto ponad 40 min ton towarow.
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Nowe linie francuskie i przyszlo$¢ szybkich kolei we Francji

Ukonczenie linii TGV Est européen jest przewidziane na 2007 rok,
a pierwsza cze$¢ linii TGV Ren-Rodan (Rhin-Rhéne) moze by¢ otwarta naj-
wczesniej w 2010. Obydwie linie przejma bez watpienia czg$¢ ruchu lotniczego
na tych trasach. Polaczenie Alzacji ze stolica Francji zostanie znacznie przy-
spieszone (z Paryza do Strasbourga i Miluzy w 2h 20min. i 2 h 30 min. w miej-
sce obecnych 4h i 4h 20 min.), liczba polaczen wzrosnie i zostanie poprawiony
komfort przejazdu. Szacuje sig, ze otwarcie linii Paryz - Miluza podwoi liczbe
pasazeréw na tej trasie. Wybudowanie drugiej trasy znacznie przyspieszy pola-
czenia pn.-wsch. czgsci Francji z Lyonem (ze Strasburga do Lyonu z 5 hdo 2 h)
i potudniem kraju (ze Strasburga do Marsylii i Montpellier z 8 h do 3 h 30 min).
W najblizszym czasie w dalszym rozwoju szybkich kolei we Francji za
najwazniejsze uznaje sig:
— budowe nowych, juz zaplanowanych odcinkow
— przebudowe i przystosowanie istniejacych tradycyjnych linii kolejowych
dla szybkich kolei, przede wszystkim dla TGV Pendulaire, a w miejscach
utrudnien i szczegdlnego natg¢zenia dobudowanie krétkich nowych odcin-
kéw
— dostosowanie i potaczenie z systemami szybkich kolei krajéw sasiednich
— potlaczenie systemow szybkich kolei z kolejami tradycyjnymi i usprawnie-
nie oraz powigkszenie dostgpnosci do szybkiej kolei

Jak podkreslono w artykule nowymi liniami kolei wielkich predkosci we
Francji beda TGV — Est Europeene z Paryza do Strasburga, i w dalszej kolejno-
sci przedtuzenie istniejace) TGV Atlantique do Bordeaux i Rennes (pdzniej
réwniez do Tuluzy) oraz budowa linii TGV Rhin-Rhone a takze przebudowa
wielu istniejacych linii tradycyjnych przystosowujaca je do duzych predkosci.
W ruchu migdzynarodowym rozwijane bg¢da potaczenia Perpignan-Barcelona,
a w dalszej przysztosci Lyon-Turyn, Strasburg-Frankfurt, Lyon-Genewa oraz
wzdtuz wybrzezy Oceanu Atlantyckiego do Hiszpanii.

Mimo wielu negatywnych aspektéw przestrzennych i wysokich kosztéw
budowy (np. koszt budowy TGV Est pomigdzy Paryzem a Strasburgiem bedzie
wynosi¢ ponad 5 mld euro) korzysci oceniane sa na tyle dobrze, ze trudno przy-
puszcza¢ by dalszy rozwoj linii wielkich predkosci miatby by¢ zahamowany.
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MAREK WIECKOWSKI

SELECTED PROBLEMS OF HIGH-SPEED RAILWAYS IN CONTEMPORARY
EUROPE, ON THE EXAMPLE OF FRENCH TGV

Each new industrial era has brought new modes of transportation. High speed is
one of them. The construction of european high-speed railways was starded in France.
Since 1981, the train under the marketing name of TGV ran along the 425 route be-
tween Paris and Lyon during 2 hours. However, during later high speed operations
(Atlantique, Nord-Europe, Rhone-Alpes, Mediterranee), the implementation of this
pattern has soon come up against ever more numerous difficulties which have generated
some softening of the system and which have therefore showed the obstacles of the
pattern.

The fast railways compete with car transport at the distance of over 100 km, and
with air transport at the distance of up to 600 km. Those results are confirmed by im-
plementation in the countries mentioned above of the programme to extend the system
of fast railways by building new lines or modernisation of the existing connections and
by endeavours to create transnational systems of this type in Europe.

After the period of the domestic development of the high-speed railways networks,
linking of national systems into international systems was initiated between France and
Great Britain (in 1994 with the construction of the Eurotunnel) and Belgium, Nether-
lands, Germany, Italy and Switzerland. Technically, the solutions applied in the French
system of the TGV railways, which is slowly becoming a european standard in con-
struction of that type line, and dominating in Europe (the system has been accepted by
railways in Spain, Belgium, Great Britain, Netherlands and Italy).
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The high speed french pattern is characterized by some rigidity, in comparison
with the breaking of the traditional railway line and the standard network. The territorial
impact of the TGV is very important for cities where the stations are located. The pre-
dominance of the Paris stations remains in fact unchallenged on the high speed train
service in the national and european context.

In the future the regional development of France may: favour the expansion of the
TGV service, eliminate of the breaking of the traditional railway line and the standard
network and make better integration of the TGV in european high-speed railway net-
work.
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Transport transgraniczny jako pojecie geograficzne

Transborder transport as geographical notion

TOMASZ KOMORNICKI
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
Warszawa

Transport transgraniczny to jeden z czgsciej podejmowanych tematow pol-
skiej geografii spoteczno-ekonomicznej okresu transformacji. Ponizszy tekst
stanowi skondensowana probg uporzadkowania tematyki i podstawowych po-
Jjg¢. Jako materialem do ilustracji omawianych zagadnien postuzono si¢ pew-
nymi informacjami dotyczacymi transportu transgranicznego w Polsce.

kkk

Okreslenia transport transgraniczny uzywamy w odniesieniu do przecina-
jacej granice polityczne infrastruktury transportowej oraz przy opisie transgra-
nicznych przewozéw oséb i towaréw. Zagadnienie bywa analizowane trojako,
a przyjgtym podmiotem badan moze by¢:

* (a) transport,

¢ (b) granica,

¢ (c) interakcje migdzynarodowe (ktorych przejawem sa przewozy towa-

réw i osdb).

Pierwsze podejscie koncentruje si¢ na funkcjonowaniu transgranicznej in-
frastruktury transportowej, drugie ma charakter polityczny, wreszcie trzecie
dotyka szerszego problemu wplywu istnienia granic na intensywno$¢ powiazan
ekonomicznych (m.in. handel zagraniczny) i spofecznych (m.in. migracje, tury-
styka) oraz na dyfuzj¢ innowacji.

sk Kk

Specyfika transportu transgranicznego wiaze sie nie tyle z samym istnie-
niem granic co z pelnionymi przez nie funkcjami. W latach 30, XX wieku
R.Harsthorne zaproponowal podzial granic na antecedentne (pierwotne wzgle-
dem form zagospodarowania przestrzeni) i subsekwentne (wtérne wobec tych
form; Harsthorne R., 1936). W pierwszym przypadku transgraniczna infra-
struktura transportowa rozwijala si¢ wolniej niz infrastruktura wewngtrzna sa-
siadujacych panstw (w gospodarkach autarkicznych dominowaly ciazenia
w kierunku wilasnych obszaréw rdzeniowych), w drugim nastgpowato rozcigcie
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uksztattowanych sieci komunikacy)nych (np. w powojennych Niemczech, lub

w Indiach Brytyjskich). O ile transgraniczny transport morski i lotniczy jest

zjawiskiem globalnym, to przekraczajacy granicg transport ladowy ma szcze-

golne znaczenie w kilku regionach §wiata, w tym przede wszystkim w Europie

(duza liczba krajow objeta siecig 0 znaczeniu kontynentalnym). W wieku XIX

i pierwszej potowie XX w Europie dominowata tendencja do formalizacji gra-

nic. Jej skrajng forma byla tzw. ,,zelazna kurtyna”, ktéra jednak z mocnej grani-

cy militarnej stopniowo ewoluowata w kierunku bariery ekonomicznej (dwukie-
runkowa ochrona patologicznego rynku panstw o gospodarce centralnie plano-
wanej) i spotecznej (zapora dla migracji migdzynarodowych oraz $ciste limito-
wanie turystyki). Wiele krajéw wprowadzito tez wlasne standardy np. w zakre-
sie szerokoSci torow kolejowych, czy sposobu zasilania trakcji elektrycznej.

Tendencja zostata odwrocona wraz z zainicjowaniem procesOw integracji. Od

lat 50. ubiegtego wieku moéwi¢ mozemy o rozprzestrzenianiu si¢ ,,innowacji”

przenikalnych granic panstwowych z obszaru krajow Beneluxu w kierunku

Europy Potudniowej, a po roku 1989 takze Wschodniej (Komornicki T., 1999).

Wzrost przenikalnosci granic wewnatrz obszaru integrujacego si¢ prowadzi

jednak najczesciej do wzmocnienia funkcji granic zewngtrznych. Ma to miejsce

obecnie na granicach zewnetrznych Unii Europejskiej, jakimi staty sie m.in.
polskie granice wschodnie.

Do roku 2004, mozna byto wyr6zni¢ na terenie Europy 5 typéw granic
panstwowych, z ktorych wiekszos¢ charakteryzowala si¢ tendencja do liberali-
zacji rezimu. Byty to:

1. Granice wewnetrzne obszaru Schengen, np. granica niemiecko-francuska;
faktyczny brak kontroli granicznej, zachowane funkcje granicy sa oderwane
od jej geograficznego przebiegu (wyrywkowe kontrole celne i imigracyjne
wewnatrz kraju).

2. Nieliczne kontrolowane granice wewngtrzne Unii Europejskiej (pomigdzy
obszarem Schengen i krajami, ktore do niego nie naleza, np. Wielka Bryta-
nia) oraz granice Unii Europejskiej ze Szwajcaria i Norwegia; tendencja
przemian funkcjonalnych - liberalizacja.

3. Granice pomigdzy Unia Europejska i krajami kandydujacymi, np. granica
polsko-niemiecka; tendencja przemian funkcjonalnych - liberalizacja.

4. Granice pomigdzy krajami kandydujacymi, np. granica polsko-czeska; ten-
dencja przemian funkcjonalnych - liberalizacja.

5. Granice pomigdzy krajami kandydujacymi a panstwami trzecimi (przyszte
granice Unii Europejskiej), np. granica polsko-ukrainska; tendencja prze-
mian funkcjonalnych - ponowna regulacja.

6. Nieliczne bezposrednie granice pomigdzy Unia Europejska i krajami trze-
cimi, np. granica finsko-rosyjska; tendencja przemian funkcjonalnych - po-
wolna liberalizacja.

7. Granice pomigdzy krajami trzecimi, np. granica ukrainsko-rosyjska; ten-
dencja przemian funkcjonalnych — regulacja.

Opisany uktad ulegl zmianie po przyjgciu do Unii pierwszych 10 krajow
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kandydujacych. Gwattownie wzrosta liczba i dtugo$é odcinkéw granicznych
pomigdzy Unia i krajami trzecimi. Dotad sytuacja taka miata miejsce wylacznie
na stabo zaludnionych obszarach Skandynawii. Teraz granica z Rosja, Biatoru-
sig, Ukraina, Rumunia (do czasu jej ewentualnego cztonkostwa), Serbia
1 Chorwacja przebiega¢ bedzie przez caty kontynent od Morza Battyckiego po
Adriatyk. Mozna wigc powiedzie¢, ze w Europie dojdzie do polaryzacji syste-
moéw rezimow granicznych. Dominowaé beda granice stabo sformalizowane
(lub praktycznie nieistniejace) wewnatrz Unii oraz bardzo sformalizowane
(z reguty z ruchem wizowym dla bezposrednich sasiadow) na jej rubiezach
zewngtrznych. Coraz mniej bgdzie natomiast granic posrednich podobnych do
dzisiejszej granicy polsko-niemieckiej.
®k ok

Trangraniczna infrastruktura transportowa moze by¢ fragmentem normal-
nej sieci komunikacyjnej lub tez mie¢ charakter specyficzny. Do pierwszej gru-
py zaliczymy przecinajace granicg drogi, linie kolejowe, rurociagi, szlaki wod-
ne, a ponadto lotniska i porty morskie (Komornicki T., 1995). Infrastruktura
specyficzna obejmuje te obiekty lub elementy sieci, ktérych istnienie wymu-
szone jest faktem przekraczania granicy. Sa to zatem osobowe i towarowe
przejscia graniczne, terminale celne, stacje przetadunkowe, a ponadto takie
obiekty jak punkty poboru optat, wagi dla samochodow cigzarowych itd.

Granice sa barierami przestrzennymi. Ich oddzialywanie jako barier dla
transportu zalezy od stopnia sformalizowania i zarazem stopnia przenikalno$ci
(co wptywa na zakres selekcji ruchu). Granice stabo przenikalne ograniczaja
przy tym nie tylko transgraniczne przewozy osob i towaréw, ale takze rozbu-
dowe sieci. W skrajnym przypadku moze nawet wystapic¢ regres infrastruktury
(np. wiele szlakéw komunikacyjnych przecinajacych granice dawnego Zwiazku
Radzieckiego z jego sasiadami byto niewykorzystywanych przez dziesigciolecia
i ulegto celowej lub naturalnej dewastacji). Generalnie granice lepiej przenikal-
ne charakteryzuja si¢ niskim (lub nawet zerowym — jak wewnatrz obszaru
Schengen) znaczeniem infrastruktury specyficznej i intensywnym rozwojem
normalnych sieci (do poziomu ggstosci wystgpujacego wewnatrz poszczegol-
nych panstw). W warunkach wspotczesnej Europy (gdzie praktycznie nie wy-
stgpuja granice o bardzo niskim stopniu przenikalnosci) granice stabo przeni-
kalne odznaczaja sig¢ intensyfikacja zainwestowania w infrastrukturg specy-
ficzna. Infrastruktura ta staje si¢ substytutem rzeczywistej przenikalno$ci. Coraz
wigksze i nowoczesniejsze przej$cia graniczne sa potencjalnie w stanie obstu-
Zy¢ tysiace 0s6b i pojazdéw. Mimo to tworza sie w ich sasiedztwie gigantyczne
kolejki spowodowane ograniczeniami formalnymi (np. doktadna kontrola cel-
na). Z sytuacja taka mamy obecnie do czynienia na granicy polsko-biatoruskie;j,
gdzie z bardzo nowoczesnego punktu w KuzZnicy Biatostockiej korzystaja
w 97% obywatele Biatorusi, a czas oczekiwania na odprawg nadal wynosi kilka
godzin.
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Oddzialywanie granicy jako bariery przestrzennej najczg$ciej wyraza sig
poprzez instytucje. Sa to nie tylko instytucje bezposredniego rezimu graniczne-
go (stuzby imigracyjne i celne), ale takze te odpowiedzialne za polityke podat-
kowa, planowanie przestrzenne, regulacj¢ rynku przewozoéw, a ponadto firmy
ubezpieczeniowe i sami przewoznicy (m.in. poprzez taryfy). Wplyw instytucji
na rozwoj i wykorzystanie infrastruktury transportowej wystgpuje na wszyst-
kich poziomach organizacji przestrzennej od najmniejszych jednostek samorza-
dowych po struktury ponadnarodowe. Szczegolna koncentracja tego oddziaty-
wania ma miejsce na styku organizméw politycznych jakim sa granice pan-
stwowe. Wiaze sie to zarowno z funkcja filtrujaca granic, jak tez z konieczno-
$cia wspotpracy migdzynarodowej przy realizacji inwestycji transportowych.

Transport jest poprzez granicg ograniczany w wymiarze czasowym (wy-
dhuzony okres przewozu), ekonomicznym (wigksze koszty, niekiedy specjalne
oplaty graniczne) i formalnym (np. zakazy wwozu lub wywozu okreslonych
towarow, a takze wjazdu lub wyjazdu okreslonych osoéb — polityka imigracyj-
na). Nie bez znaczenia jest rowniez fakt, ze wiele granic politycznych wytyczo-
nych zostalo wzdhiz liniowych elementow srodowiska przyrodniczego (rzeki,
ciesniny, tancuchy gorskie). W efekcie bariera polityczna naktada si¢ czgsto na
naturalng, powodujac, ze rozw¢j infrastruktury staje si¢ kosztowny. Jednocze-
$nie granice sa czesto miejscem konfliktu na linii transport - srodowisko przy-
rodnicze. Ma to m.in. miejsce na tych odcinkach, ktérych niewielka przenikal-
nos¢ w przesztosci sprzyjata przetrwaniu cennych ekosysteméw, dzi§ znajduja-
cych sig pod silna presja wzrastajacego ruchu granicznego i wymuszonych tym
ruchem inwestycji transportowych. Dla przykifadu w Polsce sposrod 23 istnieja-
cych parkéw narodowych, 9 przylega bezposrednio do granicy panstwowej,
a dalszych 6 znajduje si¢ w jej bezposrednim sasiedztwie. Zagrozeniem dla
$rodowiska jest rowniez kongestia graniczna.

Na granicy silnie sformalizowane;j 1 stabo przenikalnej efekt bariery wyra-
za si¢ przede wszystkim w matym natgzeniu interakcji transgranicznych (czyli
matym popycie na przewozy migdzynarodowe). Liberalizacja rezimu granicz-
nego polaczona z otwarciem gospodarczym sasiadujacych panstw powoduje, ze
popyt ten wzrasta. Transgraniczna infrastruktura transportowa okazuje sig
wowczas niewystarczajaca. Szlaki transgraniczne staja si¢ waskimi gardfami
ponadnarodowego systemu transportowego (np. miejsce po roku 1990 na grani-
cach Unii Europejskiej i krajow Europy Srodkowej). Pojawia si¢ zjawisko kon-
gestii granicznej, majace (zwlaszcza w ruchu towarowym) bezposredni wymiar
ekonomiczny. Rozwiazaniem jest dalsza liberalizacja rezimu (az do zniesienia
wigkszosci funkcji granic — jak na obszarze Schengen) oraz/lub rozbudowa
infrastruktury. W wielu nowszych opracowaniach granica postrzegana jest nie
jako linia demarkacyjna ale jako ewoluujaca ,,granica mobilna” (mobile fron-
tier). W takim ujeciu bariery dla transportu maja charakter czasowy. Przewidy-
wana jest ich stopniowa redukcja w miarg postgpu procesOw integracji prze-
strzennej (Corvers F., Giaoutzi M., 1998).

KoKk
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Wplywowi istnienia granicy na intensywno$¢ interakcji migdzy regionami
poswiecono wiele prac z zakresu ekonomii i geografii. Istnienie granicy (efekt
bariery) zakioca wielko$é potokow towarowych lub pasazerskich (a takze prze-
plyw informacji i dyfuzj¢ innowacji), jaka spodziewana jest na podstawie mo-
deli grawitacyjnych (zgodna z normalnym oporem odleglosci). Linia regresji
obrazujaca natgzenie interakcji wzgledem odleglosci zatamuje si¢ skokowo na
przekroju odpowiadajacym granicy politycznej. Stwierdzono, ze zalamanie to
utrzymuje si¢ takze na granicach o bardzo wysokim stopniu przenikalnosci (np.
na granicach wewngtrznych Unii Europejskiej), a nawet pomigdzy niektorymi
jednostkami administracyjnymi nizszego rzedu (Love J.C., Moryadas S., 1975).
Na rycinie 1 pokazano hipotetyczna regresje opisujaca zaleznos¢ pomigdzy
odlegloscia i natezeniem interakcji. Oczekiwana warto$¢ interakcji pomigdzy
miastami A i O jest uzalezniona od istnienia pomigdzy nimi granic administra-
cyjnych lub politycznych. W przypadku braku granic wynosi ona R, w przypad-
ku ich istnienia Q 1 P. Wielkosci R-Q i R-P sa odpowiednio miarami wplywu
istnienia granicy administracyjnej i politycznej.

Ryc. 1. Wplyw granic na zalezno$¢ pomigdzy nat¢zeniem interakcji ¢; i odlegtoscia

t

0 B A dj

Zrodlo: Lowe, J.C., Morydas, S.. 1975, s. 185

Transport transgraniczny moze mie¢ charakter lokalny, regionalny lub
kontynentalny. Transport o znaczeniu ponadnarodowym ma miejsce takze po-
przez granice mato przenikalne, transport lokalny jest najcz¢sciej wyrazem fa-
godnego rezimu granicznego. Jego rozwdj stymuluje wspdtprace transgraniczna
i gospodarke regiondw przygranicznych.
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Ryc. 2. Ruch osobowy przez granice wschodnia w okresie wrzesien 2002-sierpien 2004
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Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie danych Komendy Glownej Strazy Granicznej

Generalnie uwaza sig, ze ruch towarowy jest mniej wrazliwy na oddziaty-
wanie granicy niz ruch pasazerski. Dowodem sa przemiany wielkosci ruchu
granicznego na polskiej granicy wschodniej po wprowadzeniu wiz dla obywa-
teli krajéw sasiednich oraz po rozszerzeniu Unii Europejskiej. Na rycinie
2 przedstawiono zmiany w ruchu osobowym z wschodnimi sasiadami w ujgciu
miesiecznym dla okresu wrzesien 2002 — sierpien 2004. Widoczne jest na nich
wyrazne zalamanie liczby przekroczen w pazdzierniku 2003 (kiedy wprowa-
dzono wizy dla Rosjan, Biatorusinéw i Ukraincéw). Czas, w ktédrym wahania
ruchu powrdcity do wezesniejszego rytmu byt jednak dos¢ krotki. W przypadku
granicy polsko-ukrainiskiej juz w grudniu 2003 wielko$¢ ruchu granicznego
odpowiadata poziomowi z roku poprzedniego. Czgsciowo odpowiedzialny byt
za to wzrost liczby wyjazdow obywateli polskich (przypadajacy wiasnie na
okres po wprowadzeniu wiz — by¢ moze okresowe przejecie czesci aktywnosci
handlowej po Ukraincach). Poczawszy od marca 2004 nast¢powat jednak typo-
wy wiosenny wzrost ruchu tak obywateli panstw sasiednich jak i Polakow. Data
1 maja 2004 (przystapienie Polski do Unii Europejskiej) nie wplyneta na ist-
niejace tendencje w tym zakresie. Zatamanie z pazdziernika 2003 byto wieksze
w przypadku granicy biatoruskiej niz ukrainskiej, co odpowiada stopniowi
sformalizowania oby odcinkéw granicznych jako barier przestrzennych.

Jednoczesdnie analiza ryciny 3 przedstawiajacej wahania ruchu pojazdow
cigzarowych w tym samym okresie dowodzi, ze wptyw zmian formalnych na
natezenie tego ruchu jest prawie niezauwazalny. W okresie 24 miesigcy nateze-
nie podlegato standardowym wahaniom sezonowym z wyraznym szczytem
w koncu lat kalendarzowych i jeszcze wyraZniejszym minimum w styczniu.
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Wptyw wprowadzenia wiz na wielkos¢ ruchu nie jest widoczny. Po 1 maja
2004 r. (rozszerzenie Unii) nastapit natomiast wyrazny wzrost ruchu na we-
wnatrzunijnej granicy polsko-litewskiej.

Ryc. 3. Ruch pojazdéw cigzarowych przez granice wschodnig w okresie wrzesien 2002-
sierpien 2004
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TOMASZ KOMORNICKI

TRANSBORDER TRANSPORT AS GEOGRAPHICAL NOTION

The term transborder transport is used in reference to transport infrastructure
crossing political boundarics and in description of cross-border passenger and goods
traffic. It is regarded from threc viewpoints, the primary study objects being: (a) trans-
port, (b) boundary, (c) international interactions (as reflected through traffic of pcrsons
and goods). In case (a) focus is on functioning of transborder transport infrastructure,
case (b) emphasises the political aspect, and finally (c) touches upon a broader problem
of influence exerted by existence of boundaries on intensity of economic (likc forcign
trade) and social (like migrations, tourism) links, and on innovation diffusion.

The specificity of transborder traffic is associated not so much with the very cxis-
tence of boundaries as with their functions. In 1930s R. Harsthorne proposed to classify
boundaries into antecedent (primary with respect to forms of spatial organisation) and
subsequent (secondary with respect to these forms). In the former case transborder
transport infrastructure developed slower than internal infrastructure of neighbouring
countries (in autarchic economies gravitation towards own core areas dominated), whilc
in the latter case cutting of the developed transport networks took place (e.g. in post-war
Germany or in British Indies). While transborder sea and air transport arc global phe-
nomena, overland cross-border (raffic has particular significance in definite regions
of the world, first of all in Europc (high number of countries included in nectwork
of continental significance). In 19" century and in the first half of the 20" century the
tendency towards formalisation of boundaries dominated in Europe.

The transborder transport infrastructure may constitute a fragment of normal
transport network or may have specific character. The first include roads, railways,
pipelincs, and waterways crossing the borders, as well as airports and scaports, whilc
specific infrastructurc encompasses objects or network clements, whose existence is due
o the fact of crossing the border. These are, then, the passenger and cargo border
crossings, customs terminals, reloading stations, and such facilities as fee payment out-
lets, truck weights, ete.

Borders are spatial barriers. Their impact as barriers to transport depends upon the
degree of formalisation and simultaneously the degree of permeability (influencing the
range of traffic selection). Poorly permeable borders limit, though, not only cross-
border traffic of persons and goods, but also network extension. The action of boundary
as a spatial barrier is most often expressed through institutions. These are not only the
direct border regime institutions (immigration and customs services), but also those
responsible for tax policy, spatial planning, regulation of transport market, as well as
insurance companies and transport operators themsclves (through rates, in particular).
Transport is limited by borders in terms of time (prolonged transport time), economy
(higher costs, sometimes special border fees), and formalities (like bans on import or
export of definite goods, and of entry or exit of definite persons — immigration policy).

Along the strongly formalised and poorly permeable borders the barricr effect is
firstly expressed through low intensity of cross-border transactions (low demand for
international transport). Liberalisation of border regime, associated with economic
opening of neighbouring countries makes this demand grow. The transborder infra-
structure turns out insufficient then. The transborder routes become the bottlenccks
of the supra-national transport system. In many recent reports boundary is perccived not
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as demarcation line, but as an evolving mobile frontier. In this perspective barriers to
transport have temporary character. Their gradual reduction is envisaged, progressing
along with spatial integration processes {Corvers F., Giaoutzi M., 1998).

Numerous publications from economics and geography are devoted to impact bor-
ders have on intensity of interactions between regions. Existence of a border (barrier
effect) disturbs the magnitude of passenger or commodity flows (as well as flow
of information and innovation diffusion), expected according to gravity models (in
conformity with normal distance friction). Regression line showing intensity of interac-
tion along distance features a jump at distance corresponding to political border. It is
observed that such jumps persist also on highly permeable borders (e.g. borders within
European Union), and even along some lower level administrative units’ borders. It is
generally held that commodity traffic is less sensitive to border impact than passenger
traffic.
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Wstep

W opracowaniu przedstawiono zagadnienie rozwoju przedsiebiorstw sekto-
ra komunikacyjnego na tle rozwoju systemu osadniczego kraju. Zaklada sig, ze
na roéznych stopniach hierarchii osadniczej istnieje zroznicowanie co do pozio-
mu nasycenia ta kategoria przedsigbiorstw. Glownym celem poznawczym jest
zatem rozpoznanie prawidtowosci, cechujacych rozktad podmiotow komunika-
cyjnych w stosunku do struktury osadnicze;j.

W opracowaniu zbadano tez, czy polozenie wzgledem okreSlonych ele-
mentéw uktadu komunikacyjnego stymuluje rozwoj przedsigbiorstw zwiaza-
nych z zalozenia z dziatalnoscia w zakresie komunikacji. Obliczenia wykonano
w stosunku do ukfadu drogowego, generujacego obecnie w Polsce najwigksze
nat¢zenie ruchu. Zaktada sig, ze istnienie drogi o duzym znaczeniu dla poten-
cjalnego nat¢zenia ruchu powinno generowaé powstawanie firm w naturalny
sposob wykorzystujacych uktad drogowy w swej dziatalnosci. Dostepnosé ko-
munikacyjna jest bowiem jednym z najwazniejszych czynnikéw lokalizacji
przedsigbiorstw, gdyz wynika wprost z zaspokojenia popytu (Taylor 1979).

Jako sektor komunikacyjny rozumie sig, zgodnie z obowiazujaca nomen-
klatura, podmioty gospodarcze zarejestrowane w sekcji I (transport, gospodarka
magazynowa 1 taczno$¢). Jest to dosy¢ zréznicowana i niejednorodna sekcja
(tabela 1). Oprécz firm ,typowo” komunikacyjnych, sklasyfikowanych jako
dzialajace w obszarze transportu (ladowego, wodnego i lotniczego) lub taczno-
Sci (poczta i telekomunikacja), wchodza don przedsigbiorstwa zwiazane z tury-
styka. Takie pofaczenie jest z funkcjonalnego punktu widzenia dosy¢ niezrozu-
miate, tym bardziej, ze pozostata czg¢$¢ firm turystycznych jest sklasyfikowana
w dziale ,,Hotele i restauracje”. Wiaczenie biur podrozy, agentow turystycznych
itd. — wedhug standardéw $wiatowych, na ktorych byta wzorowana PKD (Pol-
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ska Klasyfikacja Dziatalno$ci) wynika z faktu, Ze znaczna czg$¢ produktu tury-
stycznego opiera si¢ na przejazdach do lub w miejscach rekreacji i wypoczynku.
Dla celow analizy wydzielono 7 kategorii gmin, nawiazujacych do hierar-

chii osadniczo-administracyjnej. W kolejnosci od najwyzszego stopnia w hie-
rarchii sa to:

1) Warszawa,

2) pozostale miasta wojewodzkie (17),

3) pozostale miasta powiatowe grodzkie (48),

4) pozostate miasta-stolice powiatow ziemskich (259),

5) pozostate gminy miejskie (93),

6) pozostale gminy miejsko-wiejskie (549),

7) gminy wiejskie (1608).

Tabela 1. Podziat sekcji I (transport, gospodarka magazynowa i fcznosé) na dzialy,
grupy i klasy

Nazwa grupowania (w nawiasie podano liczbe podklas,

Dzial  Grupa  Klasa o ile istnialy wiecej niZ jedna w danej klasie)

60 TRANSPORT LADOWY; TRANSPORT RUROCIAGOWY
60.1 60.10 | Transport kolejowy
60.2 Transport ladowy pozostaly

60.21 Transport ladowy pasazerski, rozkladowy pozostaty (3)
60.22 Dziatalnos¢ taksowek osobowych
60.23 [ Transport ladowy pasazerski, pozostaty
60.24 | Transport drogowy towaréw (3)
60.3 60.30 [ Transport rurociggowy

61 TRANSPORT WODNY
61.1 61.10 | Transport wodny morski i przybrzeiny
Transport morski
Transport wodny przybrzezny
61.2 61.20 | Transport wodny srédladowy

62 TRANSPORT LOTNICZY
62.1 62.10 | Transport lotniczy regularny
62.2 62.20 | Transport lotniczy nieregularny
62.3 62.30 [ Transport kosmiczny

63 DZIALALNOSC WSPOMAGAJACA TRANSPORT; DZIA-
LALNOSC ZWIAZANA Z TURYSTYKA
63.1 Przeladunek, magazynowanie, i przechowywanie owaréw
63.11 Przetadunek towarow (3)
63.12 | Magazynowanie i przechowywanie towaréw (3)
63.2 Dzialainos¢ wspomagajaca transport, pozostala
63.21 Dziatalno$¢ wspomagajaca transport ladowy, pozostata
63.22 Dziatalno$¢ wspomagajaca transport wodny, pozostata (4)
63.23 Dziatalnos$¢ wspomagajaca transport lotniczy, pozostata (4)
63.3 63.30 | Dzialalnosé¢ zwiazana z turystyka (4)
63.4 63.40 | Dzialalnos¢ agencji transportowych (3)
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zmonopolizowane przez wielkie przedsigbiorstwa. Tym bardziej mozna zatem
zakladaé, ze wéréd czynnikow rozwojowych nalezy spodziewac si¢ naturalnych
uwarunkowan, zwigzanych z istnieniem wyksztalconej infrastruktury drogowe;j.
warunkujacej przede wszystkim popyt na ustugi transportowe.

Rozwdj sektora przedsigbiorstw sekeji I na tle wszystkich firm

Po pierwszej fazie zywiotowego rozwoju przedsigbiorczosci w Polsce, kt6-
ry trwat do polowy lat 1990. przyrost liczby firm byt znacznie wolniejszy.
W sumie od roku 1997 roczne przyrosty przedsigbiorstw ogétem nie byly wyz-
sze niz 10% (tabela 2). Podobna sytuacja charakteryzowata sektor komunika-
cyjny. Jednak szczegdétowa obserwacja danych wskazuje, ze przyrost przedsig-
biorstw znajdujacych si¢ w sekcji I byt nieco wolniejszy, niz w przypadku
ogbtu podmiotow. W sumie udzial firm komunikacyjnych wsréd wszystkich
podmiotéw spadt w latach 1995-2003, ale zaledwie o okoto 0,1%. Wystepuja
przy tym wyrazne dwa okresy. Znaczniejsze przyrosty dotycza okresu do 1999
roku, kiedy tempo przyrostu firm komunikacyjnych bylo wyzsze od przyrostu
firm ogdtem. Odwrdcenie trendu nastapito pdzniej i w sektorze przedsigbiorstw
sekcji I obserwowano znikome przyrosty z tendencja malejaca.

Tabela 2. Zmiany liczby i udzialu podmiotow zarejestrowanych w sekcji I w latach
1995-2003

Pozycja 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2000 | 2002 | 2003 | '993-2003
(1995=100)

Liczba | ogdlem |2112,4 | 2414225990 | 28443 | 30414 | 31867 [ 33255 | 34682 | 35816 169.5
pod- | sekcjal 161,3] 1943 2120 | 23321 2475{ 2541 | 2625 2671 | 2699 1674
miotéw | 4 7.6 8.0 8.2 8.2 8.1 8.0 7.9 7.7 7.5
Rok ogélem x| 11a3] 1077] 1004 1069 1048 ] 1044 1043 1033
SEFFR_ sekcja | X 120.5 109.1 110,0 106.1 102.7 103.3 101.8 101.1
100

Zrodto: GUS (Bank Danych Regionalnych).

Badajac prawidlowosci w ogdlnym rozmieszczeniu firm pod uwage nalezy
bra¢ dwa podstawowe wskazniki. Po pierwsze, liczbg przedsigbiorstw odniesc
mozna do liczby ludnosci (ryc. 1), co wskazuje na stopien nasycenia tymi fir-
mami lub na dostepno$¢ mieszkancéw do okreslonych rodzajéw dziatalnosci
(pomijajac tutaj ztozonosci zwigzane z wielkoscia firmy). Drugim wskaznikiem
jest udzial danej kategorii wsréd wszystkich przedsigebiorstw (ryc.2). Ten drugi
obrazuje przede wszystkim specyfike struktury gospodarczej. W sumie wypad-
kowa obu indykatoréw stanowi o specjalizacji funkcjonalnej danej jednostki
przestrzennej. Gdyby skonstruowac¢ uktad, w ktérym obie osie stanowia wspo-
mniane wyzej wskazniki, otrzymalibysmy pewien model informujacy o stanie
zaawansowania gospodarki w danej dziedzinie. W modelu tym bardziej wyspe-
cjalizowane jednostki bytyby scharakteryzowane poprzez wysoki udziat danej
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ne ograniczenia wizowe spowodowaly w tym przypadku spadek popytu na
ustugi transportowe na obszarze wojewddztw podlaskiego, lubelskiego 1 mazo-
wieckiego, gdzie obserwowano wzmozone natezenie ruchu zwigzane nu.in.
z drobnym handlem przygranicznym (Komornicki 1999). Dobrze widoczny jest
rowniez znaczny spadek udziatu firm sektora komunikacyjnego w gminach.
gdzie funkcjonuja przejscia graniczne z Litwa i Biatorusia. Druga kategoria
obszarow spadkowych ma charakter bardziej lokalny i byfa najprawdopodob-
niej zwigzana z ogdlna sytuacja gospodarcza w regionach i tworzeniem popytu
przez inne podmioty oraz mieszkancow.

Na pewnych obszarach odnotowano wzrost udziatu. Jest on na tyle cha-
rakterystyczny, ze daje si¢ dos¢ latwo objasni¢. Po pierwsze przyrosty dotycza
obszarow zaktywizowanych turystycznie, co powoduje zaréwno bezposredni
przyrost firm, jak i zmiany posrednie powodowane wigkszym popytem na ustu-
gi transportowe. Druga grupa gmin zwiazana jest z niektérymi obszarami przy-
granicznymi, w zasadzie wzdluz wszystkich granic ladowych Polski. Dotyczy
to m.in. okolic nowo otwieranych przejs¢ granicznych.

Zmiany w strukturze podmiotow gospodarczych mieszcza si¢ tez w szer-
szym kontekscie transformacji polskiej gospodarki. Po pierwszym okresie
przemian, w ktorym miat miejsce zywiotowy rozwdj firm, struktura rozmiesz-
czenia udziatow poszczegdlnych sektorow i grup dziatalnosci wsrod wszystkich
podmiotow jest nieuporzadkowana, mozaikowata. W dalszym okresie nastepuja
procesy porzadkowania struktury przestrzennej. Zjawisko to mozemy zaobser-
wowac rowniez w odniesieniu do sektora komunikacyjnego. Poréwnujac stan
z lat 1995 i 2003 mozemy dojs¢ do wniosku, ze obraz rozmieszczenia firm
w ciagu 8 lat rozdzielajgcych te okresy ulegt wyréwnaniu.

Uklad administracyjno-osadniczy

W dalszej kolejnosci przesledzono zmiany w koncentracji firm sektora
komunikacyjnego wzgledem réznych kategorii osrodkéw  osadniczo-
administracyjnych (tabela 3, tabela 4). Ogdlnie, w latach 1995-2003 liczba
podmiotdéw gospodarczych zarejestrowanych w sekcji [ wzrosta z 161,3 tys. do
270,1 tys., czyli do 168% stanu z poczatku badanego kresu. Jednak w stosunku
do rozwoju calego zbioru podmiotéw gospodarczych nastapit spadek.

W obrebie wyréznionych kategorii gmin tempo przyrostu liczby firm byto
bardzo zréznicowane, zaréwno wzglgdem wszystkich przedsiebiorstw, jak
i w obrebie sektora komunikacyjnego. Z jednej nastapita koncentracja firm ko-
munikacyjnych w Warszawie, czyli w najwyzszym w zastosowanej hierarchii
osrodku osadniczo-administracyjnym, z drugiej — wzrdst tez udzial w miastach
i gminach znajdujacych si¢ na drugim kraiicu tej hierarchii (mniejsze miasta,
nie bgdace osrodkami powiatowymi i gminy wiejskie). W przypadku obszaréw
wiejskich nastapit najwyzszy przyrost firm w stosunku do liczby mieszkancow
(blisko dwukrotny). Zjawisko to trzeba uzna¢ za szczeg6lnie korzystne, gdyz
wiaze si¢ ze znaczng poprawa dostgpnosci mieszkancow wsi do ustug trans-
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portowych, a problem ten, w nieco szerszym kontekscie samych ustug, jest jed-
nym z wazniejszych w rozwoju obszarow wiejskich (Taylor 1999). Dodatkowo
warto tu uwzgledni¢ fakt, ze w gminach wiejskich przyrost firm sektora komu-
nikacyjnego byt znacznie wigkszy, niz w przypadku podmiotow ogoétem.

Tabela 3. Zmiany liczby przedsigbiorstw w sekcji I (transport, gospodarka magazy-
nowa i faczno$c¢) w latach 1995-2003 w wydzielonych kategoriach gmin (hierarchia

osadniczo-administracyjna)

. . . 1995 2003 1995-2003 (1995=100)

Kategoria gmin (hierarchia -

osadniczo-administracyjna) l(llcyzsb;i Jo* liczba %* liczba (tys.) %
Warszawa 124 7.5 240 8,7 193,1 117.0
Pozostale miasta 40,7 7.8 62,9 7.8 154,6 100.2
wojewddzkie
Pozostate miasta grodzkie 29,2 8.1 423 7.8 145,1 97.0
Pozostate miasta ,,ziemskie” 23.5 7.4 36,7 6,8 156,4 91,9
Pozostate gminy miejskie 44 6,5 8.4 7.0 189,1 107,7
Pozostate gminy miejsko- 247 7.0 44.1 6.7 178.8 96.0
wiejskie
Gminy wiejskie 26,4 8,2 51,6 8.0 195.,6 97,9
Razem 1613 7.63| 270.1 7,54 167,5 98,7

* w stosunku do liczby podmiotéw gospodarczych ogolem

Tabela 4. Zmiany koncentracji przedsigbiorstw w sekcji I (transport, gospodarka maga-
zynowa i facznos¢) w latach 1995-2003 w wydzielonych kategoriach gmin (hierarchia
osadniczo-administracyjna)

. L. . 1995 2003 1995-2003 (1995=100)
Kategoria gmin (hierarchia
osadniczo-administracyjna) % na 1000 % na 1000 % na 1000
mieszk. mieszk. mieszk.
Warszawa 7.7 7.6 8.9 142 115.3 186,9
Pozostate miasta wojewodzkie | 25,2 6,6 233 10,3 923 156.4
Pozostate miasta grodzkie 18,1 54 15,7 8.1 86,6 149,5
Pozostate miasta ,,ziemskie” 14,6 4.5 13,6 7,3 934 161,7
Pozostate gminy miejskie 2,7 39 3.1 7.3 112,9 189,2
Pozostate gminy miejsko-
wiejskie 153 3,0 16,3 5.4 106,8 180,7
Gminy wiejskie 16,4 24 19,1 4,7 116,8 195,0
Razem 100,0 4.2 100,0 7,1 100,0 169,2

Komentarza wymaga réwniez proces koncentracji podmiotéw gospodar-
czych w sekcji I w Warszawie, gdyz przy wzroscie udziatu tych firm (z 7,7 do
8,9%), w tym samym czasie udziat stolicy w skupianiu wszystkich podmiotow
gospodarczych spadt z 7,9 do 7,7%. Jak si¢ wydaje, powodem wzrostu jest
w najwigkszym stopniu rozw¢j sektora telekomunikacyjnego i ogdlnie, szybszy
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przyrost dziatalnosci wyzszego rzedu, do ktorych zaliczy¢ mozna wspomniane
technologie nowoczesnej facznosci. Sektory najbardziej zaawansowane tech-
nologicznie wykazuja zwykle bowiem tendencj¢ do koncentracji w osrodkach
na najwyzszych szczeblach hierarchii osadniczej, zarbwno w skali globalnej
(Evans 1973, Friedman 1986, Clark 1996), jak i krajowej (Burns 1977, Stryja-
kiewicz 1999, Domanski, Guzik, Gwosdz 2000, Sleszynski 2002). Zatozenie
znacznego udziatu firm telekomunikacyjnych w os$rodku stotecznym potwierdza
szczegbtowa struktura podmiotéw gospodarczych, min. dla roku 2000 (Sleszyn-
ski 2003).

W oérodkach administracyjno-osadniczych sredniego szczebla (miasta
wojewoddzkie i powiatowe) nastgpowal mniejszy przyrost firm komunikacyj-
nych. Moze to by¢ efekt braku szybszego wzrostu zarowno firm tradycyjnego
transportu, jak i bardziej zawansowanych technologii facznosci. Pierwsze zja-
wisko wiazatoby sig¢ z decentralizacja ustug transportowych na poziomie subre-
gionalnym (wspomniany wyzszy przyrost w gminach), drugie — z procesem
koncentracji bardziej zaawansowanych dziatalnosci w osrodku stotecznym.

W sumie mozna stwierdzi¢ tendencje, Ze w nawiazaniu do hierarchii osad-
niczej, nastgpowata koncentracja na jej najwyzszym szczeblu. Z drugiej strony,
obserwowano dekoncentracje firm na obszarach wiejskich. Mialo to najpraw-
dopodobniej zrédlo w specyfice rodzajowej firm wchodzacych w sktad sekcji I,
generujacej odmienno$ci w powstawaniu i lokalizacji podmiotéw gospodar-
czych. w przypadku obszar6w wiejskich czg$ciowe wyjasnienie moze byc
zwiazane z legalizowaniem firm dotychczas dziatajacych w szarej strefie.

Sie¢ drogowa

Przyjgta we wstepie hipoteza o generowaniu popytu na ustugi transportowe
przez istnienie drég o ponadlokalnym i ponadregionalnym znaczeniu w odnie-
sieniu do Polski nie byta dotychczas przedmiotem szczegétowych analiz. Zato-
zenie takie wyptywa z faktu, ze sie¢ drogowa generuje duze natg¢zenie ruchu
poprzez mozliwo$¢ przeptywu o0sob i towaré6w pomigdzy gléwnymi weztami
sieci osadniczej. Skupienie kanatow wymiany na okreslonych obszarach pre-
dysponuje rozwdj dziatalnosci ustug transportowych w stopniu wigkszym, niz
gdzie indziej.

Najbardziej ogoélny podzial uwzgledniajacy polozenie gmin wzglgdem
4 kategorii dostgpnosci do kilku kategorii drog potwierdza przyjgte zatozenia
(tabela 5, tabela 6). Znakomita wigkszos¢ firm komunikacyjnych skupiata si¢
wzdhuz korytarzy transportowych. Przy $rednim udziale podmiotéw sekcji I dla
Polski, wynoszacym 7,5% w 2003 r., odpowiednie wskazniki dla gmin lezacych
przy szlakach drogowych wyniosty 7,9% (autostrady), 8,0% (pozostate drogi
o znaczeniu migdzynarodowym) oraz 7,4% (pozostale gtéwne drogi). Jeszcze
wigksze roznice wystgpuja w przypadku, gdy dane o nasyceniu podmiotami
komunikacyjnymi odniesiemy do liczby ludnosci.
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Tabela 5. Zmiany liczby przedsigbiorstw w sekcji I (transport, gospodarka magazynowa
11acznos¢) w latach 1995-2003 w wydzielonych kategoriach gmin (potozenie wzgledem
uktadu drogowego)

Kategoria gmin (potozenie 1995 2003 1995-2003 (1995=100)
wzii‘;znv:;gk(rdu '(‘fyz:_’;" %* | liczha | %* |liczba(tys)| %

Przy autostradach 18.5 7.3 315 7.9 170.0 108.3
Przy drogach miedzynaro-
dowych (poza autostradami) 49.5 7.9 84,1 8.0 170,1 101,6
Przy pozostatych gtéwnych
drogach) 56,0 7.8 85,7 7.4 153,1 942
Pozostale gminy 37.3 7.3 68.7 7.1 184.3 97.6
Razem 161,3 7.6 | 270,1 7.5 167.5 98.7

* w stosunku do liczby podmiotoéw gospodarczych ogdtem

Tabela 6. Zmiany koncentracji przedsigbiorstw w sekcji I (transport, gospodarka maga-
zynowa i taczno$¢) w latach 1995-2003 w wydzielonych kategoriach gmin (polozenie
wzgledem uktadu drogowego)

. . L. 1995 2003 1995-2003 (1995=100)
Kategonia gmin (potozenie
wzglgdem uktadu drogowego) % na 1000 % |™ 1000 % na 1000
mieszk. mieszk. mieszk.
Przy autostradach 1.5 551 11,7 9,6 101,5 173.5
Przy drogach mi¢dzynarodowych
(poza autostradami) 30.7 5,01 31.2 8.5 101,6 169,8
Przy pozostatych gtéwnych
drogach 34,7 471 31,7 7.2 914 154.8
Pozostate gminy 23,1 28| 255 53 110,0 187,3
Razem 100,0 421 100,0 7.1 100,0 169.2

Bardzo interesujaco przedstawia si¢ natomiast analiza zmian w koncentra-
cjt firm w nawiazaniu do wyr6znionych kategorii drog. Okazuje sig, ze w latach
1995-2003 przyrost wigkszy, niz w przypadku podmiotéw ogotem nastapit je-
dynie wzdtuz autostrad 108,3% stanu z 1995 r.) oraz pozostatych drog migdzy-
narodowych (101,6%). W pozostatych kategoriach gmin lezacych przy wazniej-
szych szlakach mial miejsce spadek. Roznice te sa jeszcze wigksze, gdy
uwzglednimy liczbe ludnosci, gdyz wstepna analiza wskazuje, Zze obszary
wzdtuz gtownych szlakéw transportowych (zwlaszcza wiejskie) to regiony
w duzej czgsci depopulacyjne.

Stwierdzone zjawiska wymagaja jednak bardziej poglebionej analizy.
W tym celu zbudowano macierz, bgdaca skrzyzowaniem kategorii oSrodkow
osadniczo-administracyjnych i kategorii polozenia wzgledem wazniejszych
drog (tabela 7). Nastepnie dokonano poréwnania koncentracji podmiotéw ko-
munikacyjnych w latach 1995-2003. Pod uwagg wzigto 2 wskazniki: zmiany
nasycenia przedsiebiorstwami komunikacyjnymi na 1000 mieszkancow (w ta-



76 Przemystaw Sleszyrski

beli oznaczone jako ,,A’”’) oraz zmiany udziatu tych przedsigbiorstw w stosunku
do ogolnej liczby podmiotdéw gospodarczych (,,B”). Wnioski z tej analizy sa
dosy¢ zaskakujace.

Tabela 7. Zmiany koncentracji przedsigbiorstw komunikacyjnych w latach 1995-2003
wzgledem ludnosci 1 podmiotéw gospodarczych ogdtem

Polozenie gmin
przy drogach
Pozycja przy autostra- | migdzynarodo- przy p(}zosta- pozostate
dach wych (poza *yd:i giownych gminy
autostradami) rogach
A B A B A B A B
Warszawa 6,61 1,27
Pozostale miasta wojewodzkie 4,70 080| 3,72 0,06| 3,10( -0,56
Pozostate miasta grodzkie 2,40 -0,20| 2.54| -0,39| 2,78| 0,17| 3,11| 0,17
Pozostate miasta ,,ziemskie” 3,88(-0,17| 2,71 0,85 253|064 3,08(-0,33
Pozostale gminy miejskie 0,73 -1,55| 3.81 049 228|005 3,66| 0,62
Pozostate gminy miejsko- 3,19 0,03 295| -0.21| 2,09(-035| 2,37|-0,30
wiejskie
Gminy wiejskie 320 042 2,83| 0.24| 221|-035| 2,13|-0,29
Razem 4,05] 061 349( 0,13 2,55|-045| 245| 0,17

A — zmiany nasycenia przedsigbiorstwami komunikacyjnymi na 1000 mieszkancow w latach

1995-2003
B — zmiany udzialu przedsigbiorstw komunikacyjnych w stosunku do ogélnej liczby podmiotow

gospodarczych
srednie dla Polski: A: +2,89; B: 0,10

Przyrost firm komunikacyjnych wzgledem liczby ludnos$ci najwyzszy byt
w Warszawie oraz w tych miastach wojewodzkich, ktore potozone byty przy
autostradach (Szczecin, Wroctaw, Opole, Katowice, Krakow). Najnizszy przy-
rost odnotowano w zbiorze mniejszych miast (cho¢ w tym przypadku trzeba
zwroci¢ uwagg na niewielka liczbe jednostek w tej kategorii — tylko 1 miasto).
W przypadku polozenia przy autostradach nizsze wartosci charakteryzowaty tez
miasta grodzkie.

Szczegotowe pordwnanie wskaznikow dla pozostatych kategorii w dal-
szym ciagu ujawnia duze zréznicowanie. Nadal jednak najwyzsze przyrosty
dotycza miast wojewddzkich. Na obszarach lezacych poza gtéwnymi arteriami
drogowymi rowniez mamy do czynienia ze wzrostem w oSrodku osadniczo-
administracyjnym polozonym na najwyzszym mozliwym szczeblu hierarchii,
w tym przypadku w miescie grodzkim.

Analiza zmian udzialu procentowego tez nie wskazuje, aby uwidaczniaty
sig¢ szczegolne zaleznosci na poszczegoélnych szczeblach hierarchii administra-
cyjno-osadniczej w powiazaniu z uktadem drogowym. Tendencja malejaca
charakteryzuje miasta wojewddzkie, a takze w pewnym stopniu gminy miejsko-
wiejskie i wiejskie.
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W sumie wyniki analizy nie sa zbyt przejrzyste i fatwe do objasnienia.
Z pewnoscia mozna jedynie wykazac¢, ze nastapifa polaryzacja podmiotow ko-
munikacyjnych na najwyzszych szczeblach administracyjno-osadniczych.
W najmniejszych osrodkach koncentracja miata miejsce jedynie w przypadku
wybranych kategorii.

Podsumowanie

Przeprowadzone badania wskazuja na kilka istotnych prawidtowosci zwia-
zanych z wystgpowaniem i powstawaniem firm sektora komunikacyjnego. Od-
nosza si¢ one do ich miejsca i natezenia wystgpowania w stosunku do ukiadow
lokalnych, wyznaczonych na podstawie sieci osadniczej i uktadu drogowego.
Nie mniej charakterystyczne sa relacje zwiazane z przyrostem tych podmiotow
w ostatnich latach.

Ogolnie, nasycenie podmiotami nawiazuje do rozktadu ludnosci i daje sig
objasni¢ klasycznymi teoriami zwiazanymi z popytem na ushugi (np. Illeris
1996). Firmy komunikacyjne koncentruja si¢ w gtéwnych osrodkach w hierar-
chii osadniczo-administracyjnej oraz wzdhuz najwazniejszych korytarzy trans-
portowych. Taki stan stwierdzono zaréwno w roku 1995, jak i 2003, jednak
pomigdzy tymi latami nastgpowata z jednej strony dalsza koncentracja w naj-
wigkszych osrodkach, z drugiej dekoncentracja na obszarach wiejskich. Pozo-
staje pytanie, jaka role w statystycznym przyroscie przedsiebiorstw miato for-
malne rejestrowanie firm dziatajacych dotychczas w szarej strefie. Jak si¢ wy-
daje, dotyczy¢ to moze przede wszystkim obszarow wiejskich, w tym przygra-
nicznych. Sytuacja odwrotna, tj. ,,ucieczka” w szarg strefg jest mniej prawdopo-
dobna, ze wzgledu na coraz wigksze sformalizowanie procedur i powszechno$é¢
réznego rodzaju przepiséw administracyjnych, podatkowych, itd. w zyciu co-
dziennym, zmniejszajacych mozliwosci uniknigcia ich stosowania bez rejestra-
cji dziatalnosci. Z drugiej strony wzrost biurokracji i kosztow systemowych
(obciazenia administracyjne, fiskalne, ubezpieczeniowe itd.) sprzyja jednak
ukrywaniu przynajmniej czg$ci dziatalnosci gospodarczej. W sumie procesy
ujawniania aktywnosci ekonomicznej i wchodzenia w szara strefg zapewne
w jakim§ stopniu si¢ rOwnowaza.

Niezaleznie od przeprowadzonych analiz bardzo istotne pozostaje pytanie
o rozwoj catego sektora przedsigbiorczosci w obrgbie korytarzy transporto-
wych. Szczegélnie zasadne jest tutaj danie odpowiedzi na pytanie, czy budowa
nowych wielkoskalowych inwestycji infrastrukturalnych (zwlaszcza autostrad)
przyczynia si¢ do wzrostu poziomu przedsigbiorczosci w ich najblizszym zasig-
gu oddzialywania. W pytaniu tym, z pozoru tylko banalnym, kryje sig¢ kolejne,
zwiazane z efektywnoscia obecnego uktadu transportowego.
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PRZEMYSLAW SLESZYNSKI

DEVELOPMENT OF THE ENTERPRISES OF COMMUNICATION
SECTOR AND SELECTED PROBLEMS OF THE SETTLEMENT NETWORK
AND THE ROAD SYSTEM

The article present selected problems of the development of the enterprises
of communication sector of economy. The growth of firms in the section I of European
Classification of Economic Activities (transport, storage and communications) analyzed
by the settlement network and the road system. The study researched in gminas (com-
munities) in 1995-2003, by the data of the number of entities registered in REGON
system of the Central Statistical Office (GUS). The number of the communicational
firms increased insensibly. Distribution of enterprises references to the biggest cities
(more than all firms) and transportation corridors. The main processes concerning about
the slowly concentration entities in the biggest cities agglomeration. The positives proc-
esses is the firms deconcentration on rural areas.
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Zagospodarowanie turystyczne obiektow kolejowych jako
forma ochrony dziedzictwa kultury technicznej

Transformation of the railway into the tourist facilities as a form
of the preservation of the technical heritage

ARIEL CIECHANSKI
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
Warszawa

Uwagi wstepne

Obserwowany od blisko 40 lat regres transportu kolejowego na ziemiach
polskich zmusza do postawienia pytania o mozliwosci ochrony dziedzictwa
przemystowego kolei, nie tylko uzytku publicznego, ale znajdujacego sig takze
w posiadaniu innych dysponentéw. Czgsto sa to o bardzo duzej wartosci histo-
rycznej. Staja si¢ one obiektami zainteresowania turystow w ramach turystyki
industrialnej, bedacej nowym zjawiskiem w Polsce. Interesujace dla zwiedzaja-
cych sa tu szeroko rozumiane zabytki dziedzictwa przemystowego. Podstawowa
grupg stanowia tutaj co prawda obiekty zwiazane z dziatalnoscia produkcyjna
(gtownie kopalnie, huty, elektrownie i inne fabryki), ale zalicza sig¢ tu takze
obiekty zwiazane z transportem kolejowym. Przy czym pojecie zabytkow tech-
niki nie odnosi si¢ wylacznie do obiektow wpisanych do rejestru zabytkow, a do
wszystkich obiektow bedacych $wiadectwem dziedzictwa szeroko pojgtej kultu-
ry technicznej. Wséréd zabytkow techniki liczna grupg stanowia $rodki trans-
portu kolejowego (parowozy, inne lokomotywy, wagony normalno— i waskoto-
rowe). Duza wartos¢ zabytkowa nalezy takze przypisa¢ elementom infrastruktu-
ry kolejowej takim jak zwrotnice, semafory, urzadzenia nastawcze, pompy etc.
Ogotem w Polsce zewidencjonowanych jest 5445 obiektéw kolejnictwa, moga-
cych stanowi¢ potencjalna atrakcjg turystyczna (Turystyka w obiektach poprze-
mystowych, 2004). Jednym stowem turystyka industrialna i funkcjonujaca w jej
ramach turystyka kolejowa staja si¢ nowym i istotnym sktadnikiem oferty tury-
stycznej Polski.

Turystyka industrialna nie jest jednak zjawiskiem nowym w Europie.
W chwili obecnej na terenie znacznie mniejszych od Polski Czech znajduje sig
wiele obiektéw pokolejowych przystosowanych do roli muzealnej. Ponadto
istnieje wiele ekspozycji o tematyce kolejowej w innych muzeach. Jeszcze bo-
gatsza oferta z omawianego zakresu znajduje si¢ na terenie Niemiec, zwlaszcza
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na obszarze dawnego RFN. Niemiecka organizacja VDMT (Verband Deutscher
Museums- und Touristikbahnen') zrzesza ponad 80 muzeéw kolejowych oraz
kolei muzealnych? i turystycznych®. Przyklad Saksonii wskazuje na to, Ze nie
wszystkie tego typu placowki naleza do VDMT, a wigc rzeczywista liczba tego
typu atrakcji turystycznych w Niemczech moze by¢ wyzsza.

Podstawowym celem niniejszego artykutu jest rozszerzenie wiedzy o moz-
liwosciach wykorzystania turystycznego nieeksploatowanych zgodnie z pier-
wotnym przeznaczeniem obiektéw kolejowych oraz prezentacja dotychczaso-
wych dokonan w tej dziedzinie na terenie Polski. Poza publikacja T. Lijewskie-
go (2003) brakuje szerszych opracowan na ten temat, dodatkowo zmiany
w ostatnich latach wymuszaja nowe podejscie do tematu. Warto postawi¢ pyta-
nie, czy wylaczone z regularnej eksploatacji obiekty kolejowe moga stanowié
walory turystyczne rozumiane jako, ,,specyficzne elementy i cechy Srodowiska
naturalnego oraz przejawow dziatalnosci czlowieka, ktore stanowia przedmiot
zainteresowania turystow” (Lijewski, Mikutowski, Wyrzykowski, 2002).
Udzielenie odpowiedzi na to pytanie pozwala na okreslenie, czy mozliwe jest
stworzenie z wycofanego z normalnej eksploatacji obiektu kolejowego atrakceji
turystycznej, czyli ,,obiektu stanowiacego walor turystyczny w stanie natural-
nym, badz przystosowanego do uzytkowania przez turystéw i mogacego stano-
wié przedmiot ich zainteresowania”. Warto jest takze rozpatrzy¢, czy na bazie
omawianych obiektow mozliwe jest stworzenie ,,produktu turystycznego”, czyli
»dostgpnego na rynku pakietu materialnych i niematerialnych sktadnikow
umozliwiajacych realizacj¢ celu wyjazdu turystycznego” (Nowakowska, 2002).

Zakres tematyczny pracy stanowia historyczne obiekty kolejowe, ktérych
przeznaczenie z normalnego obiektu infrastruktury transportowej zostalo zmie-
nione na obiekty infrastruktury turystycznej. Sa to przede wszystkim:

I. parowozownie;

— placéwki muzealne PKP Cargo S.A.,

— placéwki muzealne o charakterze kolejowym, prywatne,

— placéwki muzealne o charakterze ogdéinotechnicznym, prywatne,

2. koleje waskotorowe;

- koleje nalezace wczesniej do PKP,

— koleje przemystowe,

3. koleje drezynowe czyli linie kolejowe, na ktérych prowadzony jest ruch
wylacznie za pomoca lekkich pojazdéow szynowych.

Problematyka artykutu dotyczy obszaru Polski w latach 1989 a 2004 r.

Czgs¢ pierwsza artykulu ma charakter ogélny. W czgséci drugiej przedsta-
wia sig¢ poszczegélne placowki muzealne (skanseny), linie waskotorowe tury-

! Zwiazek Niemieckich Kolei Muzealnych i Turystycznych.

% Kolej muzealna zazwyczaj gromadzi tabor historyczny, za pomoca ktorego prowadzi przewozy
turystéw uruchamiajac tzw. pociagi ,,retro”.

¥ Kolej turystyczna jest nastawiona przede wszystkim na przewozy, prowadzone zwykle taborem
wspolczesnym, nie prowadzaca lub prowadzaca w ograniczonym zakresie dziatalno$é¢ muzealna.
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styczne oraz linie normalnotorowe obstugiwane drezynami w Polsce. Czgs¢
trzecia ma charakter analityczny i podsumowujacy.

Publikacja powstala na podstawie wiasnych wieloletnich badan tereno-
wych prowadzonych przez autora, obserwacji uczestniczacej (w przypadku
Parowozowni Skiemiewice) oraz analizy materialow publikowanych i niepubli-
kowanych.

Atrakcyjnos¢ turystyczna obiektow kolejowych w Polsce

Parowozownie jako obiekty kultury

Przeksztalcanie obiektow parowozowni w placowki muzealne nastgpowato
powoli. W 1988 r., w ramach komitetu obchodéw 150-lecia kolei w Polsce
powotano zespot do spraw skansendw, ktérego zadaniem bylo stworzenie zasad
ochrony historycznego taboru PKP, wybdr eksponatéw 1 wskazanie optymal-
nych lokalizacji ekspozycji. Dzigki pracom tego zespotu utworzono skanseny
w Jokomotywowniach PKP w Wolsztynie, Etku, Jaworzynie Slaskiej i Ktodzku.
Niektére Dyrekcje Okregowe Kolei Panstwowych postanowity utworzy¢ wia-
sne skanseny w Chabowce, Zduniskiej Woli Karsznicach, Choszcznie i Koscie-
rzynie (Mierostawski, 2003). Pierwotnie skanseny te funkcjonowaty w ramach
normalnie dziatajacych lokomotywowni utrzymujacych précz parowozéw takze
pojazdy innych trakcji. Jak si¢ okazato nie bylo to dobre rozwiazanie. Jako
pierwszy przestal istnie¢ skansen w Klodzku. W Etku skansen praktycznie nie
powstal i chociaz zgromadzono tu kolekcj¢ taboru, nie poddano jej zadnej re-
nowacji; utrzymywano jedynie kilka sprawnych parowozéw. Odmiennie sytu-
acja przedstawiata si¢ w Karsznicach — tu zgromadzone eksponaty poddano
renowacji, ale dziafalnos¢ czysto wystawiennicza podobnie jak w przypadku
Etku, stanowifa margines dzialalnosci czynnej lokomotywowni. Praktycznie
u schytku XX w. funkcjonowaty juz jako wytacznie skanseny lokomotywownie
PKP w Wolsztynie, Jaworzynie Slaskiej, Chabowce, Choszcznie i Koscierzy-
nie. W 2001 r. skanseny PKP zostaly postawione w stan likwidacji. Ostatecznie
spotka PKP Cargo S.A. przejeta skanseny w Wolsztynie, Chabowce i Koscie-
rzynie. Skansen w Choszcznie zostat zlikwidowany catkowicie, a w Jaworzynie
Slaskiej — przekazany samorzadowi lokalnemu, ktory wynajal go prywatnemu
Muzeum Przemystu i Kolejnictwa na Slasku.

Procz skansenéw PKP na terenie Polski funkcjonuja prywatne placowki
wykorzystujace obiekty dawnych parowozowni. Sa to: Parowozownia Skier-
niewice, Skansen w Pyskowicach i Parowozownia Dzierzonidow (tab. 1, ryc. 1).
Do tej kategorii placowek w 2004 r. dotaczylo takze Muzeum Przemystu i Ko-
lejnictwa na Slasku w Jaworzynie Slaskiej.
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Ryc.1. Kolej jako atrakcja turystyczna w Polsce w 2004 r.
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Tabela 1. Obiekty muzealne w dawnych parowozowniach w lutym 2005 r.

i : : . . f : -
Nazwa placowki i Lokalizacja Organizator Formy dziatalnosci |

t e f 1

; i ekspozycja taboru, i

. Skansen Taboru Kole- . . - :

]\ 'SovSecsr(c) aboru Chabéwka PKP Cargo S.A. przejazdy poci-

L joweg ! agami .retro”

— - - ‘

! Sowiogdrskie Muzeum i

! Parowozownia Dzier- ST Techniki Fundacji muzeum technicz-

Do Dzierzoniéw ) T

! zoniow Otwartego Muzeum ne, w organizacji

l Techniki we Wroclawiu

w . . . Muzeum Przemystu i
Muzeum Przemyslu i Jaworzyna . : b
i T : N 2 Kolegjnictwa na Slasku”w |
Kolejnictwa na Slasku® | Slaska L& L \
! Jaworzynic Slaskiej ;
!
|
|

ekspozycja taboru

i Skansen Parowozownia PKP Cargo S.A.

- ekspozycja taboru
| Koscierzyna pozyq

Koscierzyna

i
i J Towarzystwo Ochrony
Skansen w Pyskowi- . I Zabytkéw Kolejnictwa i ckspozycja taboru.
Pyskowice S . i N
cach Organizacji Skansenéw w | w organizacji
Pyskowicach |
* . . Polskie Stowarzyszenic .
. Parowozownia Skier- L e . . )
Lo Skierniewice Milosnikéw Kolei w ekspozycja taboru
I nicwice .
E Warszawie !
%r Parowozownia Wolsz- ckspozycja taboru, j:
= a Wolsztyn PKP Cargo S.A. przejazdy poci- |
J yn agami retro” .[

*Do 2001 roku Skansen Lokomotyw Parowych bedacy wiasnoscia PKP. ]
b'Obickl skansenu stanowi wtasnos¢ Urzgdu Miasta i Gminy w Jaworzynie Slaskie;j.
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Cecha wspdlna wszystkich skansendéw nalezacych do PKP jest wykorzy-
stywanie obiektow niezbyt charakterystycznych dla tego typu budownictwa. Sa
to zazwyczaj male obiekty prostokatne (Koscierzyna, Chabéwka) lub niewielkie
wachlarzowe (Wolsztyn) wybudowane pomiedzy 1907 a 1945 r. Nie daja one
wilasciwego pogladu na typowy obiekt tego typu, dodatkowo dysponujg nie-
wielka powierzchnia wystawowa pod dachem. Powoduje to malo atrakcyjna
forme ekspozycji taboru polegajaca na ustawieniu eksponatéw jeden za drugim
(dotyczy to takze wnetrza hal prostokatnych). Na kondycji czesci skansenéw
znacznie zawazyt proces likwidacji, jakiemu podlegaty do przejecia ich przez
PKP Cargo S.A. Spowodowat on znaczne pogorszenie stanu eksponatéw.

Najciekawszg oferte¢ posiada skansen w Chabowce majacy najbogatsza
w Polsce i najbardziej zroznicowana kolekcje taboru. Duzym atutem skansenu
sa czynne pojazdy wykorzystywane w pociagach ,,retro” na okolicznych liniach
kolejowych (Chabowka—-Dobra koto Limanowej i Chabéwka—Zakopane) oraz
w aglomeracji krakowskiej (Krakéw—Wieliczka). Od 2004 r. skansen ponownie
(po kilkuletniej przerwie) obstuguje rozktadowe pociagi ,retro”. Dodatkowo
skansen oferuje na swoim terenie tania baz¢ noclegowa. Atrakcyjna oferta (zad-
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byt udost¢pniany publicznie, aczkolwiek zwiedzato go z roku na rok coraz wie-
cej osob. W 2003 r. do oferty wlaczono dwa Dni Otwarte, co spowodowato
wzrost liczby zwiedzajacych do ok. 450 osob. W 2004 r. podwojono liczbg Dni
Otwartych, co sprawito podwojenie liczby zwiedzajacych. Na rok 2005 zapla-
nowane zostato regularne udostgpnianie obiektu od maja do wrzesnia w pierw-
sza sobot¢ miesiaca.

Podobnym pomystem do skierniewickiego jest organizacja skansenu tabo-
ru kolejowego w Pyskowicach, ktéry powstaje od 1997 r. z inicjatywy Towa-
rzystwa Ochrony Zabytkéw Kolejnictwa i Organizacji Skansenéw (TOZKiOS)
w Pyskowicach. Obecnie zbiory TOZKiOS zgromadzone sa w budynku dawne;j
wagonowni, w dalszej perspektywie planowane jest przeniesienie ich do przy-
leglej znacznie wigkszej 19-stanowiskowej hali wachlarzowe)j. Za posSrednic-
twem Starostwa Powiatowego w Gliwicach czynione s3 starania o przejgcie
catosci obiektow od PKP (podobnie jak to miato miejsce w przypadku Parowo-
zowni Skierniewice). Obecnie zbiory zgromadzone obecnie w Pyskowicach to
kilkanascie parowozow, kilka lokomotyw spalinowych i kilkanascie wagonow
gtownie towarowych udostgpnianych okazjonalnie. Mankamentem zgromadzo-
nego zbioru jest jego silna monotematyczno$¢ — bardzo silny nacisk zostat po-
fozony na parowozy, dodatkowo czgsto zgromadzone w wielu egzemplarzach
jednej serii. Dopdki skansen miesci si¢ w obicktach wagonowni nie posiada
odpowiednich warunkow ekspozycyjnych.

Formg nieco odbiegajaca od dotychczasowych, przybrato zagospodarowa-
nie Parowozowni w Dzierzoniowie. Tworzona tutaj od podstaw placowka ma
mie¢ charakter muzeum ogdlnotechnicznego, gdzie tabor kolejowy, jak rowniez
wyposazenic obiektu sa jednym z wielu elementow ekspozycji zawierajacej
skfadniki zwiazane takze z innymi rodzajami dziedzictwa przemystowego.
Osmiostanowiskowy obiekt wachlarzowy zostal wybudowany w 1900 r. Od
2003 r. zaczgla tu gospodarowa¢ Fundacja Otwartego Muzeum Techniki
z Wroctawia z zamiarem utworzenia jednego z oddziatéw dziatajacego pod jej
auspicjami Sowiogorskiego Muzeum Techniki. W planach omawianej placowki
jest rewitalizacja okolicznych linii kolejowych Dzierzoniow—Bielawa oraz
Swidnica Kraszowice—Jedlina Zdréj, pierwotnic w formic kolei drezynowe;j,
a p6zniej regularnych pociagéw (www.nadbor.pwr.wroc.pl/parowozownia).

Koleje waskotorowe nalezgce uprzednio do PKP

Koleje waskotorowe przez dlugie lata stanowily wazny element infra-
struktury transportowej naszego kraju. W pewnym momencie zostaty uznane
one za anachronizm, w zwiazku z czym ograniczono zwiazane z nimi inwesty-
cje i poddawano je stopniowej likwidacji. Dla nielicznych kolei, ktére prze-
trwaty do lat 1990. konieczna stala si¢ zmiana roli. Kierownictwo upatrywato
szansy na przetrwanie w rozwijaniu ruchu turystycznego w postaci pociagow
rozktadowych oraz na zamowienie. Okazato si¢ jednak, przy ciagltym pogar-
szaniu oferty przewozowej oraz zatrudnieniu niedostosowanym do przewozow,
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przynosity one znaczny deficyt. W zwiazku z tym 26.06.2001 r. zapadta decy-
zja Zarzadu PKP S.A. o zawieszeniu przewozow osob i przesylek ekspreso-
wych, a 11.12.2001 r. o zawieszeniu przewozow przesylek towarowych na
wszystkich kolejach waskotorowych. Ruch na tych kolejach zarowno w przy-
padku przewozéw pasazerskich, jak i1 towarowych konczono na kilka tygodni
przed decyzjami o zawieszeniu. Przez nast¢pne kilkanascie miesigcy odbywat
sig proces likwidacji Dyrekcji Kolei Dojazdowych zawiadujacej kolejami wa-
skotorowymi PKP, wskutek czego udato si¢ zagospodarowaé mienie wigkszosci
z nich, przekazujac je w rece samorzadow (tab. 2), ktore z kolei w przewazaja-
cej czgsei zlecity ich obstugg zewngtrznym operatorom. Na nielicznych kole-
Jjach udato si¢ utrzymac regularne przewozy pasazerskie i towarowe.

Obecnie obowiazujaca ,,Ustawa o transporcie kolejowym™ z 2003 r. wpro-
wadzita licencjonowanie przewozow kolejowych. Dotyczy to takze kolei wa-
skotorowych wykorzystywanych wylacznie turystycznie. Koszt licencji rzedu
1750 euro nie jest zbyt wysoki, ale znacznie drozsze sa konieczne do jej otrzy-
mania rézne $wiadectwa, dlatego ,,Wykaz czynnosci wykonywanych przez
Prezesa Urzgdu Transportu Kolejowego (UTK), za ktére pobierane sg opfaty,
oraz wysoko$¢ tych optat” (2003), przewiduje ulgi: w optatach za §wiadectwa
bezpieczenstwa oraz $wiadectwa dopuszczenia do eksploatacji jest to 90% dla
obiektow wykorzystywanych do przejazdéw pociagami ,retro” i wpisanych do
rejestru zabytkow lub na list¢ muzealidéw oraz 80% dla pozostatych obicktow
wykorzystywanych do celow rekreacyjno-wypoczynkowych (w tym takze kole
waskotorowych).

Jednak opfatyzbyt wysokie i niewielu operatorow jest w stanie szybko upo-
ra¢ si¢ z uzyskaniem wszystkich swiadectw. Jak dotychczas licencje z rak Pre-
zesa UTK otrzymali: Stowarzyszenie Kolejowych Przewozow Lokalnych
(SKPL), Piaseczynskie Towarzystwo Kolei Waskotorowej (PTKW)4, Biuro
Utrzymania i Eksploatacji Gnieznieniskiej Kolei Waskotorowej (BUIE GKW),
Pomorskie Towarzystwo Mitosnikow Kolei Zelaznych (PTMKZ) w Gdyni
1 Miejski Osrodek Sportu i Rekreacji w Etku (przewozy pasazerskie i towaro-
we) oraz Zninska Kolej Powiatowa (ZKP) w Zninie i Urzad Gminy w Rewalu
na przewozy wytacznie pasazerskie. Trzy kolejne licencje otrzymali przewozni-
cy operujacy na kolejach parkowych (Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyj-
ne sp. z 0. 0. w Poznaniu® i Myslecifiska Kolej Parkowa sp. z 0. 0. w Bydgosz-
czy) oraz Fundacja Bieszczadzkiej Kolejki Lesnej z Cisnej operujaca na kolei
lesnej w Bieszczadach. Pozostali operatorzy waskotorowi sa na etapie uzyski-
wania licencji, co jest utrudnione, poniewaz ustawodawca nie przewidziat roz-
réznienia migdzy przewoznikami wykonujacymi przewozy milionéw ton ta-
dunkoéw kolejami normalnotorowymi, a kolejami waskotorowymi przewozacy-
mi przewaznie tylko turystow.

4 Pojawily sig jednak informacje prasowe o rezygnacji z licencji na przewozy towarowe.
Jako operator kolei dzieciecej ,,Maltanka” w Poznaniu.
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Tabela 2. Linie waskotorowe uzytkowane wylacznie w ruchu turystycznym nalezace
dawniej do PKP, stan prawny i przewoznicy na dzien 31.12.2004 r.

Uzytkownik (wla-
. Sciciel)

Urzad Miasta Etk

Przewozy
turystyczne

rozkladowe i na za-
mowienie

Przewoinik

Miejski Osrodek Sportu i
Rekreacji w Etku

Licencja

Starostwo Powiaw-
: we w Nowym Dwo-
rze Gdanskim

’ Urzad Miasta By-
tom, Urzad Miasta
Tarmowskie Gory,
Urzad Miasta i
Gminy Miasteczko

Urzad Miasta i
Gminy w Kuzni
Raciborskiej,

Starostwo Powiaw-
we w Piasecznie

rozkladowe i na za-
mowienie

rozktadowe i na za-
mowienie

rozktadowe i na za-

mowienie

rozkiadowe i na
zamdéwienie

Pomorskie Towarzystwo
Mitosnikow Kolei Zela-
znych w Gdyni

" Stowarzyszenie Gémo-
$laskich Kolei Waskoto-
rowych w Bytomiu

Towarzystwo Milasni-
kow Gomoslaskiej Kolei
Waskotorowej w Rudach

. Raciborskich
Piaseczytiskie Towarzy-
stwo Kolei Waskotoro-
wej w Piasecznie

Urzad Gminy Rewal

rozkladowe i na za-
mowienie

Urzad Gminy Rewal

Urzad Miasta i
Gminy w Jedrzejo-
wie

rozktadowe i na
zamowienie

- Swigtokrzyska Kolejka

i Dojazdowa Ciuchcia
Ekspres Ponidzie sp. z o.

1 0. w Jedrzejowie

" Nazwa kolei Linie
" Etk-Turowo
Eicka Laski Male-Zawady
Tworki
Nowy Dwor-Szm-
, towo
Gdanska Stegna—Prawy
- Brzeg Wisty
Bytom-Miasteczko
Slaskie
- Gomoslaska
Stanica—Rudy-
Stodoty
. Grojecka . Praseczno—Tarczyn
i 1 Gryfice-Pogorzelica
Gryficka Gryficka
Jedrzejowska  Jedrzejow—Pificzow
i .
Miawska Mlawa-lMal'(ow
. Mazowiecki
Naleczowska Nalgczow—Opole

Rozalin-Poniatowa

Piotrkowska Piotrkéw—Sulejow

Urzad Gminy Kra-
sne
 Starostwo Powiato-

we w Opolu Lubel-
- skim

na zamoéwienie

rozkladowe i na
zamowienie

- Fundacja na Rzecz Le-
$nych Kolei Waskotoro-

" wych w Warszawie

* Stowarzyszenie Kolejo-
wych Przewozéw Lokal-

. nych w Kaliszu
Towarzystwo Przyjaciét
Kolei Waskotorowe;j
Piotrkow—Sulejow w
Piotrkowie Trybunalskim

Rogowska Rogéw-Biala Raw-
ska
} " Sochaczew-Wilcze

Sochaczewska  Tulowskie

Starostwo Powiaw-
we w Rawie Mazo-
wieckiej

PKPS. A.

rozktadowe i na
zamoéwienie

rozkladowe i na
zamdwienie

- Fundacja Polskich Kolei

Waskotorowych w War- -

l szawie )
' Muzeum Kolejnictwa w
Warszawie

' Starachowicka  Starachowice—I[tza

? $redzka Sroda Wielkopol-

Starostwo Powiato-
 we w Sta-
| rachowicach

; Starostwo Powiam-
. we w Srodzie Wiel-
" kopolskiej

7

f
|-
1
I

rozktadowe i na
zamowienie

rozktadowe i na
zaméwienie

sporadycznie tury-
styczne na za-
mowienie

Fundacja Polskich Kolei

szawie

Biuro Utrzymania i Eks-
ploatacji Gnieznieniskiej
Kolei Waskotorowej w

| Gnieznie

" Towarzystwo Wyrzyska
i Kolejka Powiatowa w
Biatosliwiu

: Waskotorowych w War-

i ska—Zaniemys|
; .
Biatosliwie—Kocik
|
Wyrzyska Miyn
T
‘ Zninska - Znin-Gasawa

' Starostwo Powiato-
i we w Zninie

rozkladowe i na za-
mowienie

| Zninska Kolej Powiato-
| wa sp. z 0. 0. w Zninie

Zrodio: opracowanie wiasne, uzupehione i poprawione na podstawie: (Ciechanski, Majewski,

2003).

® Przekazana do Zakfadu Nieruchomosci w Lodzi, przewidziana do rozbiorki na odcinku Staro-
stwo—Sulejow, dotychczasowy operator zaprzestat dziatalnosci.

TW trakcie przekazywania Starostwu Powiatowemu w Pile (linie w granicach powiatu).
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W dalszej czgsci artykutu zostana omowione koleje waskotorowe prowa-
dzace w 2004 r. wylacznie turystyczne przewozy pasazerskie. Z tego wzgledu
zostana pominigte koleje zarzadzane przez SKPL (za wyjatkiem Natgczowskiej
Kolei Dojazdowej (KD)) oraz Gniezniefiska Kolej Waskotorowa. Prowadza one
co prawda przewozy turystyczne (zarowno rozkiadowe, jak i na zaméwienie),
ale jest to dziatalno$¢ uboczna kolei wykonujacych normalna dziatalnos¢ prze-
wozowa, a wigc ich dalsze istnienie nie jest zalezne wylacznie od przewozow
turystycznych.

Cecha wspdlna wszystkich polskich kolei waskotorowych wykorzystywa-
nych w ruchu turystycznym jest to, ze powstawaly one w latach 1853-1954
przezywajac rozkwit do schytku lat 1950., a w niektorych przypadkach polowy
lat 1960. Od tego czasu ich sieci ulegaty stopniowemu regresowi. Ograniczano
zapotrzebowanie na przewozy towarowe 1 pasazerskic. W momencie po-
stawienia kolei dojazdowych w 2001 r. w stan likwidacji na wigkszosci z nich
ruch zar6wno pasazerski jak i towarowy istnial w formie szczatkowej. Od po-
fowy lat 1990. koleje waskotorowe szukaty nowych rynkow w ruchu turystycz-
nym. Wigkszos¢ obecnie eksploatowanych turystycznie linii zostata wpisana do
rejestru zabytkow.

Tylko na kilku kolejach przewozy turystyczne przybieraja w sezonie let-
nim formg regularmej komunikacji pasazerskiej obshugujacej atrakcyjne tury-
stycznie obszary za pomoca kilku par pociagow na dobg. Dzieje si¢ tak na
dwoch kolejach pracujacych w pasie nadmorskim. Referat Transportu Kolejo-
wego Urzedu Gminy (UG) Rewal zajmuje si¢ eksploatacja linii Gryfice—Re-
wal-Pogorzelica Gryficka—Trzebiatow®. Kolej gryficka uzupetnia jedynie oferte
turystyczng regionu, bedac propozycja komplementarna, umozliwiajaca tury-
stom przemieszczanie si¢ w atrakcyjny sposob w pasie nadmorskim Trzgsacz—
Rewal-Niechorze-Pogorzelica Gryficka z jego atrakcjami w postaci plaz, ruin
kosciota w Trzgsaczu, klifu w Rewalu oraz latarni morskiej i Muzeum Rybo-
fowstwa w Niechorzu. W sezonie letnim na tym odcinku uruchamiane jest
5 par pociagéw. Ponadto mozna zaméwié pociagi specjalne z mozliwoscia or-
ganizacji ogniska czy festynu. O ile uruchomienie kolei gryfickiej odbylo si¢
bez utraty sezonu turystycznego, to Zutawska Kolej Dojazdowa (dawniej Gdan-
ska) latem 2003 r. zostata uruchomiona od podstaw po szeScioletniej przerwie
na liniach Nowy Dwoér Gdanski-Stegna—Prawy Brzeg Wisty oraz Stegna—
Sztutowo. Przewoznikiem zostato Pomorskie Towarzystwo Mitosnikéw Kolei
Zelaznych (PTMKZ) w Gdyni. W pierwszym roku i na poczatku sezonu 2004 r.
uruchamiano codziennie jeden obieg taboru obstugujacy gléwnie wahadtowo
ruch wzdhuz Zalewu Wislanego (trzy pary pociagow Prawy Brzeg Wisty—Ste-
gna-Sztutowo’). Od lipca 2004 r. wraz z uruchomieniem wagonu motorowego

® Obecnie ze wzgledu na katastrofalny stan jednego z mostow bardzo istotny odcinek Pogorzelica
Gryficka—Trzebiatow jest wylaczony z eksploatacji. Urzad Gminy w Rewalu jednak caly czas
glanuje przywrdcenie go do ruchu, ze wzgledu na istniejace niegdy$ potoki podroznych.

Kursy na trasie Nowy Dwor Gdanski—Stegna zwiazane sa z gtownie z lokalizacja zaplecza kolei
w Nowym Dworze Gdanskim.
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wprowadzono drugi obieg taboru do obstugi dodatkowych sobotnio-
niedzielnych kurséw na trasie Nowy Dwor Gd.—Jantar. Oferta kolei byta na tyle
atrakcyjna, ze we wrzesniu 2004 r. uruchamiano w dni wolne od pracy jeden
obieg pociagéw (jedna para pociaggéw Nowy Dwér Gd.—Prawy Brzeg Wisty
oraz jedna para pociagdéw Prawy Brzeg Wisly—Sztutowo). Kolej Zutawska za-
spokaja masowe zapotrzebowanie na przewozy pomigdzy miejscowosciami
turystycznymi, spetniajac jedynie funkcje komplementarna wobec pozostatych
atrakcji regionu.

Podobna role na Szlaku Piastowskim petni Znifiska Kolej Powiatowa
(ZKP). Impulsem do uruchomienia przewozéw turystycznych na ZKP byto
otwarcie w 1972 r. Muzeum Kolei Waskotorowej w Wenecji'® (Moczulski,
2000). Kolej waskotorowa stanowita jedng z wigkszych atrakcji turystycznych
regionu, przewozac przez kilka wiosennych i letnich miesigcy $rednio ok.
100 000 oséb rocznie. Wiasnie z tego wzgledu lokalne wiadze samorzadowe
postanowity wziaé na siebie jej finansowanie tworzac spétke Zninska Kolej Po-
wiatowa sp. z 0. o. (www.paluki.pl/ciuchcia). W sezonie letnim jest tu urucha-
miane codziennie 6 par pociagow. Kolej jest waznym skiadnikiem oferty tury-
stycznej tzw. Szlaku Piastowskiego. Przy jej trasie zlokalizowane sa Muzeum
Kolei Waskotorowej w Wenecji, Muzeum Archeologiczne w Biskupinie oraz
ruiny zamku w Wenecji i jeziora Biskupinskie i Weneckie.

Na masowe przewozy turystyczne nastawione sa réwniez Gornoslaskie
Koleje Waskotorowe (GKW) posiadajace unikatowy w polskich warunkach
przeswit toru wynoszacy 785 mm. W roku 2002 miasta Bytom, Tarnowskie
Gory i Miasteczko Slaskie objety w posiadanie odcinek Bytom—Miasteczko
Slaskie W ostatni weekend czerwca 2002 r. letnie przewozy turystyczne zostaty
wznowione na odcinku Bytom—Miasteczko SI., a w lutym 2003 r. wprowadzono
do oferty jako catkowita nowosé rozktadowe pociagi turystyczne na trasie By-
tom-Tarnowskie Gory kursujace w niektére dni wolne od pracy poza sezonem
letnim'' (www.gkw.pl). Cho¢ kolej jest popularnym srodkiem dojazdu z GOP
nad zbiomik w Chechle, to jednak przynosi deficyt finansowany przez bgdace
przewoznikiem Stowarzyszenie Gornoslaskich Kolei Waskotorowych przycho-
dami z obstugi kolei waskotorowej w Wojewodzkim Parku Kultury i Wypo-
czynku w Chorzowie. Brakuje wystarczajacej pomocy ze strony samorzadow,
cho¢ kolej ponosi znaczne straty takze w wyniku ciagtych kradziezy elementow
toru.

Zdecydowana wigkszos¢ kolei skupiona jest na ruchu weekendowym oraz
uruchamianiu pociagéw na zamoéwienie. Typowy program imprez oferowanych
przez nie obejmuje przejazd pociagiem wraz z ogniskiem na terenie przylegtym
do toréw.

' Obecnie oddzial Muzeum Ziemi Patuckiej w Zninie.

"' W przypadku tych pociagdw jest przewidziany czas na zwiedzanie stacji i lokomotywowni
kolei na st. Bytom Karb oraz Skansenu Maszyn Parowych w Reptach (miasto Tarnowskie Gory).
Oferty zblizonej do tej nie proponuja trzy wczesniej omowione koleje.
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dzie” sp. z 0. o. stanowiaca wlasnos¢ przylegtych do linii samorzadow. Choc
kolej oferuje jedynie typowa ofertg charakterystyczna dla kolei waskotorowych,
to udziatlowcy sa zadowoleni i planuja przejecie kolejnych odcinkow, w tym
takze odcinka Pinczow—Wislica.

Jednym z bardziej udanych przedsigwzigé z zakresu wiaczania kolei wa-
skotorowych w oferte turystyczna regionu jest Etcka Kolej Waskotorowa, ktdra
zostala przejeta przez Urzad Miasta w Etku. Do$¢ trafnym rozwigzaniem wy-
daje sie powierzenie kolei Miejskiemu Osrodkowi Sportu i Rekreacji w Etku.
Oferte kolei zredukowano wylacznie do przewozow turystycznych. W sezonie
letnim oferowane sa ogélnodostgpne pociagi turystyczne do Sypitek o standar-
dowej ofercie. Dla grup zorganizowanych oferowane sa pociagi na zamowienie
na calej sieci kolei. Program przejazdow przewiduje zapoznanie si¢ z przyle-
gtymi do linii kolejowych obiektami interesujacymi turystycznie'* oraz wiele
innych atrakcji w zaleznosci od oczekiwan turystéw (www.ekw.elk.com.pl).

Do$¢ interesujaca oferte posiada Piaseczynska Kolej Waskotorowa (daw-
niej Gréjecka Kolej Dojazdowa). W czerwcu 2002 r. zostala przekazana
w uzytkowanie Starostwu Powiatowemu w Piasecznie, ktére uzyczylo ja wraz
z taborem Piaseczynskiemu Towarzystwu Kolei Waskotorowej (PTKW).
W 2003 r. miaty miejsce przejazdy na zamowienie na trasie Piaseczno—Grojec.
Dopiero w 2004 r. rozpoczeto uruchamia¢ pociagi rozkladowe na trasie Pia-
seczno-Tarczyn'* z ofertaq podobna jak na wczesniej oméwionych kolejach.
Kolej oferuje tez pociagi na zamowienie oraz wyjazdy grupowe w ramach
»~Zielonej Szkoty” proponujac dwa typy wycieczek. Pierwszy pod nazwg ,,l.o-
komotywa Pana Tuwima” ma zaznajomi¢ dzieci z wiedza dotyczaca transportu
kolejowego oraz ochrony srodowiska. Druga wycieczka, zatytutowana ,,Maszy-
ny proste w naturze i w domu” pokazuje dzialanie maszyn prostych: kota,
dzwigni i pochylni, takze z uwzglednieniem aspektéw ekologicznych
(www kolejka-piaseczno.com).

Od kilku lat czynione sa starania o przejecie przez powiat pilski znajduja-
cych si¢ na jego terenie linii dawnych Wyrzyskich Kolei Powiatowych. Koleja
opiekuje si¢ Towarzystwo Wyrzyska Kolejka Powiatowa z Bialosliwia. Jak
dotad prowadzi ono przede wszystkim prace majace na celu przywrdcenie kolei
oraz uruchamia okazjonalne pociagi. Po odbudowie planuje ono prowadzié
wycieczki z Bialosliwia obejmujace procz przejazdu koleja, takze rejsy statkiem
po Noteci oraz zwiedzanie znajdujacego si¢ w poblizu kolei skansenu (Muzeum
Kultury Ludowej) w Osieku (Swiatek, 2003).

Nie na kazdej kolei ruch turystyczny jest jedynym mozliwym rozwiaza-
niem. Dlatego w przypadku dwoch kolei w 2005 r. zostaja wznowione przewo-
zy towarowe.

* Bardzo ciekawa koncepcja bylo stworzenie obok kolei turystycznej skansenu parowozow
w lokomotywowni normalnotorowej. Niestety po mimo podj¢tych niegdys$ dzialan to unikalne
rozwigzanie ma coraz mniejsze szanse na realizacjg.

' Skroconej z powodu kradziezy materialéw torowych na odcinku Tarczyn—Grojec.
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Dotyczy to m. in. Nalgczowskiej Kolej Dojazdowej przejgtej w pazdzier-
niku 2002 r. przez Starostwo Powiatowe w Opolu Lubelskim, ktére na na prze-
woznika wybrato SKPL operujace juz wowczas na czterech innych kolejach
waskotorowych. Wiosng 2003 r. na kolei wznowiono przewozy turystyczne.
Sa to zaréwno pociagi na zamowienie na calej sieci kolei, jak rowniez standar-
dowe pociagi rozkladowe uruchamiane kilka razy w miesiacu w dni wolne
od pracy w sezonie wiosenno—letnim na trasie Nalgczow—Karczmiska
(www.nkd kolej.szczecin.pl). Druga koleja, na ktorej zostana przywrocone
przewozy towarowe jest Mlawska Kolej Dojazdowa, gdzie do konca 2004 r.
przewozy turystyczne na zamowienie prowadzita Fundacja na Rzecz Le$nych
Kolei Waskotorowych z Warszawy. Od 2005 r. przewoznikiem jest tu SKPL,
ktory planuje do konca I kwartatu 2005 r. uruchomié pierwszy pociag towarowy.

Nie wszystkie inicjatywy zmierzajace do przeksztatcenia obiektow kolejo-
wych w atrakcje turystyczng koncza sig¢ pelnym sukcesem. Widoczne jest to
w przypadku Powiatowej Kolei Waskotorowej w Srodzie Wikp., ktéra stata si¢
ponownie wlasnoscig powiatu Sredzkiego. W sezonie letnim 2003 r. uruchamia-
no tu niedzielne kursy pod hastem ,,Wakacje z Ciuchcia”. Oferta ta obejmowata
nie tylko przejazd koleja waskotorowa, ale takze wiele innych imprez jak rajdy
piesze czy rowerowe, konkursy, etc. Takze w sezonie letnim 2004 r. urucha-
miano tutaj pociagi turystyczne. Ponadto istnieje mozliwo$¢ wynajgcia pociagu
specjalnego (www.srodawlkp-powiat.pl). Pojawiaja si¢ informacje, ze powiat
$redzki nie jest usatysfakcjonowany wynikami kolei. By¢ moze ma na to wpltyw
oferta przewozowa zdecydowanie niedostosowana do oczekiwan klientow oraz
niemal catkowity brak promocji kolei.

Znacznie gorsza jest sytuacja odcinka Gliwice—Rudy—-Racibérz Markowi-
ce. W 1994 r. gmina Kuznia Raciborska przejeta od PKP zabytkowa stacje
w Rudach wraz z lokomotywownig i niezbednym do prowadzenia ruchu tabo-
rem. Opieke nad koleja z krotkim przerwami powierzono Towarzystwu Mito-
$nikow Gornoslaskich Kolei Waskotorowych (TMGKW). Do 1999 r. nieeks-
ploatowany szlak zostat w wielu miejscach rozkradziony. W 2000 r. przywréco-
no przejezdno$¢ odcinka Stanica—~Rudy—Papro¢ (www.gkw.pl). W 2004 r.
Urzad Miasta w Kuzni Raciborskiej przeprowadzit kontrolg, w wyniku ktorej
postawiono Towarzystwu wiele bardzo powaznych zarzutéw, z prowadzeniem
ruchu bez licencji i nielegalng sprzedaza majatku miasta na czele (Protokdt...,
2004). Umowa z TMGKW zostata rozwigzana w trybie natychmiastowym
1 zostat rozpoczgty proces wytaniania nowego opiekuna kolei.

Znacznie gorzej wyglada sytuacja kolei waskotorowej Piotrkow Tryb.—
Sulejow. Byla to jedna z najstarszych inicjatyw w Polsce zmierzajacych do
zachowania jako atrakcji turystycznej wycofanego z normalnej eksploatacji
obiektu kolejowego. Inicjatorem tego byto Towarzystwo Przyjaciot Kolei
Waskotorowej Piotrkow—Sulejow (TPKWP-S). Niestety, niewlasciwa polityka
prowadzona przez Towarzystwo sprawifa, ze kolei nie udato si¢ wpisa¢ do reje-
stru zabytkow, zas lokalne wladze stracily zainteresowanie tym obiektem.
Szanse na zachowanie kolei zostaly przekreslone w poczatkach 2004 r.",
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chowanie kolei zostaly przekreslone w poczatkach 2004 r."”, wkrétce kolej za-
przestala przewozow turystycznych w obrgbie miasta Piotrkowa. Pod koniec
2004 r. Towarzystwo rozpoczeto wyprzedaz swojego taboru. Prawdopodobnie
w najblizszych miesiacach w zwiazku z koniecznoscia poszerzenia trasy dro-
gowej Piotrkéw Tryb.—Sulejéw kolej postanie rozebrana.

Lesne koleje waskotorowe

Na terenie Polski oprocz kolei uzytku publicznego istnialo wiele kolei
przemystowych, przede wszystkim waskotorowych. Najdtuzsze sieci posiadaty
waskotorowe koleje lesne i cukrowniane. Jeszcze w poczatku lat 1990. funkcjo-
nowaly cztery koleje lesne'® oraz cztery koleje cukrowniane'”. Trzy z nich do-
trwaty do poczatkow XXI w. i zostaly zlikwidowane. Zostaty podjete proby
ratowania ostatniej linii pozostatej po niezwykle rozleglej sieci nalezacej nie-
gdy$ do Cukrowni ,,Kruszwica” w Kruszwicy. Niestety, pomimo podjetych
wysitkéw nie udato si¢ ocali¢ ostatniego odcinka Kruszwica—Piotrkéw Kujaw-
ski, dla ktérego ratunek widziano w przeksztalceniu w kolej turystyczng. Jedyna
ocalata kolej cukrowniana Ostrowite—Brodnica jest chroniona wpisem do reje-
stru zabytkéw, co niestety jest zapisem martwym, gdyz nieeksploatowana kolej
ulega stopniowej degradacji.

Znacznie lepiej wyglada sytuacja kolei lesnych. Obecnie wszystkie cztery
istniejace w 1990 r. koleje prowadza ruch turystyczny. Ich historia jest dos¢
podobna. Koleje w Hajnowce, Czarnej Biatostockiej (Puszcza Knyszynska)
oraz Plocicznie rozwijaty si¢ w czasie pierwszej wojny swiatowej i w dwudzie-
stoleciu migdzywojennym. Ostatnie odcinki powstawaty z latach 1950. Prak-
tycznie juz wtedy trwal regres tego Srodka transportu, zakonczony zakoncze-
niem przewozow w poczatku lat 1990. (Lesne kolejki..., 1991), (Moczulski,
Pokropinski, 2001), (Wojcik, 2003). Nieco inny rodowod ma Bieszczadzka
Kolej Leséna, ktora zostata uruchomiona w 1898 r. na trasie Nowy Lupkow—
Cisna jako kolej uzytku publicznego i taka pozostata praktycznie do 1950 r.,
kiedy to zostala przekazana Lasom Panstwowym. Przedsigbiorstwo to ja
znacznie rozbudowato i eksploatowalo do przewozow drewna do 1993 r.
(Rygiel, 2002). Niemal wszystkie koleje lesne po koniec normalnej eksploatacji
gldwnie z inicjatywy Polskiego Stowarzyszenia Mitosnikow Kolei w Warszawie
wpisano do rejestru zabytkow.

Tradycje przewozéw turystycznych na kolejach lesnych maja dos¢ ditugi
rodowod. Juz w latach 1960. prowadzono przewozy turystyczne na kolejach:
bieszczadzkiej (Rzepedz/Nowy bLupkéw—Wetlina) oraz $wigtokrzyskiej (Za-
gnansk-Sw. Katarzyna) (Swierzewski, 1995). Przewozy turystyczne na kolei

% W zwiazku ze sprzedaza przez TPKWP-S na zlom parowozu normalnotorowego zakupionego
za symboliczng kwote na cele muzealne.

'® Stuzace do transportu drewna z miejsc wyrgbu do miejsc przerobu badz dalszej ekspedycji.

"7 Stuzace przede wszystkim transportowi burakéw cukrowych od dostawcow na place skladowe
cukrowni oraz wystodk6w i materialow do uprawy buraka w kierunku przeciwnym.
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bieszczadzkiej funkcjonowaty w latach 1963-1993, po czym zostaly wznowione
w 1997 r. z inicjatywy Fundacji Bieszczadzkiej Kolejki Lesnej na odcinku Cisna
Majdan—Przyshup (Rygiel, 2002), i stopniowo rozszerzane na kolejne odcinki.
Obecnie pociagi uruchamiane sa na trasie Wola Michowa—Cisna Majdan—Przy-
stup (www karpaty.net/zeleznice/lesnizeleznice.htm, www.kylos.pl/~bieszcza).
W 1991 r. wprowadzono przewozy turystyczne'® na kolei w Puszczy Biatowie-
skiej na odcinku Hajnéwka-Topito, a w 2001 r. Hajnéwka—Postotlowo
(www.hajnéwka.pl). W 1998 r. zostala powotana spotka Wigierska Kolej Wa-
skotorowa, ktora za cel postawita sobie ponowne uruchomienie kolei w Pto-
cicznie.( Moczulski, Pokropifiski, 2001). Od maja 2001 r. kolej ta kursuje latem
kilka razy na dobg na trasie Ptociczno—Krusznik wozac turystow na trwajace od
2,5 do 3,5 godziny wycieczki. Od sierpnia 2000 r. (Wdjcik, 2003) staraniem
Fundacji na Rzecz Lesnych Kolei Waskotorowych rozpoczeta zostata rewitali-
zacja kolei w Czarnej Bialostockiej.

Podstawowym elementem oferty kolei lesnych jest obecnie przejazd (Ci-
sna), ewentualnie polaczony z ogniskiem lub spacerem powiazanym z oferta
edukacyjna miejscowego parku krajobrazowego badz narodowego (Hajnowka,
Czama Bialostocka). Ciekawa koncepcja jest wiaczenie kolei waskotorowe;j
(Ptociczno) w oferte gospodarstwa agroturystycznego, w sktad ktérego wchodzi
réwniez pensjonat agroturystyczny, gwarantujacy wyzywienie i noclegi oraz
wiele atrakcyjnych sposobow zagospodarowania wolnego czasu (wycieczki,
jazdy konne i bryczkami etc.) (www.suwalszczyzna.com.pl).

Koleje drezynowe

Ciekawa forma zagospodarowywania wycofanych z uzytku linii kolejo-
wych jest przeksztalcanie ich w koleje drezynowe.

W chwili obecnej dzialaja w Polsce cztery koleje drezynowe (tab. 3) wyko-
rzystujace infrastrukturg nalezaca do PKP PLK S.A. Ich podstawowym celem
jest ozywienie nieczynnych linii kolejowych. Oferuja one dos¢ proste programy
zwykle obejmujace przejazdy rozktadowe badz na zamowienie na okreslonym
odcinku, czasami uatrakcyjnione grillem, ogniskiem czy zwiedzaniem intere-
sujacych obiektow zlokalizowanych przy trasie kolei (vide Kaszubska Msza
Swieta w przypadku Kolei Drezynowej). Koleje drezynowe organizuja tez im-
prezy masowe, przyktadem czego sa zawody drezynowe, jakie odbywaja si¢ od
dwdch lat z inicjatywy Sowiogorskiego Bractwa Kolejowego na stacji w Wali-
miu.

'S4 to jednak gléwnie przewozy na zaméwienie.
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Tabela 3 . Koleje drezynowe w Polsce w lutym 2005 r.

[ Nazwa kolei Trasa Przejazdy Organizator
rozkladowe
Kolej Drezynowa Pruszcz Gd.— Kolbudy—-Niestgpo- | Klub Turystyki Kole-
Niestgpowo WO jowej Tendrzak przy
Gdanskim Oddziale
PTTK
Kolej Bystrzycka Swidnica Kra- Sowigoérskie Bractwo
szowice—Jedlina Kolejowe
Zdrdj
Krzywinska Kolej Gostyn—Choryn | w zalezno$ci od po- | Tomasz Wesierski
Drezynowa trzeb klientéw
Grodziska Kolej Grodzisk W1- | Grodzisk Wlkp.—Pla- | Sekcja Towarzystwa
Drezynowa kp.—Koscian stowo Sympatykoéw Kolei
przy Towarzystwie
Poznania Miejsc
,Fyrtel” w Grodzisku
Wikp.

Opracowanie wiasne na podst.: (1) www.drezyny.pl,
(2) www krzywinskie.drezyny.com, (3) www.sbk.pl, (4) (Jankowska, 2005)

Turystyka jako alternatywa dla likwidacji dziedzictwa poprzemysltowego
polskich kolei

Turystyczne zagospodarowanie obiektow kolejowych nie jest na $wiecie
zjawiskiem ani nowym ani sporadycznie spotykanym. Wzorem innych krajow,
takze w Polsce zagospodarowywuje si¢ turystycznie wycofane z normalnej
eksploatacji obiekty kolejowe. W przeciwienstwie jednak do wielu krajow w tej
dziedzinie nalezy odnotowa¢ nadal znaczne opdznienie, i to nie tylko w stosun-
ku do takich potgg jak Niemcy, ale takze nawet do Czech.

Jednym z ciekawszych dla turystéw obiektow sa skanseny zlokalizowane
w dawnych parowozowniach, ktére w normalnych warunkach sa obiektami nie
przeznaczonymi do zwiedzania. Niestety charakterystyczny dla PKP brak kon-
cepcji organizacji tego typu placéwek i wykorzystania ich potencjalu zaowoco-
wal utrata czgsci z nich. Tymczasem w dobie powszechnej motoryzacji obser-
wuje si¢ coraz wigksze zainteresowanie reliktami kolei. Dostrzegaja ten walor
niektore samorzady przejmujac dawne skanseny PKP (Jaworzyna Sl., prawdo-
podobnie takze Zdunska Wola Karsznice) badz tez wspomagajac lokalne ini-
cjatywy (Skierniewice, Pyskowice). Powodzenie, jakim ciesza sie odpowiednio
wypromowane obiekty oraz poszerzanie przez nie oferty §wiadczy takze o tym,
Ze sa one atrakcyjne dla turystow. Na bazie dobrze zagospodarowanego skanse-
nu mozliwe jest stworzenie szerszego produktu, obejmujacego takze przejazdy
pociagami ,retro”, w chwili obecnej jednak na tego typu przedsigwzigcie moga
sobie pozwoli¢ jedynie niektére skanseny PKP.
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Zbyt mato uptynglo czasu, od momentu kiedy to wigkszos¢ kolei waskoto-
rowych PKP przeksztalcono w obiekty turystyczne. Jednak jak mozna zaobser-
wowac stanowity one dla znacznej czesci samorzadoéw znaczacy walor tury-
styczny ich terenu, skoro zdecydowaly si¢ one na ich przejecie. Jak si¢ okazuje
programy oferowane przez koleje waskotorowe sa na tyle atrakcyjne, ze przy-
ciagaja one turystow. Swiadcza o tym plany rozwoju kolei zninskiej, gryfickiej
oraz $wigtokrzyskiej oraz stale poszerzanie oferty pozostatych kolei turystycz-
nych, takze o obiekty przylegte do linii kolejowych. Alternatywa dla ruchu tu-
rystycznego byla catkowita likwidacja tych linii. Z drugiej jednak strony prze-
wozy turystyczne okazaly si¢ najlatwiejszymi do odbudowy, po przerwie
w ruchu spowodowanej przemianami wiasno$ciowymi.

Koleje lesne stanowia jeden waloréw turystycznych parkéw narodowych
1 krajobrazowych przez teren ktérych przebiegaja. Umozliwiaja atrakcyjny spo-
so6b poznania obszaréw, ktore sa trudnodostgpne dla turystow zmotoryzowa-
nych.

Stosunkowo nowa i rzadko spotykang forma turystyki jest turystyka drezy-
nowa. Pojawianie si¢ nowych kolei drezynowych oraz wprowadzanie oferty
rozktadu jazdy dowodzi, ze taki nieckonwencjonalny sposob aktywnego wypo-
czynku znajduje wciaz nowych amatoréw. Koleje drezynowe sa doskonata al-
ternatywa dla fizycznej likwidacji linii kolejowych i przeksztatcania ich w ciagi
piesze lub rowerowe. Jedynym mankamentem tej oferty sa mate mozliwosci
faczenia jej z propozycjami pozostalych obiektéw turystycznych na obszarach
przylegtych do wykorzystywanych dla przejazdéw drezynowych linii.

Brakuje natomiast w Polsce caltych linii kolejowych normalnotorowych
przeksztatconych w koleje muzealno-turystyczne. Tymczasem takie koleje
mozna znalez¢ nawet w Czechach, o Niemczech czy Szwajcarii juz nie wspo-
minajac. Czgsto tego typu obiekty sa powiazane ze skansenami starego taboru,
tymczasem w Polsce pociagi retro uruchamiane sg na liniach z normalnym ru-
chem pociagow. W przypadku wielu atrakcyjnych linii, zwlaszcza na obszarze
calego Pomorza, Warmii i Mazur oraz Sudetow, wydaje si¢, Ze organizacja
kolei turystycznych, czy muzealnych przynajmniej teoretyczniej jest mozliwa.
Szczegolnie predystynowane wydaja si¢ Sudety, w ktorych bezposredniej bli-
skosci znajduje si¢ muzeum w Jaworzynie SI.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze w Polsce poczyniono duze postgpy
w dziedzinie ratowania dziedzictwa kultury technicznej kolei poprzez prze-
ksztalcanie tego typu obiektow w atrakcje turystyczne. Dzigki temu procesowi
udato sig uratowaé przed likwidacja lub dewastacja wiele interesujacych zabyt-
kow transportu kolejowego. Niestety pomimo tego typu wysitkow nalezy
stwierdzi¢, ze w omawianej dziedzinie Polska pozostaje nadal w tyle w stosun-
ku do wielu krajéw europejskich.

Obiekty kolejowe stanowia istotny walor turystyczny wielu obszarow.
Znaczne zainteresowanie tego typu obiektami ze strony turystéw swiadczy o ich
duzej atrakcyjnos$ci. Znacznie gorzej wyglada sytuacja z kreowaniem produk-
téw turystycznych. Nadal brak jest zorientowania opiekunéw poszczegdlnych
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obiektow na poszerzenie ich oferty. Powaznym mankamentem jest zbyt mata
promocja obiektow pokolejowych jako miejsc godnych odwiedzenia przez tury-
stow'”. Glgbokim cieniem, kladzie si¢ takze zbytnie rozproszenie dziatan pro-
mujacych, gdzie kazdy promuje jedynie swoje przedsigwzigcie, natomiast brak
promocji turystyki, nazwijmy ja kolejowej, jako jednego produktu. By¢ moze
jest to wynikiem tego, ze tak naprawdg ten produkt sig rodzi od niecatych trzech
lat. Z rozméw prowadzonych w gronie opiekunéw obiektow wynika jednak, ze
istnieje zapotrzebowanie na wymiang materialdow promocyjnych. Wydaje sig
tez pozadane wydawanie jednego materiatu informacyjnego, np. na wzér uka-
zujacego si¢ w Niemczech staraniem VDMT informatora.

Nalezy stwierdzi¢, ze rynek turystyczny w Polsce nie nasycit si¢ jeszcze
tego typu ustugami, zwlaszcza na obszarach, gdzie obiekty kolejowe wykorzy-
stywane do celéw turystycznych wystepuja rzadziej. Nalezy mie¢ nadziejg, ze
pojawig si¢ nowe obiekty tego typu, tym bardziej, ze wskutek regresu sieci ko-
lejowej i rozwoju motoryzacji, kolej staje si¢ coraz bardziej atrakcyjna dla tury-
stow, jako dobro niewykorzystywane przez nich w codziennym zyciu.
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TRANSFORMATION OF THE RAILWAY INTO THE TOURIST FACILITIES
AS A FORM OF THE PRESERVATION OF THE TECHNICAL HERITAGE

The paper shows an important issue of the preservation of the postindustrial heri-
tage of Polish railways. It is necessary to find new solutions for rail facilities which are
not used with their previous purpose due to the regress of Polish rail transport. One
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of the solutions is to transform rail facilities into tourist facilities. These facilities in-
clude museums located in engine sheds, narrow-gauge railways used only for tourist
traffic, and handcar railways.

In Poland there are six railway museums and one technical located in the former
engine sheds. Most of them are managed by social organisations. They are placed in
interesting buildings and have rich collections of the rolling stock. Museums owned by
PKP (Polish National Railway) are less interesting but most of them still activate steam
trains.

Because of restructuring of PKP most of the narrow-gauge lines were transmitted
to local governments. The latter ones have lent these lines to social organisations and
self-governments, or private corporations using them for the scheduled and ordered
tourist traffic. There is only one railway museum in Poland in Sochaczew owned by the
Museum of the Railway in Warsaw.

There is no museum of the standard-gauge railway in Poland but there are several
lines served by handcars.

Changing the railway facilities into tourist ones is relatively a new phenomenon in
Poland. Although these proposals are still comparatively poor, expanding of them is
already observed.
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of the Development Strategy for the Port of Gdynia to the year 2015

TADEUSZ PALMOWSKI
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W II Rzeczpospolitej sytuacja pod wzgledem kierunkow rozwoju gospo-
darki morskiej byla stosunkowo-jednoznaczna — hasta budowy portu w Gdyni
i floty handlowej nalezaty do najwazniejszych.

W PRL - dziatajacej w warunkach gospodarki scentralizowanej i zwigza-
nej uktadami RWPG - cele strategiczne gospodarki morskiej nie byly skompli-
kowane. Samowystarczalno$s¢ w kazdej dziedzinie poparta checig zdobywania
lub oszczgdnos$ci dewiz w polaczeniu z zadaniami obronnymi, narzucalfa stan-
dardy budowy w kraju floty handlowej i rybackiej zdolnej do obstugi polskiego
handlu zagranicznego i dostarczania zywnosci. Kluczem do osiagnigcia tego
celu byly: tadunek, gestia transportowa, wszechstronna pomoc panstwa i wrecz
nieograniczony wtedy dostep do bogactw naturalnych morz i oceanow (do cza-
su ustanowienia w 1982 r. Konwencji Prawa Morza i wprowadzenia wylacz-
nych stref ekonomicznych).’

W Il Rzeczpospolitej sytuacja ulegla radykalnej zmianie. Wycofanie si¢
panstwa z wszelkiej pomocy dla gospodarki morskiej, likwidacja central handlu
zagranicznego, zmiany prawa migdzynarodowego i otwarcie si¢ polskiej gospo-
darki na mate i $rednie przedsigbiorstwa spowodowaty gwattowny regres pra-
wie wszystkich wigkszych przedsigbiorstw tego sektora, przez co doszio do
zmiany struktury towarowej i geograficznej polskiego handlu zagranicznego.
Tradycyjne kierunki eksportu i importu takze ulegly zatamaniu za§ zawtaszcze-
nie towisk przez panstwa nadbrzezne og6lny brak kapitatu oraz w wielu przy-
padkach destrukcyjna dziatalno$¢ oséb prywatnych w ramach panstwowych
przedsigbiorstw i bledy w zarzadzaniu dopelnity reszty. Wszystko to spowodo-
watlo, ze pomimo stosunkowo niskich kosztow sily roboczej i ogdlnie biorac

! Materiaty analityczne do zatozen Strategii Rozwoju Polskiej Gospodarki Morskiej do roku 2015,
Akademia Morska w Szczecinie, Akademia Morska w Gdyni, Szczecin, listopad 2004, s.4.
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bardzo dobrego wyksztatcenia kadr morskich przedsigbiorstwa zwiazane z go-
spodarka morska zaczg¢ty mieé¢ duze trudnosci. Dotyczy to takze portow.

Losy Gdyni byly od jej zarania zwiazane z morzem. Odzyskanie przez Pol-
ske dostepu do morza w 1920 roku, a takze wzgledy polityczne i gospodarcze,
spowodowaty konieczno$¢ budowy nowego portu morskiego. Wybor padt na
Gdynig — mata osadg rybacka. W roku 1922 sejm podjat decyzjg tempie budo-
wie portu w Gdyni. W szybkim tempie wybudowano port, 6 listopada 1926
roku w porcie gdynskim rozpoczat pracg pierwszy dzwig. Wokét portu po-
wstato miasto. Port odegral podstawowa role w rozwoju gospodarczym i prze-
strzennym Gdyni.

Najwazniejsza inwestycja okresu powojennego w porcie gdynskim byto
wybudowanie Baltyckiego Terminalu Kontenerowego, pierwszego i jak do-
tychczas najwigkszego terminalu kontenerowego w polskich portach. Rozwi-
nely sig takze przewozy promowe. Dynamicznie rozwija si¢ linia promowa
Gdynia- Karlskrona. W roku 2003 do kraju przez port gdynski tacznie przybyto
201,2 tys. pasazerow, opuscito zag Polske 193,3 tys. osob.”

Obecnie port w Gdyni, pomimo ze liczy nieco ponad 70 lat, jest nadal
portem uniwersalnym, ale specjalizujacym si¢ w przeladunkach drobnicy
(58,8% w 2003r.), a zwlaszcza kontenerow oraz zboza. Przeladowuje sie tu
takZze samochody, wggiel, rudg, paliwa ptynne, chemikalia, fadunki suche ma-
sowe i fadunki nietypowe np. sztuki cigzkie do 300 ton.

W roku 2003 obroty portu gdynskiego wyniosty 9,79 mln ton, z tego drob-
nica stanowita 2,81 min ton. 1,18 min ton drobnicy przeladowano w kontene-
rach (308,5tys.TEU).® Udziat portu w Gdyni w obstudze tadunkow skontenery-
zowanych polskiego handlu zagranicznego sigga 85%. Zdolno$¢ przetadunkowa
portu w Gdyni w roku 2003 byla wykorzystana zaledwie w 57,3%.°

Zestawienie warunkéw niezbednych dla rozwoju portu gdynskiego
z uwzglednieniem krajowego oraz migdzynarodowego rynku transportowego
oraz zaleznosci przestrzennych i spotecznych zawarte zostatlo w analizie SWOT
opracowanej przez specjalistow z Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A.

Do mocnych stron Portu Gdynia nalezy:

— Korzystne potozenie, na europejskim szlaku poétnoc-potudnie, w korytarzu
transportowym VI sieci TINA, w duzej aglomeracji miejskiej, na obszarze
atrakcyjnym turystycznie i kulturowo.

— Generalnie zadowalajacy stan infrastruktury, wygodny uklad przestrzenny
basenow i odpowiednie parametry nabrzezy.

— Wyposazenie w nowoczesne terminale, szczegélnie w zakresie obstugi
kontenerow, tadunkow ro-ro, zboza i nawozow, dysponujace wysokowy-
dajnym potencjatem przetadunkowo-sktadowym i licznymi kontaktami

? Analiza i diagnoza rozwaoju transportu morskiego w Polsce, Szczecin 2005, 5.25.

 Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2004, GUS, WUS w Szczecinie, Warszawa, Szczecin
2004 5.92-93.

4 Namiary na Morze i Handel, 05.2004.
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rynkowymi, co przektada si¢ na dobry wizerunek portu kontrahentéw w Eu-
ropie i na innych kontynentach (rozpoznawalne marki i mozliwosci po-
szczegblnych terminali-spétek).

Sprawne dziatania administracji morskiej i podmiotu zarzadzajacego za-
pewniajace peina gotowosé i bezpieczenstwo portu do obstugi statkow han-
dlowych, a takze jednostek NATO.

Staly wysoki poziom ptynnosci finansowej. Posiadanie wiasnych srodkow
finansowych na inwestycje i utrzymanie sktadnikow infrastruktury.
Wieloletnie tradycje i sprawnos$¢ organizacyjna gdynskich firm, dysponuja-
cych wysoko wykwalifikowanymi zasobami ludzkimi, w zakresie stuzb
operatorskich jak i administracji oraz prowadzenie statych proceséw szko-
len i restrukturyzacji kadrowe;j.

Sprzyjajaca atmosfera i warunki dla inwestorOw na terenach portowych.
Utrzymanie wieloletnich, obustronnie korzystnych kontaktéw handlowych
z kontrahentami.

Komplementarno$¢ 1 wysoki standard ustug na rzecz srodkow transportu
i tadunkéw.

Wysoka pozycja (4 miejsce) Gdyni wéréd najwigkszych terminali kontene-
rowych na Baltyku. Silna pozycja w zakresie serwisow dowozowych i li-
niowych.

Stabe strony Portu Gdynia to:

Peryferyjne potozenie wzgledem gltéwnych europejskich szlakow transpor-
towych wschod-zachod, z dala od centréw migdzynarodowej wymiany
handlowej. Brak dostgpu do sieci wodnego transportu srédladowego.
Polskie zaplecze portu w catoSci posiada charakter sporny. Relatywnie niski
poziom handlu i konsumpcji towaréw (w 39 milionowym kraju), szczegél-
nie wysokoprzetworzonych, przektada si¢ na niska podaz tadunkéw w sto-
sunku do potencjatu portow morskich.

Stabo rozwinigta (brak drog szybkiego ruchu i autostrad) oraz nie spetniaja-
ca unijnym parametrom (nacisk najwyzej do 10 ton na o$) sie¢ drog okoto-
portowych 1 krajowych, ktora przyczynia si¢ do korzystania przez tadunki
polskiego handlu zagranicznego z alternatywnych dla Gdyni przewozéw la-
dowo-kolejowych do i z portéw Europy Zachodnie;j.

Bliskie potozenie wzgledem Portu Gdansk, co przy matej podazy masy
fadunkowe), szczegolnie w grupie drobnicy konwencjonalnej, gdzie oby-
dwa porty posiadaja podobny potencjal, prowadzi do nieracjonalnej konku-
rencji cenowej terminali.

Ograniczona przestrzen rozwojowa, utrudnienia w planowaniu zagospoda-
rowania przestrzennego obszaru portu. Brak jednego gospodarza dla po-
dejmowania decyzji strategicznych w obszarze granic calego portu.

Stabo$¢ kapitatlowa znacznej czeSci podmiotdw operatorskich i innych firm
dziatajacych w porcie.
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Nieliczne, w stosunku do konkurencyjnych portow Morza Poétnocnego,
przykiady logistycznego modelu zarzadzania oraz kapitalowych powiazan
w procesie multimodalnym.

Brak przemystu wewnatrzportowego generujacego obrot towarowy. Odda-
lenie od centrow przemystowych zaangazowanych w handel zagraniczny.

Szanse Portu Gdynia:

Wykorzystanie dogodnego polozenia w europejskim korytarzu transporto-
wym Potnoc-Potudnie (VI korytarz TINA), w szczegdlnosci poprzez ak-
tywne dziatania na rzecz zwigkszenia udziatu portu w obstudze wymiany
handlowej Polski z krajami Morza Battyckiego.

Uczestnictwo w programach Unii Europejskiej, wspierajacych rozwdj ze-
glugi bliskiego zasiggi i poprzez to zwigkszenie liczby lokalnych linii ze-
glugowych zawijajacych do Gdyni.

Utrzymanie silnych tradycji portu drobnicowego i kontenerowego poprzez
zachowanie dotychczasowych, dobrych zwiazkow z armatorami w obstudze
1 spetnianiu rosnacych wymagan rynku.

Rozwoj polskich organizacji logistycznych, stwarzajacych preferencje do
lepszego wykorzystania polskich sektoré6w transportu, w tym takze ze
wsparciem rozwoju pofaczen multimodalnych ze srodkéw publicznych.

Dalszy rozwoj obstugi pofaczen promowo-pasazerskich poprzez stwarzanie,
wspolnie z Gmina Gdynia, udogodnien dla stale rosnacej liczby pasazeréw
oraz pojazdéw towarowych i osobowych. Perspektywa rozbudowy poten-
cjatu promowo-pasazerskiego, zlokalizowanego w miejscu zapewniajacym
odpowiednia infrastrukture hydrotechniczna i dogodny dostep drogowy.

Efektywna wspotpraca z administracja rzadowa, samorzadem wojewodz-

kim i Gmina Gdynia, a takZe z innymi organami administracji i instytucjami
waznymi dla funkcjonowania portu, umozliwiajaca podejmowanie decyzji
i pozyskiwanie srodkow finansowych na rzecz przedsigwzig¢ kluczowych
dla rozwoju portu.
Aktywne i umiejetne przygotowywanie projektow rozwojowych w zakresie
infrastruktury portowej 1 infrastruktury dostgpu do portu ze wsparciem
z funduszy europejskich, a poprzez to stwarzanie dhugookresowych mozli-
woSci rozwoju obrotu portowego 1 przyciaganie inwestorow i kapitatu
wzmacniajacego otoczenie portu.

Konsekwentne prowadzenie przez podmiot zarzadzajacy procesu prywaty-
zacji firm sfery ustlugowej portu, z troska o gwarancj¢ inwestorow na rzecz
rozwoju biznesu portowego.

Wprowadzenie nowych uregulowan w ustawodawstwie, umozliwiajacych
podmiotowi zarzadzajacemu pozyskanie nowych terenéw rozwojowych,
wigksze mozliwosci planowania rozwoju przestrzennego w obrebie granic
administracyjnych portu, swobod¢ do gospodarki terenami na zasadach
rynkowych oraz preferencyjne traktowanie w prawie podatkowym obrotu
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portowo-morskiego, bgdacego w znacznej mierze eksportem ustug, wpty-
wajacych na terms of trade naszej wymiany handlowe;j.

Zagrozenia Portu Gdynia:

Staba pozycja sektora gospodarki morskiej w obrgbie priorytetow polityki
gospodarczej kraju, niewielka liczba specjalistow tej branzy w urzedach
centralnych 1 w gronie zespotéw doradczych rzadu i parlamentu, doceniaja-
cych znaczenie gospodarki morskiej — jako kreatora miejsc pracy, docho-
dow Gminy Gdynia i budzetu panstwa.

Przytlaczajaca dominacja w Narodowym Planie Rozwoju i w planach sek-
torowych nakfadéw na rozwoj drog wewnatrzkrajowych i transportu kole-
jowego, w porownaniu do planowanych wydatkéw na gospodarke morska
(szczegolnie niekorzystne dla portow jest rozwijanie potaczen drogowych
w uktadzie rownoleznikowym).

Dalsza konsolidacja organizacji logistycznych, zgrupowanych giéwnie wo-
kot portow Hamburga i Rotterdamu, czgsto subsydiowanych ze srodkow
publicznych, skutkujaca organizowaniem nowych, kolejowych serwisow
dowozacych kontenery do i z Polski z pominigciem Portu Gdynia.

Brak zapewnienia odpowiedniej reprezentacji polskich specjalistow branzy
transportowej w organach Unii Europejskiej, zdolnych do skutecznego za-
biegania o interesy sektorowe.

Niepowodzenia w prywatyzacji firm sfery operatorskiej portu, ktére ograni-
czaja dopltyw kapitatu do portu.

Podejmowanie przez port gdanski duzych projektow, konkurencyjnych
w stosunku do Portu Gdynia. Brak strategii koordynacji rozwoju portéw
Gdanska i Gdyni, jako organizmu komplementarnego.W sytuacji wystepo-
wania w porcie gdynskim znacznych rezerw potencjatu, moze to skutkowac
wyniszczajaca konkurencja cenowa terminali w obydwu portach.
Zaniechanie dziatan w zakresie modernizacji istniejacych urzadzen i wpro-
wadzania nowych technologii, szczegélnie w konwencjonalnej (drobnico-
wej 1 masowej) czgsci portu.

Brak spojnej polityki panstwa, szczegdlnie w zakresie wspierania infra-
struktury drogowej (budowa autostrad), jako zasadniczego elementu gwa-
rantujacego wzrost obrotow portu.

W Gdyni szczegoélnie pielggnowany jest etos rozwoju miasta i portu, ktore

wyrosty razem i przez ostatnie kilkadziesiat lat stanowity jeden z waznych cen-
trow kontaktow gospodarczych Polski ze $wiatem. Smiata wizja rozwoju portu
gdynskiego spowodowala, ze port zaprojektowany w latach dwudziestych XX
wieku pozostal prawie niezmieniony do dzi§ i nadal spetnia wymagania tech-
nologii i logistyki obstugi statkéw w XXI wieku.

Wspolczesna wizja rozwojowa portu gdynskiego zawarta w Strategii Roz-

woju Portu Gdynia do roku 2015 jest: utrzymywanie stabilnej i mocnej pozycji
portu w Regionie Battyckim, jako wiodqcego w obstudze ladunkéw drobnico-
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wych, w tym giéwnie zjednostkowanych, przewozonych w kontenerach i w sys-

temie ,,ro-ro”, w oparciu o rozwinietq sie¢ polqczen multimodalnych z zaple-

czem oraz liczne linie regularne Zeglugi bliskiego zasiegu, polqczenia promowe

i Zegluge wycieczkowq. Mocna pozycja portu bedzie wynikala z zapewniania

odpowiednich standardow bezpieczenstwa obstugi osob i ladunkow oraz stan-

dardow ochrony srodowiska, a takie stalej dbalosci o wysokq sprawnosé

i efektywnosc¢ funkcjonowania portu.

Misja Portu Gdynia jest: Konsekwentne i stale udoskonalane dziatania,
planowane w diugim horyzoncie czasowym, w celu zapewniania warunkow do
stabilnego i zrownowazonego rozwoju sektora ustugowego Portu Gdynia, po-
przez rozwdj infrastruktury, wspieranie dobrych praktyk rynkowych i dbatosé
o dobro otoczenia spolecznego.

Zaktada sie nastepujace priorytety rozwojowe:

1. planowanie i realizacja przedsigwzig¢ poprawiajacych dostgpnos¢ portu od
strony zaplecza, optymalne wykorzystanie infrastruktury i posiadanego ma-

jatku.

2. utrzymanie silnej pozycji w regionie battyckim w obszarze europejskiego
korytarza transportowego Potnoc-Potudnie, jako nowoczesnego portu uni-
wersalnego, wyspecjalizowanego w obstludze tadunkéw zjednostkowanych
przewozonych przez kontenerowe serwisy dowozowe, linie ro-ro i promy.

3. realizacja procesow prywatyzacji i restrukturyzacji ushugowych spotek za-
leznych w celu peinego rozdzielenia sfer zarzadzania i eksploatacji.

4. dziatania sprzyjajace zapewnieniu szerokiego zakresu wysokiej jakosci ustug
portowych, odpowiadajacych uznanym standardom migdzynarodowym,
sprzyjajacych rozwojowi portowego rynku pracy.

Spetnienie wszystkich powyzszych celow wymaga prowadzenia szerokie-
g0 procesu inwestycyjnego, dotyczacego zaréwno utrzymania parametrow eks-
ploatacyjnych istniejacej infrastruktury, jak i rozwoju nowych potfaczen
1 obiektow infrastrukturalnych. Istniejace rezerwy terenowe portu oraz zago-
spodarowywanie obszaréw potozonych na styku portu i miasta rodzi nowe
mozliwosci rozwojowe.

Przewidywane kierunki inwestycyjnego gdynskiego portu, w oparciu
0 przyjeta wizje i misjg oraz podstawowe cele zagospodarowania przestrzenne-
go maja by¢ zapewnione w nastgpujacy sposob:

— w czesci zachodniej portu — kreowanie warunkow do powstania nowych
ustug portowych w sferze handlowej (centrum dystrybucyjno-logistyczne
dla obszaru przetadunkéw drobnicy skonteneryzowanej i promowej). Nowe
inwestycje w Porcie Zachodnim bgda realizowane obok juz istniejacego
Terminalu Kontenerowego i Bazy Promowe;.

— w czesci wschodniej portu — funkcjonowanie istniejacych terminali przeta-
dunkowych, jak tez uruchamianie nowych przedsigwzig¢ dla intensywniej-
szego wykorzystania terenéw portowych. W tej czgsci portu beda obstugi-
wane giownie tadunki drobnicowe (ro-ro i konwencjonalne), owoce, wegiel
i inne fadunki masowe, produkty chemiczne. Odrgbnym duzym przedsig-
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wzigciem bedzie docelowa lokalizacja terminalu promowego. Dla lepszego

wykorzystania istniejacej przestrzeni portowej wystapia potrzeby zmiany

przeznaczenial niektorych nabrzezy, placéw i magazynow.

Najwazniejsze plany inwestycyjne ktore beda wykonywane w porcie gdyn-
skim to:

— Trasa Kwiatkowskiego (III etap). Jest to dla portu i miasta najwazniejsza
inwestycja drogowa. Potaczy terminal kontenerowy i terminale drobnicowe
z obwodnica Tréjmiasta. Dzigki temu cigzki tabor samochodowy wyprowa-
dzony zostanie z gtéwnych ulic miasta. Trasa Kwiatkowskiego wpisuje si¢
do VI korytarza transportowego w ramach sieci TINA.

- Rozbudowa ulicy Janka Wisniewskiego. Jej wykonanie utatwi dostgp dro-
gowy do terminalu ro-ro i planowanego terminalu promowego oraz Mig-
dzytorza.

— Uklad drogowy na osi Wendy-Wisniewskiego.Utatwi dalszy rozw¢j termi-
nali we wschodniej czgsci portu.

—  Zagospodarowanie Miedzytorza. Jest to teren potozony w bezposrednim
sasiedztwie Srddmiescia Gdyni gdzie doskonale moga przenika¢ si¢ funkcje
portowe i miejskie.

- Modemizacja 1 przedtuzenie Nabrzeza Holenderskiego — poprawi dostgp-
nos¢ od strony akwatorium. Pozwoli na cumowanie tu statkow do 80 tys.
DWT.

— Rozbudowa Terminalu Ro-Ro w Basenie V. Zaladowienie cze$ci basenu
6,8 ha pozwoli na uzyskanie nowych terenéw pod budowe nowych ramp ro-
ro, magazynow wiat oraz placow sktadowych.

— Budowa placow operacyjnych przy basenie VIII. 40ha stanowiace jedna
cato$¢ do zagospodarowania w poblizu Baltyckiego Terminalu Kontenero-
wego przeznaczone jest pod przyszie centrum dystrybucyjno-logistyczne.
Teren ten posiada dogodne potaczenie drogowe 1 kolejowe.

— Terminal promowy. W 2004 roku zmodemizowano terminal promowy
w Basenie VIII, planuje si¢ budowe nowego terminalu promowego w Base-
nie IV na nabrzezu Finskim i Polskim. Lokalizacja terminalu blizej wejscia
do portu przyspieszy operacje portowe.

Plany zakladaja takze znaczna modernizacj¢ i rozbudowe suprastruktury
portowe;j.

Narodowy Plan Rozwoju na lata 2004-2006 przewiduje zréwnowazenie
galeziowe 1 strukturalne systemu transportowego. Zrownowazenie to polega na
znalezieniu alternatywnych dla transportu samochodowego atrakcyjnej oferty
przewozow kolejowych, morskich i multimodalnych. Porty morskie stanowia
w tym planie podstawowe i aktywne elementy ladowo-morskich fancuchow
transportowych i logistycznych, a takze teren lokalizacji centrow logistyczno-
dystrybucyjnych i inwestycji produkcyjno-ustugowych. Wsparcie prowadzone
bedzie m.in. poprawg infrastruktury dostgpu do portow morskich. Celem jego
dziatania jest przyczynienie si¢ do utrzymania, a takze wzrostu konkurencyjno-



112 Tadeusz Palmowski

$ci polskich portow morskich wobec innych portéw battyckich, poprzez moder-
nizacje i rozwoj infrastruktury portowe)j. Dzialanie obejmuje realizacj¢ projek-
tow w rejonie portow morskich Gdanska, Gdyni, Szczecina 1 Swinoujscia uta-
twiajacych dostep do portéw od strony ladu i morza. Ten sam plan zaklada tak-
ze rozwoj systeméw intermodalnych oraz zapewnienie pelniejszej integracji
poszczegoblnych galezi transportu 1 zwigkszenia ich mozliwosci przepustowych,
poprzez stworzenie tancuchow transportowych faczacych ustugi, takze trans-
portowe i logistyczne. W dziataniu tym wpierane bgda centra logistyczne i ter-
minale kontenerowe na sieci kolejowe;j.’

Wdrozenie Sektorowego Programu Operacyjnego Transport-Gospodarka
Morska ma przyczynic si¢ do poprawy infrastruktury sieci drogowej, kolejowe;j
1 infrastruktury portowej, a takze do rozwoju systemow intermodalnych. Dla
portow morskich efektem ma by¢ uzyskanie realnego wsparcia dla ladowo-
morskich systemow ustug multimodalnych.

Z punktu widzenia intereséw transportowych portu Gdyni i jego perspek-
tyw rozwojowych podstawowe znaczenie ma usprawnienie potaczen komunika-
cyjnych drogowych 1 kolejowych z zapleczem. W przypadku potaczen drogo-
wych najistotniejsze sa polaczenia w ukladzie poinoc-potudnie, czyli budowa
paneuropejskiego korytarza transportowego nr VI, Gdynia/Gdansk — Gorzyczki
oraz korytarza Gdynia/Gdansk — Odessa (M. Baltyckie — M. Czarne). Podobnie
w zakresie dostepu do paneuropejskich sieci kolejowych priorytetem maja by¢
potaczenia potudnikowe, czyli korytarz VI, ktorego strategiczna czg$¢ stanowi
linia kolejowa E-65 oraz planowany korytarz z Ukraina.

Poprzez ten ukiad korytarzy paneuropejskich port w Gdyni uzyska petny
dostep do systemu transeuropejskich sieci transportowych, czyli TEN-T oraz
TERFN (uktad drogowy i kolejowy), jak tez paneuropejskich korytarzy trans-
portowych przebiegajacych przez terytoria krajow przyjgtych do UE z Europy
srodkowe) i kandydujacych do UE z potudniowej Europy. Nie oznacza to, ze
korytarze transportowe przebiegajace przez Polskg z zachodu na wschod — 11
1 11l wraz z E-20 i E-30 nie maja znaczenia dla przysztosci portu w Gdyni. Ko-
rytarze te takZze nalezy rozpatrywa¢ w kategoriach szans i zagrozen dla portu
gdynskiego.

Port gdynski jest i powinien, zgodnie z zaloZzonymi celami strategicznymi,
pozosta¢ gtéwnym polskim portem drobnicowym. Oznacza to, Ze juz jest i dalej
bedzie poddawany duzej presji rynku migdzynarodowego, w tym tak konkuren-
cyjnych portow zachodnich, jak Hamburg, jak réwniez pozostalych portow
polskich oraz portéw republik battyckich (Ktajpeda) i rosyjskich (Kaliningrad).
By sprosta¢ tym wymaganiom Port Gdynia musi systematycznie wzmacniaé
swa pozycje na tzw. wspolnym zapleczu, poprzez staty wzrost jakosci ustug, co
czgsto wymaga kapitalochtonnych inwestycji. Szansa rozwoju portu gdynskie-
go, ograniczonego przestrzennie lezy w intensyfikacji gospodarowania prze-
strzenia — oznacza to bardziej intensywne wykorzystanie rejonow portowych

% Polska, Narodowy Plan Rozwoju 2004-2006, Warszawa, luty 2003 r., 5.88-89.
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1 nabrzezy, podejmowanie nowych rodzajéw dziatalnosci, modemizacje istnie-
jacej infrastruktury i dostosowywanej do potrzeb klientow.

Pismiennictwo

Analiza i diagnoza rozwoju transportu morskiego w Polsce, Katedra Ekonometrii
i Statystyki Uniwersytetu Szczecinskiego, Instytut Analiz, Diagnoz i Prognoz Go-
spodarczych w Szczecinie, Sekcja Gospodarki Morskiej, Szczecin 2005 r.

Materiaty analityczne do zalozen Strategii Rozwoju Gospodarki Morskiej do roku 2015
(Synteza), Akademia Morska w Szczecinie, Akademia Morska w Gdyni, Szczecin,
listopad 2004 r.

Namiary na Morze i Handel, 5.2004 r.

Polska, Narodowy Plan Rozwoju 2004-2006, Dokument przyjety przez Rad¢ Ministrow
w dniu 11 lutego 2003 r., Warszawa, luty 2003 r.

Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2004, GUS,WUS w Szczecinie, Warszawa,
Szczecin 2004

Strategia Rozwoju Portu Gdynia do roku 2015, Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A,
Gdynia 2003 r.

Warunki i perspektywy rozwoju polskich portéw morskich, Actia Forum, Gdynia, sty-
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TADEUSZ PALMOWSKI

DEVELOPMENT PERSPECTIVES FOR THE PORT OF GDYNIA
IN THE CONTEXT OF THE DEVELOPMENT STRATEGY FOR THE PORT
OF GDYNIA TO THE YEAR 2015

The situation of the Second Republic of Poland with respect to the development
of maritime economy was relatively explicit — the construction of a port in Gdynia and
development of a commercial fleet were at the top of the list.

In 1922, the Polish Sejm passed a resolution on progressing construction
of Gdynia port. The port was swiftly constructed, and by November 6, 1926 the first
crane started operation in Gdynia port. A city grew around the port. The port played
a fundamental role in the economic and spatial development of the city.

The most important port investment of the post war period was the construction
of the Baltic Container Terminal, the first and the biggest up to date container terminal
in Polish ports. Ferry crossings developed. The ferry line Gdynia- Karlskrona developed
dynamically. Presently, though Gdynia is over 70 years old, it remains a universal port
but specialises in handling general cargo.

The main priorities for the development of Gdynia port include:

5. Planning and implementing undertakings aimed at improving access to the hinter-
land, optimal use of the infrastructure and assets held,

6. Maintaining the strong position of a modern universal port in the Baltic region in the
North-South European transport corridor, specialising in unit cargo shipped by con-
tainer transport services, ro-ro lines and ferries,
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7. Privatisation and restructuring of affiliated service providers in order to fully sepa-
rate the sphere of management and operation,

8. Actions supporting wide access to high quality port services satisfying recognised
international standards, contributing to the development of the port labour market.

A wide spread investment process is necessary to achieve all the targets; those re-
ferring to operational parameters of the existing infrastructure, and those relating to the
development of new connections of infrastructure and facilities. Existing land reserves
and development of adjacent areas indicate new development options where the port
and city meet.



PRACE KOMISII GEOGRAFII KOMUNIKACII PTG
2005, t. XL s. 115-133

Plany rozwoju infrastruktury transportowej w wojewodztwie
pomorskim ze szczegélnym uwzglednieniem polaczen
wschod-zachéd

The plans for the development of transport infrastructure in Pomeranian
voivodship with particular respect to east—west links

KRZYSZTOF KOPEC
Uniwersytet Gdanski

Wstep

Wojewddztwo pomorskie z racji swojego nadmorskiego potozenia, a nade
wszystko z powodu zlokalizowania na jego obszarze duzych portow morskich
Gdanska i Gdyni jest niejako zmuszone do dbania o jak najlepszy rozwoj infra-
struktury transportowej, ktéra owe porty moze potaczy¢ z ich zapleczem. Zro-
zumialym jest wigc, iz najwigksza uwage skupia si¢ na rozwoju infrastruktury
transportowej w relacji potnoc—potudnie. Od wielu juz lat glownym tematem
w tej materii jest budowa autostrady A-1. Jej znaczenie jest bez watpienia istot-
ne nie tylko dla dalszego funkcjonowania portéw morskich, ale dla calej gospo-
darki wojewddztwa pomorskiego (por. W. Andruszkiewicz, 2000, J. Gwizdata,
2000; S. Hinc, 1998; H. Klimek, 1999, 2003; R. Rolbiecki, 2002,
W. Rydzkowski, K. Wojewoddzka-Krél, 2002; A. Salomon, 1999, 2000; K. Su-
lima-Chlaszczak, 1999; A. Szwichtenberg, 2002; K. Wojewoddzka-Krél, 1997,
2000, 2003a, 2003b; K. Wojewddzka-Kr6l, W. Rydzkowski, 2000a, 2000b).
Jednak roli autostrady A-1 nie nalezy przeceniac¢. Po jej wybudowaniu wszyst-
kie problemy wojewodztwa pomorskiego nie rozwiaza sig tak jak po pojawieniu
deus ex machina. Nie nastapi tez, w tak prosty sposob, trwaty dobrobyt (por.
J. Szomburg, 2000; S. Szultka, 2000). Nieliczne glosy wskazuja przy tym, na
znaczne koszty wybudowania autostrady A-1, co przy niezbyt pewnych efek-
tach prorozwojowych, jakie miataby wygenerowa¢, zmusza do rozwazenia za-
réwno jej klasy, jak i przebiegu (por. M. Dutkowski, 2001).

Natomiast problematyka rozwoju infrastruktury transportowej w woje-
wodztwie pomorskim na polaczeniach wschdod-zachod odgrywa drugorzgdna
rola. A przeciez one takze moga generowaé rozwdj regionu. Polacza go nie
tylko ze ,,starymi” krajami Unii Europejskiej na zachodzie, czy z ,,nowymi” na
wschodzie, ale tez z Rosja — zaréwno ta potozona dalej, jak i ta znajdujacy sig



116 Krzysztof Koped

na wyciagniecie reki — Obwodem Kaliningradzkim. Mozliwe, iz ten ostatni
aspekt jest w tym ukiadzie najwazniejszy. Obwod Kaliningradzki jest przeciez
brama do wielkiego rynku, na ktérym polscy przedsigbiorcy powinni by¢ obec-
ni. A jest to rynek, na ktérym jeszcze dtugo bgdzie miejsce dla nowych towa-
row lub inwestycji. Obwod Kaliningradzki juz teraz stanowi istotny wezet
transportowy. Na dodatek istnieja ambitne plany jego rozbudowy, ktére maja
utworzy¢ w tym miejscu pomost pomigdzy Europa Zachodnia 1 Rosja. Sa one
jednak poki co hamowane zardwno przez sytuacj¢ ekonomiczng jak i mental-
no$¢ rodem z poprzedniej epoki u pewnej czesci urzednikow czy politykow
(por. T. Palmowski, 2002). To moze si¢ jednak w obecnych uwarunkowaniach
,otoczenia” tej rosyjskiej eksklawy przez Uni¢ Europejska bardzo szybko
zmienic.

Transport w strategii realizowanej do 2000 r.

Pierwsza po 1989 r. proba kompleksowego uporzadkowania celow roz-
woju Owczesnego wojewodztwa gdanskiego 1 wskazania $ciezek realizacji
mozliwych do zaakceptowania przez $rodowiska faktycznie decydujace o kie-
runkach i tempie rozwoju byla stworzona w 1997 r. strategia rozwoju woje-
wodztwa gdanskiego (Wojewodztwo gdanskie..., 1997). Jest ona dokumentem,
na ktérym opiera sie uchwalona w 2000 r., po reformie administracyjnej kraju,
nowa strategia rozwoju napisana dla wojewodztwa pomorskiego (Strategia
rozwoiu..., 2000).

W strategii rozwoju wojewodztwa gdanskiego transport zajat istotng rolg.
Juz pierwszy gltowny cel sposrod dwunastu brzmi w sposob nastepujacy: ,,Roz-
w0) migdzynarodowych potaczen transportowych obstugujacych wezet ladowo-
morski Gdansk — Gdynia (autostrada A-1, droga ekspresowa do Kaliningradu,
Via Hanseatica, magistrala kolejowa TER, port lotniczy Re¢biechowo, zegluga
promowa i infrastruktura portowa).” (Wojewodztwo gdanskie..., 1997, s. 53).
Natomiast siédmy cel to: ,Integracja systemu komunikacyjnego Tréjmiasta
oraz przezwycigzenie waskich gardet transportowych w aglomeracji i punktach
wylotowych (Reda, Zukowo, Przejazdowo, Tczew).” (Wojewddztwo gdan-
skie..., 1997, s. 54).

Strategia rozwoju zaktada przeksztatcenie wezta Gdansk — Gdynia w cen-
trum logistyczne europejskiego sytemu transportowego. Zarysowuje mozliwo-
$ci osiagnigcia tego celu, a takze przedstawia scenariusz zagrozen i dzialania,
dzigki ktorym mozna ich uniknaé. Do czynnikéw utrudniajacych rozwoj istnie-
jacego wezta transportowego zalicza ona (Wojewddztwo gdaniskie..., 1997):

a) konkurencyjne wobec Pomorza Gdanskiego uksztaltowanie korytarzy trans-
portowych poinoc—potudnie, co przejawia si¢ poprzez:
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— konkurencyjne szlaki wiodace ze Skandynawii do kontynentalnej Europy,
w tym zwlaszcza pofaczeniem tunelowo-mostowym w ciesninie Oresund’,

— ofensywg portow niemieckich,

— aspiracje Litwy, Lotwy 1 Estonii do zwigkszenia zaplecza tranzytowego
wihasnych portow morskich, ktore posiadaja wiekszy potencjat niz porty
polskie,

— niekorzystne z punktu widzenia intereséw strategicznych wojewddztwa
gdanskiego wytyczenie drogi Via Baltica o przebiegu od Helsinek, poprzez
Tallin, Ryge, Kowno, Biatystok do Warszawy,

b) obejscie regionu przez rownoleznikowa o$ pomiedzy zachodem a wschodem
Europy, utrwalane, poprzez nadanie priorytetu w realizacji autostradom
réwnoleznikowym A-2 1 A-4, co prowadzi do:

— wzmocnienia alternatywnego Kkorytarza transportowego pétnoc—potudnie
przez Danig i Niemcy,

— marginalizacji regionu gdanskiego w obstudze handlu wschod—zachéd.
Wedlug strategii sposrod gtéwnych elementow uktadu transportowego ow-

czesnego wojewodztwa gdanskiego zadowalajacy stan wykazywata magistrala

kolejowa TER (Trans European Railway) oraz Port Lotniczy Gdansk —

Rebiechowo. Uznano, ze komunikacja kolejowa z zapleczem jest silng strong

wezta ladowo-morskiego Gdansk — Gdynia. Wymaga ona jednak modemizacji,

poprawy wyposazenia i inwestycji uzupetniajacych w zapleczu ustugowym i na-
prawczym. Zwrocono uwage na potrzebg likwidacji ,,waskiego gardta” w stacji
rozrzadowej Zajaczkowo Tczewskie oraz modernizacji trakcji i wprowadzenia
nowego taboru umozliwiajacego kursowanie pociagéw pasazerskich na linii

E-65 (z Gdyni przez Gdansk do Warszawy) z predkoscia 160 km/godz. W za-

kresie wykorzystania transportu lotniczego podkreslono koniecznos¢ poprawie-

nia dostgpnosci do lotniska w Gdansku-Rebiechowie poprzez modernizacje
drég dojazdowych oraz zwigkszenie liczby bezposrednich pofaczen miedzyna-
rodowych — zwtaszcza z Helsinkami, Sztokholmem, Ryga, Tallinem, Berlinem

1 Frankfurtem.

Diagnoza uktadu komunikacyjnego wojewodztwa gdanskiego i jego pozy-
cji migdzynarodowej przedstawiona w strategii wskazata nastgpujace priorytety
rozwojowe (Wojewodztwo gdanskie..., 1997, s. 62):

— autostrada Al;

inne drogi szybkiego ruchu;

infrastruktura i bazy portowe;

dostep komunikacyjny do portoéw;

zegluga promowa.

W opracowaniu dotyczacym autostrady A-1 przedstawiono oceng sytuacji

oraz mozliwe scenariusze: pasywny i aktywny. Spoéréd innych drég szybkiego

ruchu podkreslono wagg wybudowania réwnoleznikowej Nadmorskiej Drogi

' Zostalo ono otworzone w lipcu 2000 r., a wigc w momencie tworzenia strategii wojewodztwa
pomorskiego pofaczenie byto jeszcze w budowie.
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Ekspresowej Via Hanseatica taczacej regiony polozone na potudniowym wy-
brzezu Baltyku od Niemiec przez Polskg, Obwod Kaliningradzki, Litwe, Lotwg,
Estonig, az po Rosj¢ (St. Petersburg).

W ramach rozwoju portow morskich jako najwazniejsze zadania na przy-
szto$¢ okreslono (Wojewodztwo gdanskie..., 1997, s. 69-74):

— pelne wykorzystanie postanowien ustawy portowej, ktéra weszta w zycie

5 lutego 1997 r. (polegajace na przeksztatceniu wtasnosciowym portow),

— rozbudowg infrastruktury portow i1 dostosowanie jej do wymogdéw nowo-
czesnych technologii przemieszczania tadunkéw i obstugi pasazeréw,

— utworzenie w kazdym z portéw nowoczesnego centrum dystrybucyjno-
logistycznego,

— wypracowanie dlugofalowej koncepcji spotek ,,Zarzady Portow” Gdanska

i Gdyni.

Ponadto w strategii przedstawiono potrzebg poprawienia dostgpu komuni-
kacyjnego do portow morskich z zaplecza ladowego. Jako najistotniejsze dla
portu w Gdyni w tym zakresie, wymieniono, dokonczenie budowy Trasy
Kwiatkowskiego, a takze przebudowg kompleksu drogowego ulic Janka Wi-
sniewskiego i Polskiej. Natomiast jako priorytety dla portu w Gdansku okreslo-
no, wybudowanie mostu na Martwej Wisle oraz budowy Duzej Obwodnicy
Potudniowej, trasy W-Z, a nastgpnie polaczenia lewobrzeznej czgsci portu
z czgscia prawobrzezna — np. poprzez budowg tunelu. Pozytywnie oceniono
potaczenia portu gdanskiego w systemie transportu rurociagowego. Zatozono
tez, iz w dlugim horyzoncie czasowym powinien by¢ wykorzystany szlak ze-
glugi $rédladowej na trasie Gdansk — Elblag — Zalew Wislany — Kaliningrad.
Strategia rozwoju zaktada rowniez rozwoj zeglugi promowej i podkresla jej
wlaczenie do przebiegu planowanej autostrady A-1.

W ramach siédmego celu strategicznego okreslonego dla éwczesnego wo-
jewodztwa gdanskiego, postulowano dokonanie integracji lokalnego transportu
pasazerskiego w ramach aglomeracji trojmiejskiej (Gdanska, Gdyni, Sopotu,
Rumii, Redy, Wejherowa, Pruszcza Gdanskiego i Tczewa), co miatoby dopro-
wadzi¢ do (Wojewddztwo gdanskie..., 1997, s. 177):

— zapewnienia atrakcyjnych warunkéw podrézowania transportem zbioro-
wym na obszarze catej aglomeracji;

— wzmocnienia pozycji konkurencyjnej transportu zbiorowego w stosunku do
transportu indywidualnego;

— uzyskania mozliwosci prowadzenia jednolitej polityki transportowej

1 optymalizacji naktadow ponoszonych na transport.

W strategii rozwoju wiele uwagi po$wigcono opracowaniu podmiotowego
1 przedmiotowego zakresu integracji oraz obszernie przedstawiono mozliwe
warianty dziatan. Szczegotowo przedstawiono program inwestycji jaki naleza-
toby wykona¢ rozbudowujac uktad komunikacyjny Trojmiasta. Zaprezentowa-
no tez listg inwestycji infrastrukturalnych na terenie wojewddztwa, ktore miaty
na celu likwidacjg ,,waskich gardet”.



Plany rozwoju infrastruktury transportowej w wojewédztwie pomorskim... 119

Transport w strategii realizowanej od 2000 r.

Dokument strategii rozwoju wojewdédztwa pomorskiego uchwalony przez
Sejmik Wojewodztwa Pomorskiego w dniu 3 lipca 2000 r., juz we wstgpie po-
rownywany jest przez Marszatka Jana Zargbskiego do ,,Sciezki”, ktéra powinna
mie¢, przenosnie i dostownie, klas¢ autostrady i infostrady (Strategia rozwoju...,
2000). Moze wigc z tego wynikaé, ze budowa autostrady A-1 zajmuje w tym
dokumencie znaczenie pierwszego rzgdu, a z nig takze inne inwestycje w infra-
strukture transportowa.

Strategia rozwoju wojewodztwa pomorskiego wychodzi od okreslenia jego
silnych 1 sfabych stron, a takze szans i zagrozen. Do mocnych stron zaliczono
sposrod elementow transportowych wezet aglomeracji trojmiejskiej, natomiast
do slabych stron kryzys zeglugi, ograniczony dostgp do portéw Gdanska i Gdy-
ni od strony ladu, niewykorzystany potencjatl portu lotniczego Gdansk-
Tréjmiasto’ oraz niespojnos¢ komunikacyjna regionu. W szansach dla regionu
wymieniono rozbudowg korytarzy transportowych prowadzacych z regionu na
potudnie, a w zagrozeniach opdznienie budowy autostrady A-1 i jednoczesnie
brak innych rozwiazan.

Strategia rozwoju wojewddztwa pomorskiego prezentuje pigé priorytetow
rozwoju. Sa to (Strategia rozwoju..., 2000, s. 57):

1. Rozw¢j kapitatu ludzkiego oparty na wiedzy i aktywnosci.

2. Restrukturyzacja i unowoczesnianie gospodarki.

3. Rozbudowa i modernizacja infrastruktury stuzacej wzmocnieniu konkuren-
cyjnosci i spojnosci regionu.

4. Kreowanie wysokiej jakosci Zycia.

5. Rozwoj migdzynarodowej wspotpracy wojewodztwa.

W ramach drugiego priorytetu, w celu dotyczacym unowoczesnienia trady-
cyjnych sektorow gospodarki, sposrod czterech zadan dotyczacych zeglugi az
trzy odnosza si¢ do transportu. Sa to (Strategia rozwoju..., 2000, s. 60):

— zwigkszanie liczby polaczen promowych z Gdanska, Gdyni i Ustki, m.in.
poprzez rozbudowe baz promowych,

— wspieranie rozwoju zeglugi srodladowej w tancuchu transportowym,

— doprowadzenie do pelnego otwarcia polskich akwenéw Zalewu Wislanego
dla zeglugi morskie;j.

W tym samym priorytecie, ale w celu dotyczacym rozwoju ustug, trans-
portu i turystyki znajduja si¢ migdzy innymi nastepujace zadania (Strategia
rozwoju..., 2000, s. 61):

— tworzenie systemu transportowego rownowazacego role kolei, transportu
drogowego i wodnego,

— stworzenie centrow logistyczno-dystrybucyjnych,

— zwigkszenie znaczenia portu lotniczego Gdansk-Trojmiasto.

% Obecnie pod nazwa Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Walesy.
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W trzecim priorytecie, w celu dotyczacym przyspieszenia modernizacji
metropolii Trojmiasta wymieniono miedzy innymi potrzebg sformutowania
strategii restrukturyzacji portow Gdanska i Gdyni jako ukfadu komplementar-
nego, oferujacego potencjat przetadunkowy dla krajow osciennych, szczegélnie
dla Biatorusi i Ukrainy. Natomiast w celu dotyczacym przeciwdziatania margi-
nalizacji obszaréw peryferyjnych znalazto sig¢ utworzenie regionalnego systemu
transportu zbiorowego (kolej i autobus) polepszajacego dostgpnos¢ do Trojmia-
sta, Stupska i miast powiatowych z obszarow peryferyjnych. Kolejne dwa cele
w calosci poswigcone sa zagadnieniom transportowym. Pierwszy z nich pt.
,,Rozbudowa i modernizacja infrastruktury transportowe;j” wyr6znia nastgpuja-
ce zadania (Strategia rozwoju..., 2000, s. 63):

— inicjowanie i koordynacja dziatan zmierzajacych do modernizacji i budowy
korytarzy transportowych nr VI i [A Europy Srodkowo-Wschodniej (auto-
strada A-1 i superszybka kolej),

— modemizacja i podniesienie znaczenia drég krajowych numer 6, 7, 22 i 50,

~ poprawa dostgpnosci transportowej wegzta komunikacyjnego, w tym portow

Gdanska i Gdyni, lotniska oraz matych portéw,

— stworzenie w aglomeracji Tréjmiasta zintegrowanego systemu transportu
zbiorowego,

— dzialania na rzecz integracji transportowej obszaréw potozonych po obu
stronach Wisty — w tym budowy mostow.

Natomiast drugi cel pt. ,,Rozbudowa i modernizacja infrastruktury portowej”

wyro6znia nastgpujace zadania (Strategia rozwoju..., 2000, s. 63):

— skoordynowanie inwestycji infrastrukturalnych w portach regionu z punktu
widzenia intereséw regionalnych,

- wspieranie modernizacji i rozbudowy infrastruktury matych portéw.

Takze w priorytecie czwartym, w celu pt. ,,Poprawa ekologicznych warun-
kow zycia” znajduje si¢ zadanie zwigzane z infrastruktura transportowa. Jest to
ograniczenie uciazliwoséci komunikacyjnych w miastach 1 wzdtuz gléwnych tras
komunikacyjnych.

Strategia rozwoju wojewodztwa pomorskiego, w przeciwienstwie do wcze-
$niejszej strategii rozwoju wojewodztwa gdanskiego, nie zajmuje si¢ szczego-
fowo dziataniami jakie musza by¢ wykonane przy realizacji postawionych za-
dan. Ma ona raczej charakter zarysu problemow 1 okre$lenia kierunkow poste-
powania zmierzajacego do ich likwidacji. Jest to wigc w tym zakresie dokument
mniej rozbudowany, ktérego szczegétowe uzupetnienie stanowia dokumenty
przygotowane w pdzniejszym okresie (przede wszystkim plan zagospodarowa-
nia przestrzennego wojewoddztwa pomorskiego). Stad tez stosunkowo mniej
miejsca w strategii przypada na zagadnienia transportowe. Nie musi to bezpo-
$rednio oznacza¢ zmniejszenia jego roli, jednak wydaje sig, ze rozwdj infra-
struktury transportowej w wojewodztwie pomorskim odszed! na nieco dalszy
plan (z wyjatkiem budowy autostrady A-1, ktora jest silnie akcentowana w do-
kumencie). Przy zastosowaniu wigkszego stopnia ogolnikowosci strategii, uzy-
skano co prawda jego wyzsza uniwersalno$¢, a w wielu miejscach nawet po-
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nadczasowos¢, ale wydaje sig, ze utracono utylitarno$¢. Strategia mowi wige
dokad wojewddztwo ma zmierza¢ aby osiagnaé prawidlowy rozwoj, a jedno-
czesnie nie precyzuje dokladnie dziatan jakie maja temu stuzy¢. Nawet same
priorytety nie wskazuja ,,goracych punktow” ktoérymi trzeba zajaé si¢ w pierw-
szej kolejnosci. Dokument pozostawia tym samym duze pole do jego interpreta-
¢ji — wydaje sig, Ze miejscami zbyt duze. Niestety z jego tresci nie wynika od
czego nalezy zaczaé, by poprawi¢ sytuacje transportowa w wojewodztwie. Jed-
noczesnie nie mozna powiedzie¢, ze jest to dokument zly. Wprost przeciwnie

- wida¢, ze zostat starannie przygotowany. Problem lezy wiec zapewne tylko

w poziomie jego uszczegétowienia.

Istotnym uzupetnieniem dokumentu strategii rozwoju wojewodztwa po-
morskiego jest uchwalony przez Sejmik Wojewddztwa Pomorskiego w dniu
30 wrzesniu 2002 r. Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa po-
morskiego. Wyznacza on nastgpujace cele rozwoju infrastruktury transportowe;j
wojewddztwa pomorskiego (Plan zagospodarowania przestrzennego..., 2002,
s. 196):

1. Poprawa dostgpnosci transportowej wojewoddztwa, zwlaszcza jego obsza-
row shuzacych konkurencyjnosci regionu (porty, centra gospodarcze, obsza-
ry rekreacyjne) poprzez:

- budowg autostrady i drog ekspresowych oraz linii kolejowych o duzej

szybkosci w migdzynarodowych korytarzach transportowych,

— budowg sprawnych powigzan drogowych do portow i centrow logi-
stycznych w obszarze aglomeracji trojmiejskie;j,

— dalszy rozw¢j portu lotniczego Gdansk ~ Tréjmiasto,

— rozbudowg portow morskich i baz promowych,

- modernizacje¢ migdzynarodowych drég wodnych $rodladowych.

2. Poprawa spojnoSci regionu poprzez zmniejszenie czasu dostgpnosci do
obszaru metropolitarnego i centrow podregionéw poprzez:

— modernizacj¢ drég dojazdowych do duzych osrodkow koncentrujacych
miejsca pracy i ustug ponad lokalnych, w szczegolnosci do aglomeracji
trojmiejskiej Stupska,

— modemnizacjg linii kolejowych regionalnych i wprowadzenie lekkiego
taboru kolejowego,

— Integracj¢ infrastrukturalng i organizacyjng regionalnego transportu pa-
sazerskiego.

3. Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego i zmniejszenie uciazliwosci oraz
szkodliwego oddzialywania na otoczenie poprzez:

— budowe obwodnic miast,

— tworzenie zhierarchizowanych sieci drogowych regionalnych i miej-
skich wykorzystywanych zgodnie z przeznaczeniem,

— tworzenie struktur przestrzennych minimalizujacych ryzyko wystgpo-
wania konfliktow pomigdzy réznymi uzytkownikami infrastruktury
transportowej, zmotoryzowanymi i niezmotoryzowanymi.
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Wedtug zapisoOw w planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
pomorskiego rozwdj infrastruktury transportowej o charakterze ponadregional-
nej bedzie mial miejsce przede wszystkim w korytarzach transportowych sta-
nowiacych przysztosciowe rozszerzenie Transeuropejskiej Sieci Transportowej
Unii Europejskiej zgodne z ustaleniami II Paneuropejskiej Konferencji Trans-
portowej na Krecie w 1994 r. Sa to (Plan zagospodarowania przestrzennego...,
2002, s. 197):

- Korytarz I: Warszawa — Bialystok — Suwatki — Budzisko/Trakiszki (gra-
nica polsko-litewska) z odgatezieniem IA Gronowo/Grzechotki (granica
polsko—rosyjska) — Elblag — Gdansk,

- Korytarz VI: Gdansk/Gdynia — Warszawa — Katowice — Zwardon (grani-
ca polsko—stowacka) z odgalezieniami Grudziadz — Poznan i Katowice
— Zebrzydowice/Gorzyczki (granica polsko—czeska).

W wojewddztwie pomorskim powyzsze korytarze transportowe powinien
uzupetni¢ ,,Korytarz pétnocny” (Trojmiasto — Stupsk — Koszalin — Szczecin)
obejmujacy droge krajowa nr 6 i lini¢ kolejowa nr 202 (Ryc. 1). Jest on frag-
mentem polaczenia wschod—zachéd wzdhuz potudniowego wybrzeza Battyku
- Via Hanseatica.

Ponadto na terenie wojewodztwa pomorskiego wydzielono nastgpujace ko-
rytarze transportowe (Ryc. 1):

— Korytarz pojezierny (Trdjmiasto — Koscierzyna — Bytow — Miastko): dro-
ga krajowa nr 20, linia kolejowa nr 201 (odcinek Gdynia — Koscierzyna),

— Korytarz potudniowy (Malbork — Tczew — Starogard Gdanski — Chojnice
— Czhuchéw): droga krajowa nr 22, linia kolejowa nr 203/204,

— Korytarz zachodni (Stupsk — Miastko — Szczecinek — Cztuchow): droga
krajowa nr 21 i 25, linia kolejowa nr 405.

Dokument strategii rozwoju wojewddztwa pomorskiego oraz plan zago-
spodarowania przestrzennego wojewodztwa pomorskiego uzupetniane sa tez
przez opracowania naukowe wyraznie adresowane do decydentéw. Posrod
nich nalezy wymieni¢ przede wszystkim prace K. Wojewddzkiej-Krél
i W. Rydzkowskiego (2000c). Okreslili oni w niej strategiczne cele (stany do
osiagnigcia) i kierunki dzialan w ramach priorytetowych zadan transportowych
dla czterech wariantow rozwoju: sprawiedliwo$¢ i rdbwnowaga, przedsigbior-
czo$¢ i konkurencyjnos¢, edukacja i wspdlpraca, oraz innowacyjnosc i otwar-
to$¢. Ponadto K. Wojewddzka-Krél i W. Rydzkowski (2000a) wyznaczyli spo-
soby poprawy stanu transportu wojewoddztwa pomorskiego w warunkach ist-
niejacych ograniczen finansowych. Dodatkowo K. Wojewddzka-Krél (2000)
wykazala powiazanie gtéwnych probleméw spoteczno—gospodarczych regionu
(stan gospodarki morskiej, niezadowalajace wykorzystanie walorow turystycz-
nych, bezrobocie, niski stopien bezpieczenstwa, degradacja $rodowiska)
z transportem i na tej podstawie wyznaczyla strategiczne cele polityki trans-
portowej wojewddztwa pomorskiego.
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Infrastruktura transportowa wschéd-zachéd w strategii realizowanej do
2000 r.

W strategii rozwoju wojewodztwa gdanskiego, ktora byla realizowana do
2000 r. istotne miejsce zajatl drogowy aspekt Via Hanseatica. Okresla sig ja
w tym dokumencie jako strategiczny interes regionu gdanskiego. Strategia
wskazuje, ze w chwili obecnej wybrzeze poludniowego Baltyku nie posiada
potaczenia drogowego o standardzie europejskim. Istniejaca droga nr 6 Szcze-
cin — Gdansk charakteryzuje si¢ brakiem obwodnic miejskich i licznymi ograni-
czeniami na zabudowanych terenach wiejskich. W zwiazku z tym nie stanowi
ona konkurencyjnej trasy tranzytowej Niemcy — Rosja/panstwa baltyckie.

W oparciu o Rozporzadzenie Rady Ministrow z 28 wrzesnia 1993 r. o , kie-
runkowym uktadzie autostrad i drog ekspresowych w Rzeczypospolitej Pol-
skiej” zapis w strategii rozwoju wojewodztwa przewiduje realizacjg drogowego
potaczenia Via Hanseatica w trzech segmentach:

1. Elblag — przejscie graniczne Grzechotki (potaczenie z Kaliningradem),

2. Gdansk — Elblag (potaczenie z Warszawa),

3. Gdansk - Koszalin — Szczecin (przejscie graniczne Golenidow, potaczenie
z Rostockiem).

Korytarz Via Hanseatica wedhug strategii rozwoju wojewoddztwa posiada
strategiczne znaczenie w zakresie (Wojewddztwo gdanskie..., 1997, s. 68):

— tranzytu — jako najkrotsze potaczenie Rosja — Niemcy, korespondujace
z budowa autostrady Lubeka — Rostock — Szczecin oraz potfaczenia ekspre-
sowego Elblag — Kaliningrad,

— turystyki — jako szlak nadmorski zwigkszajacy dostgpnos¢ miejscowosci
wypoczynkowych potudniowego wybrzeza Baltyku,

—  Zrodet utrzymania ludnoSci i aktywizacji zatrudnienia — jako czynnik ozy-
wiajacy ustugi hotelowe i gastronomiczne oraz motoryzacyjne.

Inwestycjami postulowanymi do realizacji w strategii rozwoju, ktére uzu-
petniaja uktad drogowy wojewodztwa i jednoczes$nie mieszcza sig w korytarzu
Via Hanseatica taczacym z Obwodem Kalingradzkim sa (Wojewddztwo gdan-
skie..., 1997, s. 68):

— Trasa Lgborska — prowadzaca od drogi nr 6 do obwodnicy Trojmiasta,
omijajaca odcinek kongestii drogowej Wejherowo — Reda — Rumia i stwa-
rzajaca nowe szanse rozwojowe gmin Luzino i Szemud,

— Duza Obwodnica Potudniowa — lgczaca obwodnicg Trdjmiasta z droga
krajowa nr 7.

Dla potrzeb lokalnych w rejonie Starogardu Gdanskiego strategia rozwoju
wojewodztwa wskazuje na potrzebe ujecia w planach rozwoju uktadu transpor-
towego biezacego utrzymania, a takze poprawg jakosci zachowanych odcinkéw
drogi Berlin — Krélewiec.

Poza potaczeniami drogowymi strategia rozwoju wojewodztwa wskazuje
jako zatozenie strategiczne w dlugim horyzoncie czasowym, wykorzystanie
szlaku zeglugi srodladowej na trasie Gdansk — Elblag — Zalew Wislany — Kali-
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ningrad. Uznaje, ze takie rozwigzanie wydaje si¢ bardziej prawdopodobne ani-
zeli rozwoj zeglugi towarowej na Wisle.

Strategia rozwoju wojewddztwa realizowana do 2000 r. nie przedstawia
innych, poza wymienionymi, potrzeb rozbudowy infrastruktury na potaczeniach
wschod-zachod. Sposréd galezi transportu najwigcej miejsca poswigcono
transportowi drogowemu. Pewng uwagg skupiono takze na transporcie mor-
skim. Jednak w znacznej mierze byla ona po$wigcona rozwazeniu presji konku-
rencyjnej wywieranej na porty Gdanska i Gdyni przez porty Niemiec i Beneluk-
su z jednej strony, a Rosji, Litwy i Estonii z drugiej strony, oraz wykorzystaniu
postanowien ustawy portowej i wypracowaniu dhugofalowej koncepcji spotek
»Zarzady Portow” Gdanska 1 Gdyni. Mniej miejsca zajgty wiec aspekty zwiaza-
ne bezposrednio z rozwojem infrastruktury portow. Dotycza one przede
wszystkim, poza kilkoma modernizacjami istniejacej infrastruktury, utworzenia
w kazdym z portéw nowoczesnego centrum dystrybucyjno-logistycznego.
Trzeba jednak zaznaczy¢, ze chociaz naturalnym zapleczem portéw Gdanska
i Gdyni sa takze kraje Europy Wschodniej i Potudniowo — Wschodniej, to jed-
nak na obszarze wojewodztwa pomorskiego relacje transportowe zachodzace
pomigdzy nimi maja przebieg pétnoc—potudnie. Poza wymienionymi galtgziami
transportu w strategii rozwoju wojewddztwa realizowanej do 2000 r. innym
poswigcono niewiele miejsca. Transport wodny sroédladowy zostat tylko krotko
wspomniany. Natomiast dziwi¢ moze brak uwzglednienia modernizacji infra-
struktury transportu kolejowego i to nie tylko w kontekscie potaczen rownolez-
nikowych.

Infrastruktura transportowa wschéd-zachéd w strategii realizowanej od
2000 r.

W strategii rozwoju wojewodztwa pomorskiego realizowanej od 2000 r. in-
frastruktura transportowa na potaczeniach wschod-zachod znalazta niewiele
miejsca. Sposrod wszystkich zapisow jedynie dwa zagadnienia odnosza si¢
posrednio do rozwoju takich relacji. Wspomina si¢ w niej o inicjowaniu i koor-
dynacji dziatan zmierzajacych do modernizacji i budowy m.in. korytarza trans-
portowego IA (Gdansk — Elblag — Gronowo/Grzechotki), czyli czgéci polacze-
nia Via Hanseatica, bedacego odgatezieniem korytarza I (Warszawa — Biaty-
stok — Suwatki — Budzisko/Trakiszki), a wigc czgSci potaczenia Via Baltica.
Ponadto zakiada si¢ modernizacj¢ i podniesienie znaczenia drog krajowych
nr 6 1 7 (bgdacych czescia potaczenia Via Hanseatica) oraz nr 22 1 50 (bgdacych
potaczeniem Berlina z Krolewcem). Ponadto dokument strategii wskazuje na
potrzebg otwarcia akwenow Zalewu Wislanego dla zeglugi morskiej oraz
wspieranie zeglugi srodladowej. Zaznacza tez potrzebe integracji transportowej
obszaréw potozonych po obu stronach Wisty — w tym budowy mostow.

Dopiero Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa pomorskie-
8o (2002) precyzyjnie okresla dziatania w ramach rozwoju infrastruktury trans-
portowej, w tym takze potaczenia wschod-zachéd. W ramach tych powiazan
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wymieniony zostal korytarz lA bedacy elementem przysztoSciowego rozszerze-
nia Transeuropejskiej Sieci Transportowej Unii Europejskiej oraz korytarz p6t-
nocny (Trojmiasto — Shupsk — Koszalin — Szczecin) z droga krajowa
nr 6 i linig kolejowa nr 202, ktéry jest planowany do wlaczenia w system euro-
pejski (acznie obydwa korytarze tworza na terenie Polski potaczenie Via Han-
seatica). Ponadto wymieniony zostal korytarz potudniowy (Malbork — Tczew —
Starogard Gdanski — Chojnice — Czluchow) z droga krajowa nr 22 i linig kole-
jowa nr 203/204 pokrywajacy si¢ z potaczeniem Berlin — Krolewiec. W planie
zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa zaznacza sig, iz ranga koryta-
rza poinocnego, jak i korytarza potudniowego uzalezniona jest od przysztego
znaczenia catej strefy potudniowego Baltyku jako europejskiej strefy rozwojo-
wej (Luk Szafirowy). Stad tez czynnik ten bedzie mial decydujacy wptyw na
przyszte funkcje 1 klasy techniczne drég samochodowych i kolejowych w tych
korytarzach. Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa informuje
jednoczesnie, iz w kierunkowych zalozeniach rozwoju przestrzennego nalezy

przyjac, ze (Plan zagospodarowania przestrzennego..., 2002, s. 197-198):

—~ korytarz poétnocny i korytarz potudniowy, ktore obecnie maja znaczenie
migdzyregionalne, moga z inicjatywy panstw battyckich sta¢ si¢ korytarza-
mi o znaczeniu migdzynarodowym,

— korytarz péinocny stanie si¢ elementem Transeuropejskiej Sieci Transpor-
towej, a zasadnicza infrastrukturg transportowa w tym korytarzu bedzie tra-
sa drogowa Via Hanseatica i linia kolejowa Rail Hanseatica (Ryga - Kali-
ningrad — Elblag — Malbork — Gdansk — Stupsk — Szczecin — Hamburg).

Wedhug planu zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa trasa Via
Hanseatica, na jej planowanym odcinku pomigdzy Tréjmiastem a Leborkiem
(tzw. Trasa Leborska), stwarza nowe uwarunkowania rozwojowe w gminach
Szemud, Luzino 1 Linia, znajdujacych si¢ w strefie suburbanizacji gdanskiego
obszaru metropolitarnego.

Dla rozwoju wspétpracy z Obwodem Kaliningradzkim plan zagospodaro-
wania przestrzennego wojewodztwa rekomenduje uruchomienie granicznego
przejscia morskiego w Krynicy Morskiej i przejscia drogowego w Nowej
Karczmie na Mierzei Wislane;j.

Na potrzebg rozwoju infrastruktury transportowej wschod-zachod w ra-
mach polaczenia Via Hanseatica wyraznie wskazuja wyniki projektu pt.: Strefa
Rozwojowa Poludniowego Baltyku — Luk Poludniowego Baltyku. Zostat on zre-
alizowany w latach 2003-2004 przez wojewddztwo pomorskie przy wspotpracy
wojewodztw: zachodniopomorskiego i warminsko—mazurskiego, Agencji Roz-
woju Pomorza S.A., Kraju Zwiazkowego Meklemburgia Pomorze Przednie
(Niemcy) i Agencji Rozwoju Regionu Zemgale (Lotwa) w ramach programu
PHARE CBC jako czg$¢ znacznie wigkszego przedsigwzigcia niemiecko—litew-
sko—otewsko—polsko—rosyjskiego pod nazwa fuk Pofudniowego Baftyku —
strategie przestrzenne na rzecz przyspieszenia integracji i zrownowazZonego
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rozwoju Strefy tuku Poludniowego Baltyku' finansowanego z programu IN-
TERREG III B. Efekty tej pracy zostaty zebrane w publikacji pt.: Kreowanie
strefy rozwojowej poludniowego Baftyku (R.Matczak, T. Parteka, J. Zaucha
(red.), 2004).

Za inwestycje drogowe o najwigkszym efekcie prorozwojowym na obsza-
rze wojewodztwa pomorskiego w strefie oddziatywania Via Hanseatica uznano
(W. Kustra, 2003, za: M. Dutkowski, 2004):

— budowg obwodnicy Stupska w ciagu drogi krajowej nr 6 o tacznej dtugosci

16,2 km,

—~ budowe Trasy Leborskiej oraz obwodnicy Bozegopola o tacznej dtugosci

50,0 km®,

— budowg Obwodnicy Poludniowej miasta Gdanska w ciggu drogi krajowej
nr 7 o tacznej dtugosci 17,5 km.

Dodatkowo znaczaca inwestycja w infrastruktur¢ drogowa komplementar-
na dla Via Hanseatica jest realizacja ciagu ulicznego Trasa Sucharskiego —
Droga Zielona — Nowa Spacerowa w Gdansku o dtugosci 22 km. Elementem
pierwszej czgsci tego przedsigwzigeia jest oddany juz do uzytku most wantowy
nad Martwa Wista. Jednak jego znaczenie, bez realizacji catosci przedsigwzig-
cia, jest znikome i ogranicza si¢ jedynie do utatwienia komunikacji drogowe;j
z Portem Pétnocnym w Gdansku.

Podsumowanie

W planach rozwoju wojewddztwa pomorskiego infrastruktura transportowa
odgrywa znaczaca rolg. Zapisy w niej mozna podzieli¢ na dwie grupy. Pierwsza
stanowia te, ktore dotycza potaczen wewnatrz wojewodztwa, a druga tworza
potaczenia wychodzace na zewnatrz wojewddztwa. W ramach drugiej grupy
glowna pozycj¢ zajmuja pofaczenia pdinoc-potudnie integrujace morsko-
ladowy system transportowy, w tym zwiaszcza autostrada A-1 taczaca porty
morskie Gdanska i Gdyni z zapleczem. Wokot tego zagadnienia skupia sig
wigkszo$¢ zapisoOw. Sa one rozszerzane o koncepcjg stworzenia polaczenia po-
migdzy portami Gdanska i Gdyni nad Battykiem z portem Odessy nad Morzem
Czarnym (por. T. Komomicki, 1999; N. A. Mikuta, 1997, T. Palmowski, 2003a;
A. Piskozub, 1999, 2000; H. Poweska, 1997; M. Rosciszewski, 1999, 2001;
J. Wendt, 1999, 2002). Wydaje si¢ natomiast, ze infrastruktura transportowa
o przebiegu wschod-zachod nie znalazta nalezytego miejsca w strategii rozwoju
wojewodztwa pomorskiego. Jedynie pofaczenie Via Hanseatica zajmuje
w przyjetych dokumentach szersze omoéwienie. Jednak ta o$ infrastrukturalna

' South Baltic Arc — Spatial Strategies for Integration and Sustainable Development Acceleration
of the South Baltic Arc Zone.

2 Wg opracowania Fundacji Rozwoju Inzynierii Ladowej pt. Analiza warunkéw dla realizacji
projektu Drogi Zielonej w Gdansku i Trasy Leborskiej (odcinek drogi S6 Lebork—Gdarisk) Yaczna
dtugosé wyniesie 59,4 km (za: R. Matczak, J. Zaucha, 2004)
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powinna skfada¢ si¢ z kilku elementéw odpowiadajacych réznym galeziom

transportu (T. Palmowski, 2003b):

— potaczenia drogowego (Hamburg — Rostock — Szczecin — Gdansk — Kali-
ningrad — Ryga),

—~ potlaczenia kolejowego (Kaliningrad — Gdansk — Berlin/Rostock),

— potaczenia lotniczego sieci miast strefy potudniowego Battyku (Gdansk,

Kaliningrad, Ryga, Rostock, Hamburg),

— polaczenia wodnego $rodladowego (Kaliningrad — Berlin),
— polaczenia rowerowego siecig $ciezek rowerowych wzdtuz wybrzeza,
—~ potlaczenia zeglarskiego poprzez sie¢ marin potudniowego Battyku.

W planach rozwoju wojewddztwa pomorskiego Via Hanseatica traktowana
jest jednak niemalze wylacznie jako polaczenie drogowe. Brakuje w nich
zwlaszcza wskazania potrzeby rozwoju potaczen kolejowych. W tej kwestii
konieczne sg zmiany (por. M. Dutkowski, 2004).

O ile Via Hanseatica ma duze znaczenie regionalne dla pétnocnej Polski,
a przede wszystkim dla Trojmiasta 1 Elblaga (por. M. Dutkowski, 2004;
T. Palmowski, W. Szydarowski, M. Pacuk, 2003; T. Parteka, 2003a), o tyle dla
Polski nie ma ona znaczenia priorytetowego (por. M. Rosciszewski, 1999,
2001). Co wigcej, czgs¢ autorow twierdzi, Ze jej petna realizacja taczaca z jed-
nej strony porty Hamburga i Rostocku z portami w Kaliningradzie, Rydze
i dalej w Tallinie i St. Petersburgu moze prowadzi¢ do prawdopodobnej margi-
nalizacji portow w Gdansku i Gdyni. Dlatego jej budowa na calym odcinku
powinna przebiega¢ z pewnym opoéznieniem wzglgdem realizacji autostrady
A-1 (por. H. Klimek, 1999; K. Misztal, 1999; W. Reszka, 1999, J. Wendt, 1998,
1999, 2002). Stad tez gtowny nacisk ktadzie si¢ aby w pierwszej kolejnosci
powstat fragment pomigdzy Kaliningradem a Trojmiastem. Mogtoby to stac sie
istotnym impulsem do wytworzenia nad Zatoka Gdanska ukfadu bipolarnego
pomiedzy tymi dwoma aglomeracjami (por. T. Palmowski, 2003c; T. Palmowski,
R. Anisiewicz, 2003; T. Parteka, 2003a, 2003b).
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KRZYSZTOF KOPEC

THE PLANS FOR THE DEVELOPMENT OF TRANSPORT INFRASTRUCTURE
IN POMERANIAN VOIVODSHIP WITH PARTICULAR RESPECT
TO EAST-WEST LINKS

Pomeranian voivodship, due to the fact that large sea ports of Gdansk and Gdynia
are situated within its borders, is forced to take special care for the best possible devel-
opment of transport infrastructure which can link these ports with their background
facilities. Understandably, the greatest attention is focused on the development of the
transport infrastructure linking the North and the South. Building the A-1 motorway has
been the main issue in this respect for many years. Its significance for further function-
ing of the sea ports, as well as for the whole economy of Pomeranian voivodship, is
unquestionable, though often overestimated. All problems of Pomeranian voivodship
will not be solved on its completion, as some would like to see it. The A-1 motorway
construction plans are further expanded with an idea of building a connection between
the ports of Gdansk and Gdynia on the Baltic coast and the port of Odessa on the Black
Sea.

The issue of the development of transport infrastructure in Pomeranian voivodship
with regard to East-West links is of secondary importance. Still, they can also stimulate
the development of this region. They link it not only with the "old" countries of the
European Union in the west or the "new" countries in the east, but also with Russia,
both the parts situated far away and the one that is within easy reach — Kalinigrad
Oblast. Possibly, the latter aspect is the most important in this respect. Kalinigrad
Oblast is, after all, a gateway to an enormous market in which Polish entrepreneurs
should be present. This is a market with plenty of space for new commodities and in-
vestments.

From among the east-west links only Via Hanseatica is extensively covered in
documents specifying the development of transport infrastructure. It is treated, however,
as merely a road link. There is a glaring lack of the need to specify the development
of railway links.
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Although Via Hanseatica is of significant regional importance for Northern Po-
land, especially for Tricity and Elblag, it does not constitute a priority for whole Poland.
Moreover, some authors claim that its full completion, linking the ports of Hamburg and
Rostock on the one end with the ports of Kaliningrad, Riga and farther Tallinn and
St. Petersburg on the other end, may lead to a possible marginalisation of the ports in
Gdansk and Gdynia. This is why its construction on the whole length should be carried
out with some delay in reference to the construction of the A-1 motorway.

The remaining plans of the development of transport infrastructure for the East-
West links are primarily of regional nature, and they are aimed at integrating these re-
gions. This mainly refers to regions situated on the right bank of the Vistula river.
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Wprowadzenie

Zmiany, jakie dokonuja si¢ w gospodarce polskiej od poczatku lat 1990.,
maja roéznego rodzaju oblicza. Systematycznie, od kilku lat wzrasta liczba nie-
zaleznych przewoznikow, oferujacych m.in. regularne przewozy osob. Powsta-
jace firmy doskonale wypelniaja lukg transportowa, a wzrost konkurencji przy-
czynia si¢ do uelastycznienia funkcjonowania lokalnych systemow transporto-
wych.

Celem pracy jest poréwnanie funkcjonowania niezaleznych firm przewo-
zowych w transporcie pasazerskim w aglomeracji bydgoskiej i lubelskiej. Za
przewoznikoéw niezaleznych, uznano zaktady prowadzone przez osoby fizyczne
oraz inne podmioty gospodarcze $wiadczace ustugi w zakresie regularnych
przewozow 0sob i dziatajace niezaleznie od Przedsiebiorstw Panstwowej Ko-
munikacji Samochodowej. Ponadto, w analizie uwzglgdniono sie¢ potaczen
autobusowych i kolejowych, rozpoczynajacych bieg w Bydgoszczy i Lublinie.
Badanie obejmuje dwie aglomeracje: bydgoska i lubelska. Tak rozumiane
aglomeracje tworzy obszar otaczajacy miasta, a wigc zarowno gminy miejskie,
miejsko—wiejskie, jak i wiejskie w promieniu do 30 km, zgodnie z Srednia dtu-
goscia podmiejskich linii autobusowych (Polewska-Dorozik, 2001). Dane na
temat regularnych przewozow osob pochodza z grudnia 2004 r., a dane staty-
styczne charakteryzujace sytuacj¢ spoteczno—ekonomiczna omawianych aglo-
meracji z 2003 r.

W pierwszej czgsci pracy przedstawiono rozwdj samochodowego rynku
przewozow pasazerskich w Polsce w latach 1990. Nastgpnie nakreslono sytu-
acjg spoteczno—ekonomiczna aglomeracji bydgoskiej i lubelskiej. W kolejnej,
zasadniczej cze$ci pracy, ukazano analizg poréwnawcza funkcjonowania prze-
woznikéw niezaleznych w systemach transportowych omawianych aglomerac;ji.
W badaniu uwzgledniono: charakterystyke najwigkszych firm przewozowych,
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lokalizacje miejsc postojowych w Bydgoszczy i Lublinie oraz srednie dobowe
natgzenie liczby kursow pojazdow.

Przeglad piSmiennictwa

Studia nad systemami transportowymi posiadaja bogata dokumentacjg
w literaturze przedmiotu. Badania polskie dotycza zar6wno gestosci sieci trans-
portowej, jak i czgstotliwosci ruchu pasazerskiego. Przyktadem moze by¢ anali-
za ukladéw komunikacyjnych 49 wojewddztw autorstwa T. Lijewskiego
(1985). Obok prac dotyczacych catego kraju sa takze podejmujace badanie sieci
transportowych w mniejszej skali (Kozanecka, 1993; 2000).

Wsrod innych probleméw badawczych znajduje sig¢ analiza dostepnosci
komunikacyjnej miast, gléwnie stolic wojewodztw, zarowno w podziale admi-
nistracyjnym z 1975 r. (Lijewski, 1985; Sobczyk, 1985; Warakomska, 1993),
jak 1 obecnie obowiazujacym (Wendt, 2000; Grzelakowski, 2004).

W problematyce badawczej wspoétczesnej geografii komunikacji donioste
miejsce zajmuje badanie przebiegu i skutkéw procesu deregulacji systeméw
transportowych. Podejmowana jest tematyka restrukturyzacji i prywatyzacji
transportu kolejowego (Taylor, 2002; 2003). Znaczna liczba publikacji dotyczy
procesu deregulacji samochodowego rynku transportowego. W Europie Za-
chodniej proces ten, rozpoczat sie wezesniej niz w Polsce, bo juz w latach 1980.
Stad, nie dziwi fakt publikacji polskich analizujacych zmiany w strukturze
transportu pasazerskiego w Wielkiej Brytanii czy Francji (Rataj, 1997; 1998).
Wedhug J. A. Gomez-Ibaneza i J. R. Meyera (1997) Wielka Brytania jest pio-
nierem ws$réd krajow wysoko rozwinigtych w dziedzinie prywatyzacji i dere-
gulacji lokalnej komunikacji autobusowej. Jak zauwaza J. Farrington (1998),
deregulacja transportu samochodowego, ma na celu m.in.: usprawnienie funk-
cjonowania systemow transportowych, wprowadzenie rozwigzan innowacyj-
nych i konkurencji rynku przewozéw samochodowych. Précz ceny przejazdu
decydujacym jest rowniez czas oczekiwania na pojazd (White, 1995). Autor
wskazuje takze negatywne skutki procesu deregulacji, wéréd ktérych wymienia
spadek poziomu bezpieczenstwa pojazdow. Jak pokazuja doswiadczenia chilij-
skie, pojawiaja si¢ rowniez inne problemy, np.: wzrost cen przejazdu i spadek
roznorodnosci ustug (Darbera, 1993). Ponadto do negatywnych skutkéw proce-
su deregulacji zaliczono: brak powiazan migdzy dlugoscia trasy a systemem
oplat za przejazd, dezinformacjg¢ oraz nieodpowiednie zachowanie kierowcow
(Matsoukis, 1996). Trafnym spostrzezeniem jest fakt, ze istnienie wolnego ryn-
ku odpowiada za redukcje liczby obstugiwanych tras. Procz tego ogranicza
integracje transportu publicznego (Nelson, Saleh, Prileszky, 1997).

Jedna z pierwszych publikacji polskich, traktujaca o procesie deregulacji
samochodowego transportu pasazerskiego, jest praca analizujaca sytuacje
w dawnym wojewddztwie krakowskim (Kozanecka, 1993). Autorka odnoto-
wuje m.in. pojawienie si¢ w transporcie pasazerskim Krakowa i obszaru ota-
czajacego, wielu innych, prywatnych firm przewozowych. Zaznacza, ze reaguja
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one elastycznie na potrzeby rynku, pomimo Ze ich sytuacja jest nieustabilizo-
wana. Inne prace podejmuja probg okreslenia roli przewoznikéw niezaleznych
we wspolczesnym transporcie pasazerskim (Rydzykowski, Rolbiecki, 1996;
Polewska-Dorodzik, 2001; Pézniak-Skala, 2001). Badajacy podkreslaja znacze-
nie tego typu firm w krajowym transporcie pasazerskim. Jednoczesnie zwracaja
uwagg na problem nieuczciwej konkurencji przejawiajacej si¢ m.in. w: koncen-
tracji przewozéw na najbardziej rentownych liniach, w godzinach wysokiej
frekwencji podréznych i1 cz¢sto bez wymaganych zezwolen.

Literatura polska charakteryzuje si¢ niedoborem publikacji na temat dzia-
talnosci przewoznikéw niezaleznych na rynku ustug transportowych. Jest to
zrozumiate, wziawszy pod uwagg fakt, Ze proces deregulacji samochodowego
rynku transportowego w Polsce nadal trwa, a co si¢ z tym wiaze, nowe pod-
mioty wykonujace przewozy 0sob, rejestrowane sa dopiero od okoto 10 lat.

Zrodla

Podczas wykonywania prac badawczych pozyskano dane z Banku Danych
Regionalnych Gtéwnego Urzedu Statystycznego, Urzgdu Marszatkowskiego
wojewodztwa kujawsko—pomorskiego (Departamentu Gospodarki i Infrastruk-
tury w Toruniu). Ponadto wykorzystano dane Ogolnopolskiego Rozktadu Jazdy
Komunikacji Prywatnej (dla kurséw wykonywanych w obrg¢bie aglomeracji
lubelskiej), rozktad jazdy autobuséw PKS Bydgoszcz Sp. z o0.0., PPKS Lublin,
Spoétdzielni Transportowo—Spedycyjnej Transped z Lublina oraz grup PKP S.A.
Nadmieni¢ nalezy, ze wtadze samorzadowe wojewodztwa kujawsko—pomor-
skiego nie dysponuja aktualnym rozktadem jazdy przewoznikow niezaleznych.
Brak jest petnej informacji na temat firm dziatajacych legalnie i przebiegu linii.
Wynika to z tego, ze czg$¢ firm przewozowych nie dostarcza rozktadow jazdy
odpowiednim instytucjom, unikajac w ten sposob kontroli wykonywanych
ustug. W zwiazku z powyzszym, dane o dobowym natgzeniu kursow w aglome-
racji bydgoskiej zaczerpnigto z rozkladow jazdy umieszczonych na przystan-
kach.

Rozwdj samochodowego rynku przewozow pasazerskich w Polsce w latach
1990.

Jednym z przejawow restrukturyzacji transportu publicznego jest wiacze-
nie samorzadow terytorialnych do procesow organizacji i wspierania finanso-
wego, szczegblnie w przypadku linii nierentownych (Menes, 2002). Zgodnie
z ustawa o transporcie drogowym (2001, art. 18, punkt 1, art. 20, punkt 1), wy-
konywanie regularnych przewozéw oséb, wymaga uzyskania zezwolenia, wy-
danego przez odpowiedni organ wiadzy samorzadowej, w ktérym okreslony jest
m.in. przebieg trasy.

Analizujac przewozy autobusowe realizowane w latach 1990-2000, za-
uwazy¢ mozna spadek wykonywanych kurséow o blisko potowg. Wiaze sig to ze
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zjawiskiem bezrobocia strukturalnego (spadek przewozéw pracowniczych) oraz
z rozwojem motoryzacji indywidualnej. Procz tego, zmianie ulega takze struk-
tura wykonywanych przewozow. Obok PKS-u dziataja inne podmioty trans-
portowe, ktorych udziat w rynku regularnych przewozoéw pasazerskich wynosi
okoto 4% (ryc. 1).

Ryc. 1. Przewozy autobusowe w Polsce w latach 1990-1999
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Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie pracy Polewskiej-Dorozik (2001)

Powstawanie firm, $wiadczacych ustugi przewozu osob, zbiegto si¢ w cza-
sie z uzyskaniem samodzielnosci przez Przedsigbiorstwa Komunikacji Samo-
chodowej. Cze$¢ wiascicieli nowo tworzacych sig przedsigbiorstw, stanowili
pracownicy zwalniani z PKS-u, glownie kierowcy 1 mechanicy. We wczesnym
okresie, przewo6z pasazerOw realizowany przez nowych przewoznikéw, odby-
wat si¢ przede wszystkim na krotkich trasach podmiejskich, a pojazdy byly
odkupywane od PKS-u. W drugiej potowie lat 1990. standardem stato sig ko-
rzystanie z takich pojazdow jak: VW Transporter, Ford Transit i Mercedes
Sprinter (Miazek, 2004). Obecnie kazda firma uzytkuje srednio siedem pojaz-
dow, a wigkszos¢ z nich posiada do 19 miejsc siedzacych.

Przewozy 0s6b, wykonywane przez prywatne firmy transportowe sa ren-
towne, w przeciwienstwie do ustug przewozowych oferowanych przez przed-
sigbiorstwa panstwowe. Wynika to glownie z tego, ze przewoznicy niezalezni
wykonuja ustugi na trasach najbardziej dochodowych (Polewska-Dorozik,
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2001). Nowy rodzaj transportu pasazerskiego pokrywa gesta sieciag mape Polski.
gtownie tam, gdzie wystepuja braki w zakresie przewozéw transportu publicz-
nego. Caloroczne potaczenia mikrobusowe posiadaja m.in. wojewodztwa: ma-
topolskie, podkarpackie, swietokrzyskie, f6dzkie i opolskie, a przede wszyst-
kim, lubelskie. Do najpopularniejszych tras poza badanymi obszarami, naleza:
Krak6w-Zakopane, Krakéw-Tarnéw, Tarnéw—Rzeszéw, Warszawa—Radom,
Szczecin—Gorzéw Wielkopolski-Zielona Goéra, Gorzéw Wielkopolski—Ko-
strzyn, Kielce—Ostrowiec Swigtokrzyski, Poznafi—-Konin. Ponadto, funkcjonuje
komunikacja sezonowa. Obstuguje ona wybrzeze Morza Baltyckiego, obszar
miedzy Nowym Targiem a Szczawnica oraz Bieszczady 1 fragment Beskidu
Niskiego (Miazek, 2004).

Ogolna charakterystyka aglomeracji bydgoskiej i lubelskiej

Sytuacja spoteczno—ekonomiczna analizowanych aglomeracji i ich cen-
tréw, w znacznym stopniu determinuje rozwoj ustug, w tym takze przewozu
0sob. Oba miasta sa stolicami wojewodztw, z tym ze Bydgoszcz piastuje ten
urzad wspodlnie z Toruniem. Z tej racji osrodki miejskie petnia m.in. funkcje
administracyjna, a takze kulturalno—naukowa.

Pod wzgledem wielkosciowym, wyrazonym liczba ludnosci, sg to osrodki
podobne. Bydgoszcz, miasto liczace 367 145 oséb, potozone jest w srodkowo—
potnocnej, a Lublin w poludniowo—wschodniej czesci kraju. W Lublinie
mieszka 348 440 oséb i jest najwigkszym miastem Polski wschodniej (Bank
Danych..., 2003).

Obszar, stanowiacy zaplecze Lublina, jest wyraznie gesciej zaludniony,
w poréwnaniu do analogicznego obszaru w przypadku Bydgoszczy (ryc. 2).
Procz historycznych, decydujacymi w tej kwestii, sa czynniki przyrodnicze.
W strukturze uzytkowania ziemi gmin otaczajacych Bydgoszcz, istotna czgs¢
stanowig lasy. Obszary lesne zajmuja od okoto 50% (m.in. gminy: Biale Biota,
Osielsko, Dabrowa Chelminska) do ponad 60% (gminy: Nowa Wie$ Wielka,
Solec Kujawski). Tworza kompleksy, jak na przykiad Puszcza Bydgoska roz-
ciagajaca si¢ na potudniowy—wschéd od miasta. Z kolei w najblizszym otocze-
niu Lublina, powierzchnia obszaru pokrytego lasami nie przekracza 20% (Bank
Danych..., 2003).

Oba osrodki miejskie charakteryzuje zblizona struktura spoteczna. Zarow-
no w Bydgoszczy, jak i w Lublinie, w wieku produkcyjnym znajduje si¢ ponad
65% ludnosci (ryc. 3). Od poczatku 2000 r. zarowno z Bydgoszczy jak i z Lu-
blina wiecej 0sdb emigruje niz imigruje do omawianych miast. Wiaze si¢ to po
czesci z rozwojem procesOw suburbanizacyjnych, ale takze z spadkiem nateze-
nia ruch6w migracyjnych o charakterze ekonomicznym. Potwierdza to utrzy-
mujaca si¢ wysoka stopa bezrobocia w miastach, ktorej wartos¢ w obu przy-
padkach oscyluje wokét 11-12% (Serwis informacyjny..., 2004). Z kolei proces
przemieszczania sie ludnosci miejskiej na tereny wiejskie jest bardzrej zaawan-
sowany w regionie bydgoskim, gdzie ponad 85% 0so6b emigrujacych z miasta,
osiedla si¢ na obszarach wiejskich. Natomiast niespetna 60% o0séb opuszczaja-
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Analizowane osrodki maja rézna strukture zatrudnienia. W Bydgoszczy
nadal znaczaca rolg odgrywa sektor przemystowy, poklosie inwestycji dokona-
nych w okresie PRL-u. Pracuje w nim 1/3 ogoétu zatrudnionych. W Lublinie,
ponad % osob pracuje w ustugach, z czego 40% w sektorze ustug nierynko-
wych. Z kolei w Bydgoszczy, przy 65% zatrudnieniu w sektorze ustugowym,
niemal 40% przypada na sektor ustug rynkowych. Wyzszy poziom aktywnosci
ekonomicznej Bydgoszczan potwierdza liczba podmiotéw gospodarczych
w przeliczeniu na 1000 osob, gdzie Srednia wielkosé wynosi 130, za§ w Lubli-
nie — 112 podmiotéw gospodarczych (Bank Danych..., 2003).

Bydgoszcz i Lublin jako wazne wezly komunikacji drogowej i kolejowe;j

Wojewoddztwo kujawsko—pomorskie, nalezy do obszarow o sredniej ggsto-
Sci sieci transportowej, w tym gestoS¢ linii kolejowej przewyzsza srednia kra-
jowa. Natomiast wojewodztwo lubelskie, pod wzgledem wyposazenia w infra-
strukturg transportowa, zaliczane jest do regionow najstabiej rozwinigtych.
Analizujac ggstos¢ linii kolejowych, zajmuje przedostatnie miejsce w kraju,
przed wojewodztwem podlaskim, a sie¢ drog publicznych lokuje sig ponizej
sredniej dla Polski (Grzelakowski, 2003). Obie stolice wojewodztw — Byd-
goszcz i Lublin sa waznymi weztami komunikacji drogowej i kolejowe;j.

Bydgoszcz potozona jest na skrzyzowaniu waznych droég o znaczeniu mig-
dzynarodowym i krajowym. Przebieg potudnikowy posiadaja drogi: nr 5 (pro-
wadzaca z Wroclawia przez Poznan do Swiecia, a dalej do Gdanska) i nr 25
(z Wroctawia przez Kalisz i Konin w kierunku Koszalina). Uktad rownolezni-
kowy maja trasy: nr 10 (Szczecin-Torun—Warszawa) oraz nr 80, biegnaca row-
nolegle do poprzedniej, a faczaca Bydgoszcz z Toruniem. Dominujacym pu-
blicznym przewoznikiem osob jest PKS Bydgoszcz Sp. z 0.0. Wykonywane
przez firmg ustugi transportowe docieraja niemal do wszystkich miejscowosci
regionu. Najwigcej autobuséw kursuje na trasach z Bydgoszczy do Brzozy
— ponad 100 pofaczen autobusowych w ciagu doby, do Szubina, Koronowa
1 Torunia — okoto 60 kursé6w/dobg. Znaczna liczba autobuséw kursuje takze na
linii Bydgoszcz—Naklo nad Notecia. W sumie, przez Potulice i droga krajowa nr
10 do Nakia nad Notecia jezdzi okoto 80 pojazdéw PKS-u.

Bydgoszcz stanowi takze istotny wezel komunikacji kolejowej. Przez mia-
sto prowadzi linia kolejowa posiadajaca rangg migdzynarodowa. Jest ona objgta
porozumieniami AGC i AGTC', a prowadzi z Katowic do Gdanska. Ponadto
krzyzuja sie trasy kolejowe: Poznan—Gdansk, Gorzow Wielkopolski—Torun.
Miasto posiada dogodne potaczenia kolejowe z Toruniem, [nowroctawiem
i Nakiem nad Notecia. Czgstotliwo$¢ kursow pociagéow jest zdecydowanie
mniejsza w poréwnaniu do komunikacji autobusowej, na przyktad liczba pota-
czen kolejowych do Nakta nad Notecia jest niemal dziesigciokrotnie nizsza od

" AGC - umowa o gtownych migdzynarodowych liniach kolejowych, AGTC — umowa o glow-
nych liniach transportu kombinowanego
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liczby potaczen autobusowych. Przez Bydgoszcz przechodza linie kolejowe
o znaczeniu lokalnym, na ktérych wykonywane sa m.in. przewozy oséb pocia-
gami osobowymi. Obstuguja przede wszystkim trasy w kierunku pétnocnym:
do Maksymilianowa w gminie Osielsko — 18 kurséw w ciagu doby i wschod-
nim: do Torunia przez Solec Kujawski — 11 kurséw (ryc. 5).

Korzystna lokalizacja Lublina wynika z jego przygranicznego potozenia.
Przez miasto prowadza trasy o znaczeniu krajowym: nr 12 (Piotrkéw Trybunal-
ski-Radom—Dorohusk), nr 17 (z Warszawy do granicy panstwa w Hrebennem)
oraz nr 19 (z Kuznicy przez Biatystok i Rzeszoéw do Barwinka). Komunikacjg
publiczna obstuguje lubelski oddzial PPKS, ktoérego przystanki autobusowe
znajduja si¢ prawie w kazdej miejscowosci regionu. Juz przed ponad 20 laty
obszar aglomeracji lubelskiej cechowal si¢ wyzsza, od 6wczesnej przecigtnej,
czestotliwoscia ruchu autobusowego (Lijewski, 1985). Obecnie najwigcej auto-
buséw kursuje w kierunku Lubartowa, gdzie w ciagu doby jezdzi ponad 130
pojazdow PPKS-u. Réwnie duzo, udaje si¢ w kierunku pétnocno—zachodnim
(do Kurowa, a dalej do Putaw) oraz potudniowym (do Niedrzwicy Duzej).
Procz tego, od 60 lat istnieje w Lublinie Transportowo—-Spedycyjna Spotdziel-
nia Pracy Transped, ktora rowniez oferuje regularne przewozy osob. Autobusy
Transpedu kursuja gtéwnie do Lubartowa, Krasienina Majdanskiego, Kamionki
oraz docieraja do miejscowosci na Pojezierzu teczynsko—Wlodawskim. Firma
obstuguje linie przede wszystkim w dni nauki szkolnej, a w przypadku przepet-
nienia pojazdu, pierwszenstwo ma mtodziez szkolna.

W Lublinie krzyzuja sie nastepujace trasy kolejowe: Warszawa—Dgblin—
Dorohusk, Lublin—Stalowa Wola i Lublin—Dg¢blin-Radom. Jak zauwazy! T. Li-
jewski (1985), im wyzsza ranga charakteryzuje si¢ dany osrodek, tym wigkszy
jest udziat kolei w jego obstudze. Pasazerski ruch kolejowy jest mniej inten-
sywny niz w regionie bydgoskim. Liczba pociagéw rozpoczynajacych bieg
w miescie, stanowi okoto 70% wszystkich pofaczen kolejowych wychodzacych
z Bydgoszczy. Lublin posiada najlepsze polaczenie kolejowe z Putawami—
ponad 20 kurséw w ciagu doby. Najwigcej pociagdéw osobowych kursuje do
Swidnika, a dalej do Trawnik oraz w kierunku Krasnika (ryc. 5).

Rola przewoznikéw niezaleznych w transporcie pasazerskim w aglomeracji
bydgoskiej i lubelskiej

Z analizy wynika, ze najwiecej przewoznikéw niezaleznych funkcjonuje
w Polsce potudniowo—wschodniej. Jest to reakcja na niedoinwestowany system
transportowy tego regionu. Na terenie wojewddztwa lubelskiego zarejestrowa-
nych jest 287 tego typu firm, z czego niemal 75% obstluguje trasy przechodzace
przez Lublin (Miazek, 2004). Najwigcej kurséw o znaczeniu regionalnym
1 ponadregionalnym, realizowanych jest na trasach z Lublina do Zamo$cia (bli-
sko 40 kursé6w w ciagu doby), do Biatej Podlaskiej, Krasnegostawu, Warszawy,
Bitgoraja i Tomaszowa Lubelskiego (ponad 30 kurséw). Procz tego, istnieja
bezposrednia potaczenie z Gdanskiem, Poznaniem, Wroctawiem, f.odzia i Kra-
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kowem. Maja one racj¢ bytu dzigki konkurencyjnej cenie przejazdu, ktora
w przypadku podrézy do wymienionych miast, nie przekracza 50 ziotych. Po-
nadto Lublin nie posiada bezposrednich pofaczen kolejowych z Gdanskiem
i Lodzig, a podr6z autobusem PPKS np. do Gdanska, trwa o 5 godzin dtuzej niz
mikrobusem niezaleznego przewoznika.

Pierwszym przewoznikiem w Lublinie, $wiadczacym ustugi transportowe
na wigksza skalg, jest Lubelska Korporacja Komunikacyjna. Powstata w 1997 r.
m.in. na bazie kapitatu amerykanskiego. Obstuguje ona 5 linii podmiejskich:
Lublin-Lubartéw, Lublin-Krzczonéw, Lublin-Elizéwka (kursuje tylko w dniu
funkcjonowania gietdy samochodowej, czyli w niedziele), Lublin—+t.¢czna
i Lublin-Swidnik. Procz tego, funkcjonuja inni przewoznicy, jak na przyktad
firma WiZ z Krasnika, obstugujaca niezmiernie popularna tras¢ z Lublina do
Krasnika, czy firma Expressbus, wykonujaca regularne przewozy osob z Lubli-
na do Putaw i do Krakowa. Oba przedsigbiorstwa powstaty w 1996 r.

Jednym w wielu problemow niezaleznych przewoznikoéw, jest miejsce roz-
poczynania kurséw. Wigkszos¢ placow dworcowych jest niedostgpna dla tego
rodzaju firm. Wyjatkiem jest Dworzec Gtéwny PPKS w Lublinie, gdzie w tym
celu wydzielono trzy stanowiska. Dodatkowo wyznaczono miejsca: przy ulicy
Nadstawnej i Ruskiej (okolice Dworca Gtéwnego PPKS) oraz ulicy Dworcowej
i Placu Dworcowym (w poblizu Dworca Gtownego PKP).

Odmienna sytuacja przedstawia si¢ w regionie bydgoskim, gdzie wigk-
szo$¢ regularnych przewozow oséb wykonuje PKS Bydgoszcz Sp. z o.0. Byd-
goski oddziat Przedsiebiorstwa Panstwowej Komunikacji Samochodowej
w 2002 r. zostal przeksztalcony w spotkg 1 z lepszym skutkiem odnalazt sig
w nowej sytuacji gospodarczej kraju. Wsrod wszystkich zezwolen na wykony-
wanie regularnych przewozoéw osob, wydanych przez wladze samorzadowe do
konca 2003 r., ponad 60% przypadto w udziale tej firmie. PKS Bydgoszcz Sp.
z 0.0. obstuguje linig Komfort Bus, uruchomiona na trasie Kolobrzeg—Byd-
goszcz-Torun—Wioctawek-Plock—Warszawa. Wyré6znia si¢ nie tylko konku-
rencyjna cena przejazdu powiazang z réoznego rodzaju ulgami, ale takze, zgod-
nie z nazwa, wyzszym standardem pojazdéw.

Najwigkszym przewoznikiem niezaleznym, obstugujacym linie podmiej-
skie Bydgoszczy, jest firma Rainbow Bus z Koronowa, ktéra funkcjonuje na
rynku od 1996 r. Poczatkowo obstugiwata krétka, bo liczaca niespetna 15 km,
tras¢ Bydgoszcz—Wtelno. Obecnie wykonuje regularne przewozy na 8 liniach
wychodzacych z Bydgoszczy: do Koronowa, Mroczy, Dobrczy, Solca Kujaw-
skiego 1 Sicienka. Innym przewoznikiem jest Polbus, ktory obstuguje 7 tras
wychodzacych z Bydgoszczy, przede wszystkim w kierunku potudniowym: do
Brzozy, Nowej Wielkiej Wsi, Ztotnik Kujawskich, Inowroctawia, Barcina oraz
Solca Kujawskiego. Jedna z najmtodszych firm dzialajacych na rynku ustug
transportowych jest Jantur Bus. Wyksztalcita si¢ w ramach istniejacego juz od
ponad 20 lat, przedsigbiorstwa o tej samej nazwie, ale dzialajacego w sektorze
budowlanym. Firma Jantur Bus $wiadczy ustugi przewozu osob na linii Byd-
goszcz—Potulice oraz 7 linii wychodzacych z Tucholi.
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W Bydgoszczy wyznaczono kilka miejsc postojowych dla niezaleznych
przewoznikow, ale nie ma zadnego stanowiska w obrgbie Dworca Glownego
PKS. Cecha charakterystyczna jest fakt, ze kazdy uslugodawca posiada odrebne
miejsca postojowe, a co za tym idzie, sa one rozproszone w przestrzeni miej-
skiej. Najlepiej usytuowane pod tym wzglgdem sa przystanki firm: Polbus
i Jantur Bus. Znajduja si¢ one w centrum miasta, przy ulicy Sw. Floriana. Do-
godna lokalizacjg posiada réwniez przystanek przy Rondzie Jagiellonéw, ktory
uzytkuje kilku przewoznikéw. Firma Rainbow Bus korzysta z miejsca postojo-
wego przy ulicy Fryderyka Chopina, w poblizu Dworca Gtéwnego PKS. Po-
nadto, przystanki ulokowane sa przy drogach wylotowych z miasta, jak to ma
miejsce w przypadku mikrobuséw odjezdzajacych w strong Szubina. Ich miej-
sce postojowe znajduje si¢ na osiedlu Btlonie (potudniowo-zachodnia czgsé
miasta), w sasiedztwie zajezdni autobusowej Miejskiej Komunikacji Samocho-
dowej.

Podsumowujac nalezy stwierdzi¢, ze pod wzgledem funkcjonowania prze-
woznikow niezaleznych, zdecydowanie lepsza sytuacja charakteryzuje aglome-
racje lubelska. Zauwazalny jest proces zrzeszania si¢ firm przewozowych, dzig-
ki czemu wzrasta ich ranga w trakcie rozméw z réznego rodzaju instytucjami,
na przyktad co do lokalizacji i uzytkowania miejsc postojowych. Taki stan rze-
czy wynika przede wszystkim z znaczacej roli przewoznikéw niezaleznych
w transporcie publicznym w tej czgsci Polski.

Udzial przewoznikéw niezaleznych w rynku przewozu oséb w aglomeracji
bydgoskiej i lubelskiej

Analizujac obszar otaczajacy Bydgoszcz i Lublin w promieniu do okoto 30
km (ryc. 5), zauwazy¢ mozna znaczace roéznice w strukturze systemu transpor-
towego aglomeracji bydgoskiej i lubelskiej. Dobowe natgzenie kursow, zarow-
no pojazdéw komunikacji niezaleznej, jak 1 autobusowej, jest wyraznie wyzsze
w obszarze lubelskim. Wiaze si¢ to z odmienng struktura spoteczno—gospodar-
cza obu terenow. Region lubelski tworzy ogromny rynek na ustugi przewozu
0s0b, o czym $wiadczy¢é moze wysoki wskaznik gestosci zaludnienia (ryc. 1).
Ponadto, transport publiczny petni funkcjg¢ wiodaca, z racji niskiego poziomu
rozwoju gospodarczego analizowanego obszaru. Liczba aut rejestrowanych jest
ciagle niska. W 2003 r. w wojewoddztwie lubelskim, zarejestrowano 260 samo-
chodéw w przeliczeniu na 1000 oséb, przy sredniej krajowej wynoszacej 300
pojazdow (ryc. 4).

Transport lokalny w Lublinie zostal zdominowany przez przewoznikow
niezaleznych. Najwigksze natgzenie kursow notowane jest w gminach bezpo-
$rednio sasiadujacych z miastem i potoZzonych przy drogach o znaczeniu krajo-
wym: Jastkow, Niemce, Woélka oraz Swidnik. Do Swidnika mozna dotrzeé po-
ruszajac si¢ droga krajowa w kierunku Piask, badZ korzystajac z drogi prowa-
dzacej przez Metgiew do Lgcznej. W obu kierunkach, dobowe natgzenie kurséw
jest niemal identyczne, a tacznie osiaga wartos¢ ponad 200. Wysokim natgze-
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niem charakteryzuja si¢ linie z Lublina do Lubartowa i do Lecznej. Na tych
trasach mikrobusy kursuja co 10 minut, poczawszy od wczesnych godzin po-
rannych az do péznych godzin nocnych, w sumie ponad 100 razy. Réownie po-
pularne sa ustugi transportowe wykonywane na trasach z Lublina do Krasnika.
Opola Lubelskiego i Putaw. Zostaly one uwzglednione, pomimo Ze nie miesz-
cza si¢ w przyjetym obszarze do 30 km od miasta, z uwagi na wysoka liczbe
kursow. Zaréwno do Krasnika, jak 1 do Opola Lubelskiego, w ciagu doby kur-
suje $rednio prawie 100, nie liczac tras prowadzacych przez miejscowosci od-
dalone od gléwnych drog, a do Pulaw niemal 80 pojazdow przewoznikow nie-
zaleznych. Jak wida¢ z ryc. 5, wydtuzenie linii transportu lokalnego nastgpuje
wzdtuz drég o znaczeniu krajowym, przy ktérych usytuowane sa liczne osrodki
miejskie 1 wiejskie. Natomiast linie prowadzace przez miejscowosci zlokalizo-
wane przy drogach nizszej kategorii, traca na znaczeniu w odleglosci niespetna
20 km od Lublina.

Ryc. 4. Liczba samochodéw zarejestrowanych w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw
w latach 1999-2003
300
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260
270 + -

260
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—a— Polska kujawsko-pomorskie —#&— lubelskie :

7Zrodlo: opracowanic wiasne na podstawie Banku Danych Regionalnych 2003

Aglomeracja bydgoska charakteryzuje si¢ zdecydowanie rzadszg siecig lo-
kalnej komunikacji niezaleznej. Peini funkcj¢ uzupehniajaca w stosunku do
ustug wykonywanych przez PKS Bydgoszcz Sp. z o.0. oraz grupy PKP S.A.
Najwigksze nat¢zenie kursow widoczne jest w kierunku potudniowym, potu-
dniowo-zachodnim i pdtnocnym. Natomiast ograniczone jest w kierunku za-
chodnim 1 wschodnim.
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Do najpopularniejszych tras nalezg: Bydgoszcz-Biale Blota oraz Byd-
goszcz—Brzoza (okoto 80 kursow w ciagu doby). Nadmienié nalezy, ze do miej-
scowosci Biate Blota i Lipniki dojezdza linia Miejskiej Komunikacji Samocho-
dowej, ktora zostala wydzierzawiona przez przewoznika niezaleznego, firme
For-Bus. Dogodne potaczenia mikrobusowe istnieja do Szubina — 60 kursow
oraz do Koronowa — blisko 40 kursow w ciagu doby. Przewoznicy niezalezni
wykonuja ustugi transportowe nie tylko do miejscowosci potozonych przy
glownych arteriach komunikacyjnych, ale takze do ulokowanych przy drogach
nizszej kategorii. Taka sytuacja wystgpuje zaréwno na trasie z Bydgoszczy do
Koronowa, jak i do Mroczy oraz Dobrczy. Do dwu ostatnich osrodkow kursuje
w ciggu doby okoto 30 pojazdow prywatnych firm transportowych. Poza obsza-
rem przyjetym do analizy, znajduje si¢ Inowroctaw, do ktorego takze docieraja
lokalni przewoznicy niezalezni. W ciagu doby kursuje do miasta okoto 10 mi-
krobuséw (ryc. 5).

Pomimo wielu punktéw wspdlnych centréw analizowanych aglomeracji
(podobna liczba ludnosci, zblizone funkcje), odmiennie przedstawia sig struktu-
ra transportu pasazerskiego. W transporcie publicznym aglomeracji lubelskiej
rolg wiodaca pelnia przewoznicy niezalezni, tym samym przesuwajac na plan
drugi komunikacj¢ autobusowa. Z kolei w aglomeracji bydgoskiej zauwazalna
jest sytuacja odwrotna. Oddziat bydgoski PKS-u utrzymuje wysoka liczbg pota-
czen lokalnych, a na niektorych liniach (do Torunia i Nakta nad Notecig) peini
role dominujaca.

Whioski

Transport publiczny w aglomeracji lubelskiej, w poréwnaniu z bydgoska,
zostal zdominowany przez przewoznikow niezaleznych. Taki stan rzeczy thu-
maczy¢ nalezy sytuacja spoteczno—gospodarcza Polski wschodniej. Region
zamieszkuje przede wszystkim ludnos¢ rolnicza, charakteryzujaca si¢ niskim
poziomem dochoddéw, korzystajaca gtéwnie z komunikacji publicznej. Ponadto,
systematyczny spadek liczby lokalnych potaczen kolejowych oraz braki w pota-
czeniach autobusowych, przyczynity si¢ do powstawania nowych firm, $wiad-
czacych regularne przewozy osob. Poczatkowo obstugiwano tylko trasy znane,
ktore juz posiadaty dogodne potaczenia z miastem, na przyktad: Lublin-Lu-
bartow czy Lublin—Leczna. Podobna sytuacjg¢ zarejestrowano w aglomeracji
bydgoskiej, gdzie jedna z pierwszych linii prowadzita z Bydgoszczy do Wtelna.
Obecnie widoczne jest zaggszczanie sieci transportowych poprzez tworzenie
odgatezien lokalnych. Wynika to z nasycenia rynku ushugami przewozowymi
wykonywanymi na trasach prowadzacych wzdhuz gléwnych drég komunikacyj-
nych. Zauwazalny jest proces szukania przez przewoznikow niezaleznych nie-
zagospodarowanych segmentow rynku przewozu oséb.

Analizujac rozmiar i intensywno$¢ lokalnego transportu publicznego, moz-
na okresli¢ natezenie relacji miedzy o$rodkiem miejskim a poszczegdlnymi
miejscowosciami oraz wskaza¢ granice zasiegu miasta. Wedhug S. Leszczyc-
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kiego (1977) obszar znajdujacy si¢ pod bezposrednim wptywem oérodka miej-
skiego przybiera ksztalt ,rozgwiazdy”, ktérej ramiona ulegaja wydtuzeniu
zgodnie z przebiegiem gléwnych szlakéw komunikacji podmiejskiej. W strefie
urbanizujacej si¢ mieszkaja osoby codziennie dojezdzajace do miasta (do pracy
badz do szkoty), stanowiace wiec potencjalnych klientéw firm przewozowych.
Natezenie potaczen w badanych obszarach, przybiera znaczne wartosci w naj-
blizszym otoczeniu miasta oraz wzdtuz giéwnych drog laczacych inne osrodki
miejskie z centrami aglomeracji. I tak, w przypadku regionu lubelskiego, najpo-
pularniejsze wydtuzone trasy prowadza w kierunku péinocno—zachodnim (do
Putaw), zachodnim (do Opola Lubelskiego) i potudniowo—zachodnim (do Kra-
$nika). Z kolei, do najdtuzszych lokalnych linii wychodzacych z Bydgoszczy
naleza biegnace w kierunku potudniowym (do Inowroctawia i Barcina). Zaréw-
no w regionie bydgoskim, jak i lubelskim, nat¢zenie kurséw w wschodniej czg-
$ci, stabnie w odleglosci 10-20 km od miasta. W pierwszym przypadku, wiaze
sig to z bliskoscia Torunia, a w drugim, z wyludnianiem wschodniego pograni-
cza Polski.

Pomimo ze przewoznicy niezalezni to gtéwnie firmy matle, to zaistnienie
ich na rynku ustug transportowych zapoczatkowato wiele zmian. Pierwszym
wymiernym efektem, jest obnizka cen biletéw komunikacji publicznej, wpro-
wadzenie bonifikat, promocji sezonowych lub biletéw okresowych na okazi-
ciela. Kolejnym, jest zwrocenie uwagi na jakos¢ oferowanych ustug, a miano-
wicie na czas podrozy i odpowiedni standard pojazdu. Drugi rezultat dotyczy
gtownie kursow dalekobieznych, poniewaz na krotkich dystansach w dalszym
ciaggu najwazniejsza jest konkurencyjna cena przejazdu, ktoéra w znacznym stop-
niu przesadza o liczbie klientow, a przez to o funkcjonowaniu firm na rynku.
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JUSTYNA CHODKOWSKA-MISZCZUK

OPERATION OF INDEPENDENT CARRIERS IN PASSENGER TRANSPORT
OF THE AGGLOMERATIONS OF BYDGOSZCZ AND LUBLIN

Public transport in the agglomeration of Lublin, if compared with that of By-
dgoszcz, has been dominated by independent carriers. Such a situation should be ex-
plained by the socio-economic situation in eastern Poland. The region is inhabited
mainly by farmers, featured by a low level of income, using mainly public transporta-
tion. Initially, only well-known routes were serviced as they had convenient connections
with the city, for example: Lublin—Lubartéw or Lublin—tgczna. A similar situation was
registered in the agglomeration of Bydgoszcz, where one of the first lines led from By-
dgoszcz to Wtelno. At present visible is concentration of transport networks by creation
of local branches.

While analysing the size and intensity of local public transport, one may specify
intensity of relations between the municipal centre and individual towns and indicate
the boundaries of the city range. Intensity of connections on the examined areas has
high values in the near neighbourhood of the city and along main roads connecting
other municipal centres with the agglomeration centres. Therefore, in case of the region
of Lublin, the most popular prolonged routes lead northwestwards (to Putawy), wes-
wards (to Opole Lubelskie), and southwestwards (to Krasnik). Again, the longest local
lines going out of Bydgoszcz include ones running southwards (to Inowroctaw and
Barcin). Both in the regions of Bydgoszcz and Lublin, the intensity of connections in
the eastern part is weakened in the distance of 10-20 km from the city.
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Stan bezpieczenstwa na drogach Bydgoszczy
w latach 1999-2004

Safety condition on roads of Bydgoszcz
in the years 1999-2004

IWONA WICHROWSKA
Akademia Bydgoska im. Kazimierza Wielkiego

Wprowadzenie

Przemiany zapoczatkowane w Polsce pod koniec lat osiemdziesigtych XX
wieku bardzo istotnie wptyngly na niemal kazdy element ludzkiego Zycia.
Przejscie od systemu gospodarki centralnie sterowanej w kierunku gospodarki
wolnorynkowej pociagneto za soba zmiang stylu Zycia spoteczenstwa polskie-
go. Jednym nieodtacznych elementéw tego nowego stylu stato si¢ posiadanie
1 uzytkowanie wlasnego samochodu. W latach 1980-1990 wzrost liczby samo-
chodéw osobowych ksztaltowat si¢ na poziomie 121% (Komornicki, 2001).
Kolejne lata przynosity systematyczny wzrost liczby rejestrowanych pojazdéw
(tab.1) Po wstapieniu Polski do Unii Europejskiej zniesione zostaty ogranicze-
nia administracyjne zwiazane z importem samochodoéw uzywanych, wyprodu-
kowanych na obszarze Wspolnoty. Wedtug szacunkéw Shuzb Celnych Rzecz-
pospolitej Polskiej w okresie od maja do grudnia 2004 roku sprowadzono 811
823 samochodéw (http://www.mf.gov.pl/sluzba celna.php 17.01.2005)

Wraz z tak znaczacym rozwojem parku samochodowego w Polsce w latach
1991-1995 zwigkszeniu ulegt ruch pojazdéw na sieci drég krajowych i1 migdzy-
regionalnych — Srednio o 42% (Lijewski, 1998). W okresie kolejnych pigciu lat
sredni dobowy ruch na sieci drog krajowych wzrést o okoto 30% (Kitowski,
2003). Efektem tego byto nasilenie si¢ problemu spotecznego, akcentowanego
juz w 1993 r. w Raporcie Rzqdowej Komisji Ludnosciowej, a dotyczacego
wzrostu umieralnosci spowodowanej wypadkami komunikacyjnymi (Wgcta-
wowicz, 2002).
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analizowane zostaly w skali poszczegdlnych miesigcy, dni tygodnia, pér dnia.
Przedstawiono przyczyny i skutki zdarzen drogowych, charakterystyke demogra-
ficzna zarowno sprawcow jak i ofiar wypadkéw. Ostatnim elementem opracowa-
nia jest proba okreslenia newralgicznych miejsc na sieci drogowej miasta (ciagi
ulic oraz skrzyzowania). Podstawowym zZrodlem sg informacje uzyskane z Sekcji
Ruchu Drogowego Komendy Miejskiej Policji w Bydgoszczy, Zarzadu Drog
Miejskich w Bydgoszczy oraz dane Gléwnego Urzedu Statystycznego.

Zagadnienia zwiazane ze stanem bezpieczenstwa na drogach Polski po-
dejmowane byly przez naukowcow wielu dyscyplin, w tym réwniez przez geo-
grafow. O istocie problemu $wiadczy fakt, ze jak wykazal w swojej pracy
J. Kitowski (2003), pomimo tendencji spadkowych, wskazniki i liczby ofiar
$miertelnych w przeliczeniu na 100 wypadkdéw w Polsce sa kilkanascie razy
wyzsze niz w innych panstwach. Autor przedstawil réwniez uwarunkowania
oraz skutki wypadkéw drogowych w skali kraju, w latach 1999-2001. Ostanie
lata XX wieku przyniosty w Polsce duze zmiany w zakresie motoryzacji indy-
widualnej. Rozktad przestrzenny ruchu samochodowego na sieci drég w Polsce
przeanalizowat T Lijewski (1998). Podkreslit on fakt wystepowania wyraznej
koncentracji natgzenia ruchu w poblizu duzych miast. Typy zaleznosci pomig-
dzy PKB, motoryzacja i ruchem drogowym (na poziomie regionalnym) zapre-
zentowal T. Komornicki (2001), a zwiazki pomigdzy wybranymi czynnikami
(np. iloscia samochoddw, czy obcigzeniem drog) a wypadkowoscia w Europie
badatl T. Michalski (2001). Warto zaznaczy¢ réwniez, ze cyklicznie opracowy-
wane sa raporty o stanie bezpieczefistwa réoznych miast, w tym takze Bydgosz-
czy. Ostatni taki raport obejmowat rok 1999 (Szczuraszek, 1999).

Charakterystyka ruchu drogowego w Bydgoszczy

Bydgoszcz lezy na skrzyzowaniu drég krajowych prowadzacych do War-
szawy, Szczecina, Poznania, Gdanska. Wedlug analiz przeprowadzanych przez
pracownikow Akademii Techniczno-Rolniczej oraz Zarzadu Drég Miejskich
w Bydgoszczy, uktad komunikacyjny wyczerpat juz swoja przepustowosé¢ (Ser-
benska, 2001). Miasto posiada zaledwie jedna, potudniowa obwodnice drogo-
wa. Ponadto rozciagtos¢ potudnikowa miasta powoduje, ze istotnym proble-
mem staja si¢ powigzania migdzy poszczegolnymi jednostkami urbanistyczny-
mi. Pomimo zaliczenia obszaru wojewddztwa kujawsko-pomorskiego do ,.trze-
ciego typu motoryzacji indywidualnej”, charakteryzujacego sie tzw. ,,motoryza-
cja ponad stan”' (Komornicki, 2001), zaréwno natezenie ruchu drogowego, jaki
i liczba zarejestrowanych pojazdéw samochodowych w Bydgoszczy w anali-
zowanym okresie, wzrosta o okoto 40 % (tab. 2, ryc. 2). Wraz ze wzrostem
natgzenia ruchu zmienia si¢ stan bezpieczenstwa na drogach.

' Poziom motoryzacji jest wyzszy niz wskazywal by na to poziom PKB przy jednoczesnym nie-
proporcjonalnie niskim wzroscie natgzeniu ruchu drogowego (Komornicki, 2001)



154 Iwona Wichrowska

Tabela 2. Zmiany natezenia ruchu oraz zmiany liczby mieszkancow Bydgoszczy
w latach 1993-2003.

Lp. | Rok Srednioroczny ruch Liczba pojazdow Liczba mieszkancow
dobowy” samochodowych
Ogélem [1993=100% | Ogélem [1993=100%| Ogoélem [1993=100%
|E*/dobeg] w tys. w tys.
1 1993 32925 100 117447 100 384830 100
2 1994 33800 102,7 132569 112,87 385708 100.2
3 1995 34983 106,2 137125 116,79 386056 100,3
4 1996 35682 108,4 158004 134,53 386592 100,5
5 1997 36500 1109 163367 139,09 386268 100,4
6 1998 38700 117,5 172407 146,79 386855 100,5
7 1999° 40600 123,3 180025 153,28 386273 100.37
8 2000 42021 127,6 197168 167,87 375676 97.62
9 2001 43492 132 158687 135,11 374352 97,27
10 | 2002 45014 136,7 167846 142,91 372104 96,69
11 2003 46589 141,5 168387 143,37 370245 96,21

* E - liczba pojazdéw

Zrodlo: opracowanie wilasnc na podstawie: (1) srednioroczny ruch dobowy poz. 1-7 Raport
o stanie bezpieczenstwa ruchu drogowego w Bydgoszczy. 1999, s. 24: poz. 8-11 obliczenia wla-
sne na podstawie danych Zarzadu Drég Miejskich; (2) liczba mieszkancow — Rocznik Statystyez-
ny GUS.

Ryc. 2. Zmiany natezenia ruchu pojazdow oraz liczby zarejestrowanych pojazdow
i liczby mieszkancow Bydgoszczy w latach 1993-2003.
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie tab. 2.

? Pomiar ruchu przeprowadzony w czterech punktach bazowych miasta: Most Pomorski, Most
Bernardynski, ut Fordonska (Szajnochy), ul Grunwaldzka (Czarna Droga)
¥ Dane dotyczace natgzenia ruchu maja charakter szacunkowy.
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Zdarzenia drogowe w latach 1999-2004

W 1999 r. w Bydgoszczy wydarzylo si¢ 1.2% wszystkich wypadkow
drogowych zanotowanych Polsce, w ich wyniku zgingfo lub zostato rannych
1% o0s6b ogblnej liczby ofiar. W latach 1999-2004 zanotowano 38607 zda-
rzef drogowych z czego najwiecej bo 18,78% w 2004 roku® (tab. 3, ryc. 3)
W tym samym roku miato miejsce najwigcej kolizji (19,23% ogélnej liczby,
ktéra wynosita 354536). Nalezy wiaza¢ to ze znacznym wzrostem liczby po-
jazdow, ktore byly masowo sprowadzane z krajéw Unii Europejskiej po przy-
stapieniu Polski do Wspolnoty. Poprzednie lata charakteryzowaly sie¢ wskaz-
nikiem na poziomie 15,6-16,9%. Ogodtem liczba wypadkow w latach 1999~
2004 wynosita 3171, z czego najwigcej wystapilo w pierwszym roku
analizowanego okresu (21,16%). Podobnie wygladata sytuacja w odniesieniu
do rannych, z ogdlnej liczby 3697 oséb 20,15% poszkodowanych zostato
w 1999 r. Biorac pod uwagg liczbe ofiar Smiertelnych (ogétem 116), najnie-
bezpieczniejszy byt 2000 rok, kiedy niemal co piata osoba poniosta $Smier¢
w wyniku wypadku drogowego. Kolejne lata przyniosty spadek liczby ofiar
$miertelnych o 7% oraz liczby rannych o okoto 5,5% w stosunku do ogdlnej
liczby poszkodowanych (tab. 3, ryc. 3).

Tabela 3. Liczba zdarzen drogowych w Bydgoszczy w latach 1999-2004

Zdarzenia drogowe

Lata Wypadki

Ogélem | % ogétem | % zabici % | ranni T kolizje %
1999 6673 {1728 671 21,16 17 14,66 [ 745 | 20,15 6002 | 16,94
2000 6461 |16,74| 600 |1892 23 19,83 | 673 18,20 5861 | 16,54
2001 6077 | 15,74 | 541 17,06 22 18,97 | 655 17,72 5536 | 15,62
2002 6122 | 1586 451 1422 22 1897 | S14 | 13,90 5671 | 16,00
2003 6022 | 1560 | 472 |14,88 17 14,66 | 565 15,28 5550 | 15,66
2004 7252 [ 18,78 436 13,75 15 12,93 | 545 14,74 6816 | 19,23

ogélem: | 38607 | 100 | 3171 100 116 100 | 3697 100 35436 | 100,

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawic danych SRD KMP w Bydgoszczy.

4 Stan na dzien 14.01.2005r.
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Tabela 4. Zdarzenia drogowe w Bydgoszczy oraz ich skutki w poszczegdlnych miesia-
cach w latach 1999-2004.

Miesiace | Wypadki % Zabici % Ranni % Kolizje %
I 192 6,05 10 | 862 | 239 | 646 | 328 | 926
11 228 7,19 13 11,21 256 6,92 2912 8,22

111 199 628 S| 431 | 227 | 614 | 3002 | g4
1V 263 8,29 7 6,03 313 8,47 2877 8,12
v 345 10,88 8 6,90 394 10,66 2716 7.66
VI 277 8,74 8 6,90 331 8,95 2825 7.97
VII 219 6,91 8 6,90 279 7,55 2605 7,35
VIl 240 7,57 7 6,03 285 7,71 2638 7,44
IX 294 9,27 8 6,90 342 9,25 3030 8,55
X 334 10,53 14 12,07 371 10,04 3246 9,16
XI 271 8,55 17 14,66 301 8,14 3037 8,57
XII 309 9,74 11 9,48 359 9,71 3265 9,21
suma 3171 100 116 100 3697 100 35436 100

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych SRD KMP w Bydgoszczy.

Ryc. 4. Liczba zdarzen drogowych w Bydgoszczy w poszczegélnych miesiacach,
w latach 1999-2004
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie tab. 4

Analizujac skutki tych wypadkéw wskazniki rozkltadaja si¢ bardzo podob-
nie (tab. 4, ryc. 5). Roznica polega na tym, ze najwigcej ofiar zgingto na dro-
gach Bydgoszczy w listopadzie (14,66%). Oprocz czynnikéw jakie wptywaja na
wzrost liczby zdarzen drogowych w pazdzierniku nalezy dodaé przypadajacy
w listopadzie dzien Wszystkich Swigtych i dzien zaduszny. Pomimo prowadzo-
nej od lat policyjnej akeji ,,Znicz”, co roku w tych dniach notuje sie duza liczbe
wypadkow smiertelnych, nie tylko na drogach krajowych ale takze w okolicach
cmentarzy — zwlaszcza wsrdd pieszych.
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Ryc. 5. Wypadki i ich skutki w poszczegdlnych miesiacach w Bydgoszczy w latach
1999-2004
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Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawic tab. 4
Rozklad zdarzen drogowych w skali tygodnia

Zdarzenia drogowe nie rozktadaty sie rownomiernie takze w skali tygodnia
(tab.5, ryc.6). Statystycznie, najmniej wypadkow wydarzylo si¢ w soboty i nie-
dziele. Jest to zwigzane ze stosunkowo niewielkim natezeniem ruchu w miescie
w tych dniach. Od poniedziatku do czwartku liczba kolizji oscylowata wokol
15%, a wypadkow wokét 14-15% ogodinej wartosci.
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Tabela 5. Zdarzenia drogowe i ich skutki w Bydgoszczy w latach 1999-2004, w po-
szczegblnych dniach tygodnia.

Dni tygodnia | Wypadki %o Zabici %o Ranni % Kolizje P
Poniedziatek 455 14,35 19 1638 | 530 [1434 5588 15,77
Wtorek 460 14,51 14 12,07 | 531 14,36 5616 15,85
Sroda 503 15,86 16 13,79 | 547 | 14,80 5630 15,89
Czwartek 504 15,89 19 16,38 | 583 [ 15,77 5567 15,71
Pigtek 593 18,70 19 16,38 | 724 ]19,58 6115 17,26
Sobota 405 12,77 17 14,66 470 12,71 4248 11,99
Niedziela 251 7,92 12 10,34 | 312 8,44 2672 7,54
Suma 3171 100,00 116 100,00 3697 [100,00] 35436 100,00

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych SRD KMP w Bydgoszczy.

Ryc. 6. Zdarzenia drogowe w Bydgoszczy w poszczegblnych dniach tygodnia, w latach
1999-2004

—— wypadki —— kolizje

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie tab. 5

Pod kazdym wzgledem najbardziej niebezpiecznym dniem byt piatek.
W latach 1999-2004 wtedy wydarzyto si¢ 18,70% wypadkéw, w ktérych zgi-
nefo 16,38% ogdlnej liczby zabitych’, a rany odniosto 19,58%. (tab.5, ryc.7)
Podobnie sytuacja ksztattowata sie w przypadku kolizji, bylo ich o okoto 1,5%
wiecej niz w pozostate dni tygodnia. Wiaze si¢ to ze zwigkszonym natgzeniem
ruchu wynikajacym z przemieszczaniem si¢ ludzi z miejsca zamieszkania do
miejsca rekreacji 1 wypoczynku.

* Taka sama warto$¢ w poniedziatek i czwartek
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Ryc. 7. Wypadki drogowe i ich skutki w Bydgoszczy w poszczegdlnych dniach tygo-
dnia, w latach 1999-2004.
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Zrédlo: opracowanie wiasnc na podstawic tab. 5
Zdarzenia drogowe w poszczegélnych porach dnia

Dobowy rozktad zdarzen drogowych (tab. 6, ryc. 8) ukazuje, ze od godzi-
my 4.00 systematycznie rosta liczba zdarzen drogowych. W przypadku kolizji,
szczytowe wartosci wystepowaty w godzinie 15.00-15.59 (8.62%). Wiaze sig to
z wysokim natezeniem ruchu wynikajacym z przemieszczania si¢ ludzi z domu
do miejsc pracy oraz ze wzmozonego ruchu pojazdow stuzbowych. W pozniej-
szych godzinach liczba zdarzen zaczynata stopniowo male¢. Z powodu ograni-
czenia natezenia ruchu na sieci drég najmniej kolizji wystapilo nad ranem
i w nocy. Notowany byt przejsciowy wzrost liczby zdarzen okoto 1.00-2.00 po
poinocy. Wiaze sie to z powrotami z lokali rozrywkowych i imprez artystycz-
nych. Liczba wypadkéw w ciagu dnia wyraznie spadata w godzinach szczytu
komunikacyjnego — porannego (okolo 8.00-8.59) i popotudniowego (15.00—
15.59). W tym czasie zwigksza si¢ nat¢zenie ruchu na sieci drég, co przy ograni-
czonej przepustowosci powoduje powstawanie zatorow drogowych. Ogranicze-
nie predkosci pojazdéw, zmniejsza automatycznie liczbe ofiar zdarzen drogo-
wych, jednak prowadzi do zwigkszenia liczby kolizji. Najwiecej osob zgineto
w godzinach znacznego natezenia ruchu, ale przed godzinami szczytu popotu-
dniowego tzn. 13.00-13.59 (9,48%), ale jednoczesnie wysoki wskazniki smier-
telnosci wystapil w godzinach 18.00-18.59 (8,62%). Najwigksza liczbe rannych
zanotowano natomiast pomiedzy 16.00 a 16.59 1 14.00-14.59 (por. ryc. 9).
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Ryc. 8. Zdarzenia drogowe w Bydgoszczy w poszczegblnych porach dnia, w latach

1999-2004
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Zrodlo: opracowanie wasne na podstawie tab. 6.
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Tabela 6. Zdarzenia drogowe w Bydgoszczy wraz z ich skutkami w poszczegélnych

porach dnia, w latach 1999-2004

Godzina Wypadki % Zabici %o Ranni % Kolizje %
0-0,59 12 0,38 0 0,00 14 0,38 70 0,20
1-1,59 44 1,39 4 345 56 1,51 286 0,81
2-2,59 17 0,54 1 0,86 22 0,60 100 0,28
3-3,59 13 0,41 2 1,72 15 041 83 0,23
4-4,59 17 0,54 1 0,86 28 0,76 130 0,37
5-5,59 44 1,39 2 1,72 62 1,68 299 0,84
6-6,59 92 2,90 4 3,45 95 2,57 819 2,31
7-7,59 130 4,10 2 1,72 173 4,68 1439 4,06
8-8,59 106 3,34 3 2,59 122 3,30 1568 4,42
9-9,59 146 4,60 4 3,45 161 4,35 1820 5,14

10-10-59 156 4,92 5 4,31 172 4,65 2315 6,53

11-11,59 193 6,09 5 4,31 242 6,55 2601 7,34

12-12,59 202 6,37 4 3,45 239 6,46 2714 7,66

13-13,59 216 6,81 11 9,48 232 6,28 2682 7,57

14-14,59 258 8,14 7 6,03 297 8,03 2851 8,05

15-15,59 245 7,73 9 7,76 280 7,57 3049 8,60

16-16,59 267 8,42 9 7,76 305 8,25 2836 8,00

17-17,59 250 7,88 6 5,17 287 7,76 2565 - 7,24

18-18,59 221 6,97 10 8,62 239 6,46 2119 5,98

19-19,59 189 5,96 6 5,17 217 5,87 1735 4,90

20-20,59 126 3,97 9 7,76 148 4,00 1209 3.41

21-21,59 95 3,00 2 1,72 119 3,22 939 2,65

22-22,59 93 2,93 7 6,03 126 341 755 2,13

23-23,59 39 1,23 3 2,59 46 1,24 452 1,28
Suma 3171 100,00 116 100,00 3697 100,00f 35436 100,00

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie danych SRD KMP w Bydgoszezy.
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Ryc. 9. Wypadki 1 ich skutki w poszczegdlnych porach dnia w Bydgoszczy w latach
1999-2004
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Zrédlo: opracowanic wlasne na podstawic tab. 6.

Przyczyny zdarzen drogowych

Sposrod wszystkich zdarzen drogowych wyréznia si¢ zderzenia pojazdéw
w ruchu (czolowe, boczne lub tylne), najechanie (w tym: pieszego, unierucho-
miony pojazd, drzewo, stup, inny obiekt, zaporg kolejowa, dziurg, wybdj, garb,
zwierzg), przewrocenie si¢ pojazdu, wypadek z pasazerem oraz kategori¢ pozo-
stalych — okreslang jako inne rodzaje. Z wyzej wymienionych zdarzen,
w latach 1999-2004, 51,27 % wypadkéw to najechanie pieszego a 22,65% to
zderzenia boczne. Wsrod kolizji 45,07% stanowity najechania boczne a 30,37%
to najechania tylne®. Wyr6zniono réwniez pieé¢ grup przyczyn zdarzei drogo-
wych. Sa to sytuacje wynikajace z winy kierujacego, pieszego, pasazera, ze
wspotwiny innych uczestnikow ruchu, oraz inne przyczyny. Zdecydowanie
najwigcej zdarzen, bo 71,08% wypadkéw i 93,39% kolizji powodowali kierow-

® Dane z 1999 roku.
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Druga grupa sprawcow zdarzen drogowych stanowili piesi. Z ich winy
wydarzyto sie 26,11 % wypadkéw. Z ogolnej liczby ofiar niemal co czwarta
zginela, a co piata zostala ranna z winy pieszego. Wsréd najczestszych przy-
czyn znajduja sie: nieostrozne wejscie przed jadacy pojazd (34,30%), przebie-
ganie przez jezdnie (12,44%) oraz przekraczanie drogi w niedozwolonym miej-
scu (9,76%). W przypadku kolizji obok pierwszej i drugiej z wymienionych
przyczyn (odpowiednio: 45,49% i 12,30%) doda¢ nalezy nieostrozne wejscie na
jezdnie zza stojacego pojazdu (10,66%) (tab. 9)

Tabela 8. Przyczyny zdarzen drogowych w Bydgoszczy w latach 1999-2004 (z winy
kierujacego)

Przyczyny zdarzen: Wypadki % Kolizje Te
Niedostosowanie predkosci 317 14,06 2248 6,79
Nieudzielanie pierwszenstwa przejazdu 913 40,51 12041 36,39

Wyprzedzanie 58 2,57 492 1.49
: Omijanie 146 6,48 2306 6.97
g Wymijanie 29 1,29 612 1.85
= Przejezdzanie przejs¢ dla
g pieszych 300 13,31 47 0,14
S [Skrecanic 24 1,06 553 1,67
z Zatrzymanie, post6j pojazdu 0 0,00 21 0,06
Cofanie 66 2,93 3866 11,68
Jazda po niewlasciwej stronie drogi 15 0,67 107 0,32
Wjazd przy czerwonym $wietle 48 2,13 340 1.03
nieprzestrzeganie, innych znakow 0 0,00 53 0.16
Niezachowanie Odstepu 142 6,30 8885 26,85
Gwaltowne hamowanie S 0,22 29 0,09
Jazda bez o$wietlenia 0 0,00 0 0,00
Zasnigcie 6 0,27 9 0.03
Ograniczenie sprawnosci psychomoto-
rycznej 8 0,35 8 0.02
Inne 177 7,85 1474 4,45
Suma: 2254 100,00 33092 100.00

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawic danych SRD KMP w Bydgoszczy.

Charakteryzujac sprawcow zdarzen drogowych pod wzgledem wieku (ryc.
11), najczesciej zdarzenia drogowe wywolaly osoby w wieku 25-39 lat
(32,57% wypadkdéw i 41,46% kolizji). W wyniku wypadkéw powodowanych
przez osoby z tej grupy wiekowej, zginety 34 osoby co stanowi 41,46% ogdlne)
liczby. Poszkodowanych zostato 939 o0so6b — czyli 33,63%. Podobny wskaznik
zanotowane zostaty w przypadku kolizji (36,61%).
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Tabela 9. Przyczyny zdarzen drogowych w Bydgoszczy w latach 2000-2004 (z winy

pieszego)

Wypadki
Przyczyny zdarzen ypadia T Kolizje T
Stanie na jezdni | 0.16 0 0.00
Chodzenie nieprawidlowq stronie jezdni 0 0,00 0 0.00
Wejscie na czerwonym Swietle 52 8.46 22 9.02
Nieostroine wejscie | Przedjadacym pojazdem | og4 | 3430 | 111 | 4549
zza pojazdu 82 8,70 26 10,66
Nieprawidlowe zatrzymanie 1 0,12 1 0.41
przekraczanie jezdni |przebieganie 103 12.44 30 12,30
[Przekraczanie drogi w niedozwolonym miejscu 60 9.76 16 6.56
Chodzenie po torowisku 3 0.49 3 1,23
Wskakiwanie do pojazdu w ruchu ! 0,16 1 0.41
zabawa na jezdni
Dzieci do lat 7 ! 1 0.12 | 0.41
wtargniecie na jezdnig 22 2,66 10 4,10
Inne 15 2,44 23 9.43
Suma: 615 100,00 244 100,00
7rédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych SRD KMP w Bydgoszczy.
Sprawcy i ofiary zdarzen drogowych
Ryc. 11. Sprawcy i skutki zdarzen drogowych w Bydgoszczy wedlug wieku, w latach
1999-2004
%
o
45.00 - - -
<t —
o
40,00 : o 2 R
35,00 ! - L 82
v 9
30,00 - o ]
<
25,00 32w S
: oo 9—
i QAN oo
20,00 : - - —- - - ©_ o
- <O
15,00 - ] SR
10,00 : -
! - + ©
500 “gom e --Cbo Sen :o:”—l:
S NS —— S ——
000 ~-===° W= B[l ap |
0-6 lat 7-14 lat 15-17lat  18-24 lata  25-39lat  40-59 lat 60 1 wiecej
B wypadki B zabici Oranni Okolizje
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawic danych SRD KMP w Bydgoszczy.
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Tabela 12. Zdarzenia drogowe i ich skutki na wybranych ulicach Bydgoszczy, w latach
1999-2004

L.p Ulica Wypadki| % | Zabici | % Ranni % | Kolizje | %
1. [Focha 2 0.06 2 1.72 80 2,16 649 1.83
2. [Fordonska 229 7,22 17 14,66 | 271 7,33 | 2951 |8,33
3. Gdanska 89 2.81 2 1,72 98 2,65 1032 2091
4. iGrunwaldzka 123 3,88 7 6.03 141 3,81 1305 | 3.68
5. Jagiellonska 105 3,31 9 7,76 110 2.98 1046 |2.95
6. Kamienna® 110 347 2 1,72 113 3.06 369 1.04
f7. ujawska 44 1,39 4 345 57 1.54 572 1,61
8.  |Nakielska 99 3.12 5 4,31 111 3,00 683 1,93
9. [Sklodowskiej 86 2,71 4 345 88 2.38 626 1.77
10. [Szubinska 74 2,33 5 431 83 2,25 735 2,07
11. [Toruiska 79 2,49 2 1,72 103 2,79 742 [ 2.09
12. [Twardzickiego 73 2,30 1 0.86 79 2.14 256 0,72
13. |Wojska Polskiego 112 3,53 2 1.72 120 3,25 1122 3,17

Suma: 1225 38,63 68 58,62 | 2023 |54,72| 12088 (34,11

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych SRD KMP w Bydgoszczy.

Wyrazne zmniejszenie liczby wypadkéw na ulicy Focha w stosunku do
przylegajacych ulic (Jagielloniska, Grunwaldzka) wynika z faktu, Ze jest to tzw.
,waskie gardto”. Nastgpuje tam zwegzenie drogi, pofaczenie wydzielonego
wczesniej torowiska tramwajowego z pasem ruchu dla pojazdow samochodo-
wych, dodatkowo sygnalizacja $wietlna powoduje konieczno$¢ ograniczenia
predkosci.

Na podstawie liczby zdarzen drogowych okreslono takze newralgiczne
skrzyzowania w Bydgoszczy. Charakterystyczny jest symetryczny uktad naj-
bardziej kolizyjnych punktéw w przestrzeni miasta. Sa one zlokalizowane nie-
mal réwnolegle. Osia ukladu jest rzeka Brda. Najwigcej zdarzen drogowych
wystepowalo na skrzyzowaniach ktére umozliwialy pofaczenie pomigdzy pot-
nocna i potudniowa czgscia (wjazd na mosty). Wszystkie te punkty, to skrzy-
zowania o ruchu okre¢znym.

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Byd-

goszczy w latach 1999-2004 pozwala przedstawi¢ nastgpujace wnioski:

— Liczba zdarzen drogowych wzrosta w badanym okresie o okoto 8,6%, jed-
nakze wplyngto na to gléwnie zwigkszenie wskaznika kolizji (o 13,5%).

— Zanotowano wyrazny spadek czestotliwosci wypadkow — o 35%. W zwiaz-
ku z tym w analizowanym okresie spadta liczba poszkodowanych (zabitych
0 12%, rannych o 26%). Na taka sytuacje wplyngta poprawa infrastruktury
drogowej miasta (np. budowa drogi czesciowo odciazajacej dojazd do For-

8 Dane z okresu 2000-2004.
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donu, czy przebudowa skrzyzowan), oraz wycofywanie z eksploatacji star-
szych pojazdéw na rzecz nowszych, bezpieczniejszych.

- Statystycznie pod wzgledem wypadkéw najbardziej niebezpiecznym mie-
sigcem okazat sie pazdziernik. Wowczas zdarzyl si¢ co piaty wypadek,
w ktorym rany odniosta co piata poszkodowana osoba. Najczesciej miat on
miejsce w piagtek w godzinach popotudniowego szczytu popotudniowego
przypadajacego miedzy godzinami 16—17.

— W skali tygodnia blisko 50% wypadkéw miato miejsce w ciagu trzech dni
(poniedzialek, czwartek, piatek).

— Najwiecej ofiar zgingto w listopadzie (14,66%). Wynika to z przypadajace-
go w tym miesiacu dnia Wszystkich Swigtych i znacznym wzrostem ruchu
pieszych i samochodéw w okolicach cmentarzy.

— Najwiecej ludzi zgingto okoto godziny 13-14, czyli w okresie duzego natg-
zenia ruchu drogowego, ale pomigdzy godzinami szczytu porannego i po-
potudniowego, ktére powoduja znaczne ograniczenie predkosci pojazdow.

— Okoto 19% kolizji wydarzylo si¢ w pierwszych dwoch miesiacach zimy.
Grudzien charakteryzuje si¢ wysokim wskaznikiem wypadkéw i rannych co
nalezy wigza¢ z trudnymi warunkami drogowymi oraz ze wzmozonym ru-
chem pieszych w okolicach centréw handlowych w miescie.

- Pod wzgledem przyczyn zdarzen drogowych o 28% zmniejszyla sig liczba
wypadkéw powodowanych przez kierujacych, tym samym liczba rannych
w tych wypadkach spadta o okoto 18% (liczba zabitych na tym samym po-
ziomie).

— Piesi spowodowali w 2004 r. o potlowg wypadkéw mniej niz w 1999 r.
(60% ofiar $miertelnych mniej), jednakze z ich winy zwiekszyla si¢ liczba
kolizji (0 45%).

— Statystycznie najczgsciej sprawca zdarzenia drogowego byt kierujacy po-
jazdem mezczyzna w wieku 25-39 lat, ktory nie ustapil pierwszenstwa
przejazdu (40,51%), lub pieszy, ktory nieostroznie wkroczyt na jezdnig
przed jadacy pojazd (46,18%).

— Niemal potowe poszkodowanych stanowity osoby w przedziale wiekowym
25-59 lat., czyli osoby stosunkowo mobilne i aktywne zawodowo Jednak
najwigcej ofiar $miertelnych zanotowano wsréd oséb powyzej 60 lat
(39,66%). Nalezy przypuszczaé, ze w wigkszosci byli to piesi, ktorzy wtar-
gneli na jezdnig.

- Okoto 15% wszystkich wypadkow wydarzyto si¢ wzdhuz gtéwnej osi ko-
munikacyjnej miasta, zgin¢ta tam niemal co trzecia osoba.

— Najbardziej niebezpieczne w przestrzeni miasta s3 skrzyzowania, ktore
umozliwiaja przekroczenie bariery przestrzennej jaka jest Brda.

Pomimo wzrostu nat¢zenia Sredniorocznego ruchu dobowego na sieci drog
w Bydgoszczy o okoto 20%’, stan bezpieczenstwa w analizowanym okresie

® W latach 1999-2003
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ulegt poprawie, jednak wymienione wyzej czynniki wskazuja na koniecznos$¢
systematycznej modernizacji sieci drogowej miasta, potrzebg budowy obwodnic
Bydgoszczy, dzigki ktorym byloby mozliwe przeniesienie ruchu tranzytowego
z miasta oraz na potrzebg usprawniania przepraw mostowych pomigdzy pot-
nocna i pofudniowa czgs$cia miasta.
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IWONA WICHROWSKA

SAFETY CONDITION ON ROADS OF BYDGOSZCZ IN THE YEARS 1999-2004

Transformations initiated in Poland towards the end of the 1980s substantially af-
fected almost every element of human life. Passing from the system of the centrally
controlled economy to the free market economy entailed a change to the life style of the
Polish society. One of the inseparable elements of that style has become possession and
use of own car. It has been connected with a major development of the car park in Po-
land. The number of the registered car vehicles in Bydgoszcz in the year 1999-2004
increased by ca. 40 % (table 2, fig. 2). Along with the increase in the average yearly
intensity of the traffic, the safety conditions on the roads also changed. Despite the
increase in average yearly 24-hour traffic on the road network in Bydgoszcz by ca. 20%,
the safety condition got improved in the analysed period. The number of road accidents
increased by ca. 8.6% in the analysed period, yet it was mainly affected by an increase
in the colliston index (by 13.5%). A clear drop in accident frequency was noted, so
accordingly the number of casualties also dropped in the analysed period (of the killed
by 12% and of the injured by 26%). It was October that turned out to be the most dan-
gerous month. Then every fifth accident took place and every fifth casualty was injured.
Such an accident the most frequently took place on Friday at the afternoon rush hour,
falling between 4-5 p.m. The greatest number of victims was killed in November
(14.66%). Death accidents most often occurred between 1-2 p.m., i.e. in the time of high
traffic intensity, but between the time of the morning and afternoon rush, when there is
a substantial limitation of car speed. The number of accidents caused by drivers dropped
and at the same time the number of the injured in such accidents. In 2004, pedestrians
caused 50% less accidents than in 1999, but the number of collisions due to their fault
increased (by 45%).

Statistically, the most frequent perpetrator of a road accident was a male driver
29-39 years old who did not give passage priority (40.51%), or a pedestrian who care-
lessly entered the road just before a vehicle in motion (46.18%).

Almost half of the injured were persons in the age range between 25-59 years old,
i.e. persons who are relatively mobile and professionally active. The greatest number
of death casualties, however, was noted among persons over 60 years old (39.66%).
It should be suspected that most of them were pedestrians who entered the road sud-
denly.

Ca. 15% of all accidents took place along the main communication axis of the city;
almost every third casualty was killed there. It is the road crossings that are the most
dangerous in the city space as they enable crossing of the spatial barrier, i.e. the river
of Brda.

It results from the analysis that despite an improvement of the safety condition on
the Bydgoszcz roads, some further steps are indispensable aiming at a systematic limi-
tation of the road accident number. They should include construction of the city ring
roads and facilitation of bridge crossings between the northern and the southern parts
of the city.
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Centra logistyczne jako element wspierania
rozwoju regionalnego

Logistic centers as the element of supporting regional development

JAKUB MAJEWSKI
Uniwersytet Warszawski

Zagadnienia zwigzane inspirowaniem powstawania i bezposrednio tworze-
niem centrow logistycznych stajg si¢ coraz popularniejszym elementem wia-
czanym do lokalnych i regionalnych strategii rozwoju. Sa one postrzegane jako
szansa na aktywizacj¢ istniejacej, ale tracacej dotychczasowe funkcje infra-
struktury komunikacyjnej takiej jak dawne lotniska wojskowe, tereny stacji
przetadunkowych czy portéw rzecznych.

Niestety przywotywanie tego hasta nie zawsze wiaze si¢ z realiami gospo-
darczymi i glebsza wiedza o tym — czym takie centrum naprawdg jest. Sytuacje
dodatkowo komplikuje fakt, ze ksztaltowanie systemu transportowego zaré6wno
w skali ogolnokrajowej, jak i regionalnej jest bardzo silnie zwiazane z procesa-
mi gospodarczymi, a te z kolei niezwykle trudno jest ukierunkowaé instrumen-
tami administracyjnymi. Dlatego wtasnie — nawet mimo silnego zaangazowania
ze strony Srodowisk lokalnych — powstawanie centrow na obszarach peryferyj-
nych, nie posiadajacych silnego zaplecza ekonomicznego, ktore tworzyloby
popyt na ten segment ustug jest wbrew wielu zapisom mato prawdopodobne.

W tej sytuacji potencjalne korzysci wyptywajace z budowy centrum logi-
stycznego i towarzyszacego inwestycji ozywienia, oraz naptywu kapitatu nalezy
traktowac¢ z duza ostroznoscia. Obiekty tego typu, ze wzglgdu na swoja skalg
i wymagania co do minimalnego popytu sg z zasady zwiazane z duzymi aglo-
meracjami, konurbacjami, czy innymi obszarami silnie zindustrializowanymi
stanowiacymi cel, badz zrodto strumieni fadunkéw, lub punkt krytyczny wyni-
kajacy z technologii przewozu.

Tym niemniej wraz ze wzmacnianiem si¢ funkcji i kompetencji wiadz sa-
morzadowych rosng ambicje posiadania na swoim terenie centrow logistycz-
nych. Postrzegane sa one jako instrumenty wzmacniania mechanizméw dyfuzji
proceséw rozwojowych, a takze dzigki lepszemu roztozeniu migdzy poszcze-
golne galezie zmniejszania presji transportu na Srodowisko.

Obecnie do najbardziej realnych, osadzonych w otoczeniu regionalnym
i uwarunkowaniach ekonomicznych lokalizacji centrow logistycznych naleza
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regiony ze stolicami w najwigkszych aglomeracjach miejskich, w tym porty
morskie. Ze wzgledu na swoje rozmiary 1 potencjat gospodarczy na czele tej
grupy stoi Mazowsze i Slask. Na przykladzie pierwszego z nich przesledzi¢
mozna wielo$¢ koncepcji i elementow skladajacych si¢ na wybor konkretnego
miejsca w przestrzeni, ktore mogloby stac si¢ w przysztosci lokalizacja.

Za przykiad moga tu postuzy¢ zapisy Wojewddzkiego Programu Rozwoju
Regionalnego Mazowsza na lata 2001 — 2006, w ktérym w ramach III celu
glownego zapisano kierunki polityki w tym zakresie wspierania rozwoju daw-
nych miast wojewodzkich oraz osrodkow ponadlokalnych poprzez stworzenie
centrum logistycznego w Radomiu w oparciu lotnisko cargo, rozbudowe infra-
struktury dla funkcjonowania cywilnego portu lotniczego. W tym samym do-
kumencie zapisano jako instrument Aktywizacji i modernizacji obszaréw poza-
metropolitalnych opracowanie i wdrozenie projektu Mazowieckiej Strefy Ak-
tywnosci Gospodarczej Warszawa — Potnoc majacej stuzy¢ rozwojowi matych
miast jako lokalnych osrodkow wzrostu gospodarczego i ustug publicznych
(realizacja terminala logistycznego w Modlinie, pofaczenia z trasa gdanska
1 systemem drogowym Warszawy, oraz wytyczenie i zarezerwowanie korytarza
komunikacyjnego dla Szybkiej Kolei Dojazdowej laczacej Strefe z ostatnia
stacja metra).

Do innych lokalizacji przewijajacych si¢ w dokumentach programowych
na obszarze Mazowsza zaliczy¢ mozna Ciechanow, Ostroteke, Siedlce, Ptock,
Malkinig, Pruszkow i Mszczonéw i wiele innych mniejszych o$rodkow. Wiek-
szo$¢ z nich jest mato realna, badz mocno dyskusyjna. Ich wybér i pomysty na
powstanie opierajq sie czesto na fragmentarycznej wiedzy na temat czym wia-
Sciwie takie centrum jest. Za haslem ,centrum logistyczne” stoja przede
wszystkim aspiracje lokalnych spotecznosci rozbudzone potozeniem przy wy-
branych szlakach transportowych. Analizie nie sa natomiast poddawane uwa-
runkowania gospodarcze, organizacyjne, czy wreszcie rzeczywiste albo choc
potencjalne zapotrzebowanie rynku na takie centrum.

W Swietle przyjetych zatozen co do wymagan 1 ksztattu tego typu obiektu
sposrod wszystkich tych propozycji na szczegétowe rozwazenie zastuguje tylko
kilka. Do powyzszej listy zasadne wydaje si¢ by¢ dodanie Zyrardowa — miasta
potozonego w korytarzy przyspieszonego rozwoju, na granicy obszaru aglome-
racji i dysponujacego znacznymi terenami poprzemystowymi ktére powinny
by¢ wykorzystane do odnowienia bazy ekonomicznej oddziatujac rowniez na
okoliczne tereny.

Opisujac dotychczasowe proby lokalizacji centrum logistycznego na Ma-
zowszu nie sposob nie wspomnie¢ o koncepcjach ,,rozproszonych”. Czesto po-
jawia sig teza, ze powinno si¢ dazy¢ do stworzenia regionalnych centrow logi-
stycznych zwiazanych z weztami autostrady A-2 i1 glownymi liniami kolejowy-
mi, nadajac im funkcje integrujaca rézne systemy transportowe, w tym lotniczy.

Bardzo istotna rola nowopowstajacego centrum sa z punktu widzenia po-
lityki regionalnej beda rowniez jego funkcje posrednie. Dlatego przy wyborze
lokalizacji poza czynnikami czysto ekonomicznymi i powinny by¢ rowniez
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brane przestanki o charakterze spotecznym. Nie bez znaczenia jest bowiem

aktywizujaca rola takiej inwestycji wptywajaca na dynamike gospodarki, rynek

pracy, tworzenie badZz wzmacnianie nowoczesnej bazy ekonomicznej osrodkow
miejskich, wptyw na koncentracje i rozktad ruchu drogowego i wiele innych.

Z powyzszych powoddw centrum logistyczne dla Mazowsza nie powinno
by¢ zlokalizowane w samej stolicy. Przemawia za tym z jednej strony juz obec-
nie nadmierna koncentracja wszelkich rodzajéw aktywnosci na tym obszarze,
a co za tym idzie juz obecnie przeciazenie sieci infrastrukturalnych uniemozli-
wiajace prawidtowe funkcjonowanie. Dodatkowy wzrost i koncentracja punk-
towa ruchu obshugujacego nowe centrum jest w tych warunkach praktycznie
niemozliwa. Z drugiej strony aglomeracja jest obszarem zdecydowanie najlepiej
»radzacym sobie” w procesie transformacji i znacznie wyprzedzajacym pod
wzgledem tempa rozwoju pozostate czgsci regionu. Tu rowniez koncentruje sig
gros potencjalu ekonomicznego prowadzac do powstawania ogromnych dys-
proporcji wewnatrz regionu. Wedlug zatozen Strategii... rola polityki regional-
nej jest inspirowanie rozprzestrzeniania si¢ tego rozwoju na coraz szersze ob-
szary tak by region stat si¢ zapleczem aglomeracji wlaczajac si¢ za na posred-
nictwem w globalny system ekonomiczny. Centrum logistyczne stanowiace taki
wiasnie element jest wigc doskonatym instrumentem stuzacym osiagnigciu tego
celu.

Ten kierunek myslenia sktania do poszukiwan lokalizacji mozliwie najbar-
dziej oddalonej od granic aglomeracji. Sciera si¢ on z zalozeniem, ze nowe
centrum logistyczne wykorzysta swoje atuty tym bardziej im krétsza bgdzie
droga migdzy nim a klientami. W $wietle powyzszych dylematow mozna przy-
Jac, ze optymalna z punktu widzenia cato$ciowego rozwoju regionu lokalizacja
centrum to przestrzen pomig¢dzy potozonymi na obrzezach obszarami peryferyj-
nymi ktére najbardziej potrzebuja wsparcia, a stolica.

Obraz ten modyfikuja uktady pasm i korytarzy transportowych, oraz jesz-
cze jedna istotna cecha przestrzeni Mazowsza — korytarz Wisty. Jest on postrze-
gany czgsto wrecz jako granica oddzielajaca dwie rdzne rzeczywistosci spo-
teczno-ekonomiczne, z ktérych zachodnia jest domena rozwoju i ozywienia
gospodarczego, wschodnia zas$ stagnacji i gospodarki tradycyjnej. Niedosta-
teczna ilo§¢ przepraw mostowych i znaczne walory przyrodnicze powoduja ze
potozenie wzgledem tego pasma moze decydowac po sukcesie przedsigwzigcia.

Z tej mozaiki poje¢ i uwarunkowan wynika kilka konkretnych wskazan
mogacych utatwi¢ poszukiwania.

— odleglo$¢ od centrum stolicy powinna zamykaé si¢ w granicach 40-70 km
(blizejy odczuwalna jest juz wyraznie aktywizujaca rola samej Warszawy,
dalej koszty transportu moga przewyzszyc¢ korzysci)

— polozenie w obrebie korytarzy TEN dajace podstawy do oczekiwania wzro-
stu ruchu i inwestycji infrastrukturalnych

— polozenie na lewym brzegu Wisty pozwalajace uniknaé ograniczen wyni-
kajacych z niedostatecznej iloSci przepraw mostowych i dychotomicznego
charakteru systemu gospodarczego.
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Powyzsze kryteria moga by¢ czasem, nawet w znacznym stopniu modyfi-
kowane przez uwarunkowania lokalne, ale z punktu widzenia catego regionu
nie sposob je uwzgledni¢. Mozna réwniez zatozy¢, ze czynniki te sg bardziej
zwiazane z wyborem konkretnych terenéw inwestycyjnych niz samego rejonu
pod przyszla inwestycjg.

Ocena podstawowych lokalizacji CL na tle zalozen rozwoju regionu

odleglos¢ Polozenie na tle Potozenie | Perspektywa cza- Efekt dla
od War- gtownych ciagow | wzgledem | sowa (wzrost lub polityki
szawy komunikacyjnych Wisty spadek znaczenia) | regionalnej

Mszczondéw +/- + + 1 T
Pasmo +/-
Zachodnie * * * T
Radom - +/- + - +
Siedlce - +/- - T +
Warszawa - + + - -
Zyrardow +/- + + T +

Rozwazania na temat wybranych, najlepiej odpowiadajacych powyzszym
kryteriom lokalizacji nalezy zacza¢ od Mszczonowa. Z jednej strony dlatego, ze
lokalizacja ta zostala juz pozytywnie zweryfikowana przez rzeczywistosc,
z drugie dlatego ze spetnia wszystkie trzy zalozenia ,,regionalne”. Systemowy-
mi zaletami umiejscowienia centrum logistycznego w rejonie tego osrodka jest
bardzo dobry dostep do infrastruktury kolejowej — linia E65 (Centralna Magi-
strala Kolejowa) 1 CE20 stanowiaca obwodnicg towarowa wezla warszawskie-
go. Na korzys$¢ przemawia réwniez obecny uklad drogowy — przecigcie koryta-
rzy drog krajowych nr 8 — jedynej dwupasmowej i wyposazonej w obwodnice
drogi taczacej stolicg z dalej potozonymi obszarami — oraz 50 bedacej glownym
szlakiem tranzytowym dla ruchu towarowego na osi wschéd — zach6d. Nieco
gorsza 1 nie do konca wyjasniona jest sytuacja drogowa Mszczonowa w przy-
szloéci. Przebieg autostrady A2 pozostawia go na uboczu wymuszajac koniecz-
nos¢ korzystania z niemal 20 km dojazdu.

Trzeba jednak podkresli¢, ze dyskusja na temat lokalizacji centrum toczy
si¢ obecnie i jesli ma ono zacza¢ funkcjonowa¢ zanim powstanie sie¢ mniej-
szych, odbierajacych mu funkcje 1 rynek obiektow decydujace znaczenie ma
rzeczywista, nie za$ perspektywiczne uwarunkowania. Co do odlegtosci od
centrum stolicy ta w przypadku Mszczonowa nie jest rozstrzygajaca, cho¢ moz-
na mie¢ obawy ze 60 km dzielace go od stolicy bedzie jednak przeszkoda
w rozwoju czgsei funkceji, zwlaszcza zwiazanych z obstuga drobnicy. Trzeci
warunek nie wymaga komentarza.

Dodatkowych korzysci dla tej lokalizacji mozna spodziewaé si¢ w momen-
cie wykorzystania potencjatu potozonego na potudnie od Warszawy olbrzymie-
go, wyspecjalizowanego rejonu sadowniczego. Prawdopodobny szybki rozwdj
i specjalizacja tej dziedziny rolnictwa moze pociagna¢ za soba wzrost zapotrze-
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bowania na ustugi logistyczne. Wyjscie naprzeciw tego typu zapotrzebowaniom
moze stanowi¢ dodatkowe zrodto dochodéw nowego centrum.

Warszawa od dluzszego czasu byta jednym z glownych os$rodkow lokali-
zowania centréw dystrybucyjnych, i magazynéw. Wraz z rozwojem miasta
powstawaly cate dzielnice przemystowo-sktadowe m.in. na Shuzewcu, Targow-
ku, w Ursusie, Zeraniu i Pétnocnych Bielanach. Obecnie szybko postgpujacy
proces metropolizacji, zmian w zagospodarowaniu przestrzennym, deficyt tere-
néw budowlanych powoduja zmiang przeznaczenia tych obiektéw lub ich li-
kwidacje. Stosunkowo ekstensywna forma uzytkowania powierzchni w kon-
frontacji z cenami gruntow wplywaja na wypieranie obiektéw magazynowych
poza granice miasta. Warszawa — sam w sobie — nie jest wigc miejscem otymal-
nym dla rozwoju logistyki. Bedzie ona oczywiscie gtéwnym ,,odbiorca” ushug
tej gatezi gospodarki, ale na zaplecze musi znalez¢ sie miejsce w jej otoczeniu
regionalnym.

Bardzo wyraznie swoje szanse rozwoju w zaciesnianiu kontaktow ze stoli-
ca widzi Radom. Sytuacja tego ponad 200 tys. osrodka jest do$¢ specyficzna,
bo po okresie transformacji stracit on dotychczasowe podstawy rozwoju gospo-
darczego i nieunikniona jest przebudowa bazy ekonomicznej. Wladze miasta
i regionu dopatruja si¢ takiej mozliwosci wiasnie w rozwoju ushug logistycz-
nych, a w planach i strategiach powraca projekt stworzenia tu duzego, centrum
o znacznym zasiggu oddziatywania. Lokalizacja ta jest wigc w pelni zgodna
z polityka regionalna.

Niewatpliwie atutem Radomia sg istniejace, mozliwe do wykorzystania re-
zerwy terenéw z dobrym zapleczem transportowym (w tym powojskowe lotni-
sko). Mozna réwniez liczy¢, ze prowadzone juz obecnie wielotorowo dziatania
majace na celu restrukturyzacjg¢ calego subregionu (m.in. decyzja o lokalizacji
tu Specjalnej Strefy Ekonomicznej) dadza efekt synergii i w przysztosci poja-
wig sig¢ pozytywne efekty rowniez dla logistyki i oddziatujace na siebie rowno-
legle.

Na niekorzys¢ Radomia przemawia zdecydowanie znaczna odlegtosé od
gtownego rynku odbiorcow ustug przekraczajaca w wielu przypadkach 100km.
Dodatkowo obecna infrastruktura transportowa faczaca miasto z Warszawa
charakteryzuje si¢ niska jakoscia (czgSciowo zmodernizowana droga krajowa
oraz linia kolejowa o niskiej przepustowosci). Modernizacja tych ciagdéw, poto-
zonych poza uktadem europejskich korytarzy transportowych bgdzie wymagata
znacznych naktadéw inwestycyjnych. W tym momencie Radom ma szanse staé
si¢ predzej weztem transportowym dla ciagéw o charakterze uzupetniajacym.

Lokalizacje w ,,pasmie zachodnim” takie jak Pruszkéw, Grodzisk, czy
nawet Blonie sg z punktu widzenia regionalnego podobne 1 mozna je rozpatry-
waé facznie. O wyborze konkretnego terenu zdecydowaé w tym przypadku
moga przede wszystkim warunki lokalne i aktywno$¢ wiadz samorzadowych.
Wszystkie te osrodki maja uprzywilejowana pozycje, ponadto optymalnym
kierunkiem ,,0dsunigcia” od stolicy jest wtasnie zachod odpowiadajacy ciaze-
niom w strong L.odzi i centrum Europy.
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Pasmo ma réwniez najlepsza lokalizacj¢ z punktu widzenia odlegtosci od
Warszawy i obstugi przez istniejace, oraz planowane ciagi komunikacyjne
— potozenie w korytarzu IV, przecigte ciagiem autostradowym i trzema liniami
kolejowymi (E20, E65, i 1). Ma roéwniez doskonaty dostgp do pozostatych kie-
runkow poprzez wezet transportowy Warszawy. Rejon ten jest jednak juz obec-
nie silnie zurbanizowany i wysokorozwinigty gospodarczo. W konsekwencji
znacznie przekroczone sa mozliwosci istniejacej infrastruktury drogowej i ko-
lejowej na odcinku do Grodziska, a zwigkszenie jej przepustowosci bedzie wy-
magato znacznie wigkszych 1 kosztowniejszych inwestycji niz na terenach
otwartych'. Dodatkowo na korzys$¢ ,,pasma” przemawia koncepcja zacie$niania
stosunkéw Warszawy z Lodzia. Przestrzennym wyrazem tego procesu bgdzie
postgpujaca urbanizacja i koncentracja wszelkiej dziatalno$ci wiasnie na tych
terenach. Moze to da¢ mozliwos¢ rozwoju wielu nowych funkcji wymagajacych
dobrego zaplecza logistycznego.

Z punktu widzenia polityki regionalnej obszar ten, znajdujacy sie pod sil-
nym wplywem aktywizujacym Warszawy wykorzystuje juz procesy ktore po-
winny wplywac na rozwoj pozametropolitalnych czg¢sci wojewodztwa. W tym
sensie rola centrum logistycznego jako bieguna rozwoju nie zostanie w peini
wykorzystana.

JAKUB MAJWESKI

LOGISTIC CENTERS AS THE ELEMENT OF SUPPORTING
REGIONAL DEVELOPMENT

Creating logistic centers are becoming a more popular element of local and regio-
nal development strategies. They are perceived to be a chance for activating the existing
communication infrastructure, i.e. closed military airports, transfer stations and river
ports, which cease to perform the old functions. Proposed locations, however, are not
always related to economy and profound knowledge on the subject, i.e. what the centers
really are. However, along with the increasing functions and competence of municipali-
ties, grow the ambitions to have logistic centers on their area. The centers are believed
to enhance the mechanisms of development processes diffusion, and to reduce the ad-
verse influence on the environment, owing to utilization of various means of transport.
The Mazovia logistic center is an example of conflicting ideas and expectations of va-
rious local and regional circles, believing in a positive impact of the center on the whole
region.

' Bariera moze by¢ ,,zastoniecie” od strony péinocnej przez Kampinoski Park Narodowy i uro-
dzajne, rezerwowane dla gospodarki rolnej tereny rowniny Blonskiej.









