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Pamieci

Profesora Stanistawa DZIADKA






Prof. dr hab. Stanislaw Dziadek

Urodzit si¢ 9 wrzesnia 1935 r. w miejscowosci Zamarski na Slasku
Cieszynskim. Jego zycie 1 droga zawodowa zwigzane byly z wojewddz-
twem $laskim, gdyz do 1953 r. przebywal w miejscu urodzenia, zas
w latach 1953 — 1980 mieszkal w Rybniku-Chwatowicach, a od 1980
roku w Sosnowcu. Pracg¢ zawodowa rozpoczat w 1953 r. w szkolnictwie
podstawowym, a nastepnie administracji o$wiatowej, studiujac jednocze-
$nie w Wyzszej Szkole Pedagogicznej w Krakowie, ktora ukonczyt
w 1963 r.

Stopien doktora uzyskal w Wyzszej Szkole Pedagogiczne; w Kra-
kowie w 1969 roku, a doktora habilitowanego nauk ekonomicznych
w Akademii Ekonomicznej w Krakowie w 1983 r. (tytul rozprawy habi-
litacyjnej brzmiat: | Struktura powiqzan przestrzennych wojewddziwa
katowickiego jako pochodna miedzywojewodzkich przewozow ladunkow
masowych”). W 1984 r. zostal powolany na stanowisko docenta,
a w 1989 r. uzyskal tytul profesora. Od 1994 roku zatrudniony byl na
stanowisku profesora zwyczajnego w Akademii Ekonomicznej w Kato-
wicach.

Kolejne etapy pracy zawodowej Profesora to:

— nauczanie w szkole podstawowej w Rybniku-Chwalowicach w latach
1975 — 1976, w tym kierowanie szkota w okresie 1968 — 1972,

— praca w nadzorze pedagogicznym jako wizytator w Rybniku w latach
1972 — 1974 a nastgpnie w wojewddztwie katowickim w latach 1975
- 1976,

— od 1976 r. aktywno$¢ naukowa, dydaktyczna i organizacyjna w Aka-
demii Ekonomicznej w Katowicach, jednoczesnie od 1989 roku za-
trudnienie na stanowisku profesora nadzwyczajnego w Katedrze
Geografii Ekonomicznej Uniwersytetu Slaskiego.

Bogaty dorobek naukowy Profesora to efekt prowadzonych przez
Niego badan w zakresie geografii ekonomicznej, szczegdlnie geografii
transportu, a takze ekonomiki transportu. Dorobek ten liczy dziesiatki
referatow, artykutéw i publikacji zwartych, ktére stanowia juz klasyke
literatury przedmiotu, zwlaszcza dotyczacej specyfiki przestrzennej ukta-
déw komunikacyjnych na obszarach zurbanizowanych. Profesor uczest-



niczyl takze w badaniach zwiazanych z opracowaniem programéw rza-
dowych, resortowych i regionalnych poswigconych gléwnie problematy-
ce rozwoju spoteczno-gospodarczego i strukturze funkcjonalnej makro-
regionu potudniowego.

Na aktywnos$¢ zawodows Profesora w Akademii Ekonomicznej
w Katowicach zlozyly sie przedsiewziecia zwigzane z pelnionymi na
Wydziale Ekonomii funkcjami: od 1992 roku kierownika Katedry Trans-
portu, w latach 1984 — 1990 prodziekana studiow dla pracujacych,
a w latach 1993 — 1996 prodziekana do spraw nauki, a takze z czynna
dziatalnoscig w pracach Senatu oraz Komisji Senackich: Nauki, Wydaw-
niczej i Dydaktyczne;j.

Na szczeg6lne uznanie zastuguje dziatalnos¢ Profesora jako nauczy-
ciela akademickiego oraz promotora kadry naukowej. W dydaktyce
ogarniat caty obszar wiedzy transportowej, geograficznej oraz ekologicz-
nej, czego wyrazem byly wyktady z geografii przemystu, geografii trans-
portu, komunikacji w o$rodkach zurbanizowanych, przestrzennych
zwigzkow transportowych, systemow transportowych oraz seminaria
dyplomowe.

W swojej karierze naukowo-dydaktycznej w Akademii Ekonomicz-
nej w Katowicach i na Uniwersytecie Slaskim by} promotorem 600 prac
magisterskich i licencjackich oraz 11 prac doktorskich. Jako recenzent
przygotowat 32 opinie rozpraw doktorskich i 17 ocen w przewodach ha-
bilitacyjnych, a takze 14 opinii do wnioskow o tytul profesora. Wspot-
pracowal z wyzszymi uczelniami w Gdansku, Krakowie, Rzeszowie,
Szczecinie, Warszawie i Wroctawiu. Byt opiniodawca licznych opraco-
wan zwartych, artykuléw, komunikatéw naukowych i prac badawczych.

Nalezy podkresli¢ takze Jego dzialalno$¢ poza granicami Polski
w czasie pobytu w Wyzszej Szkole Transportu w Dreznie, Uniwersytecie
Gospodarczym w Wiedniu, uczelniach ekonomicznych Bratystawy, Pragi
1 Budapesztu. Byl takze czlonkiem Rady Programowej Uniwersytetu
Krajow Battyckich w Uppsali.

Zasigg Jego tworczego dziatania dotyczyt rowniez pozauczelnianych
obszaréw, to jest Polskiej Akademii Nauk (od 1989 r. byl przewodnicza-
cym Komisji Transportu Oddziatu w Katowicach), Polskiego Towarzy-
stwa Geograficznego (byl zastepca przewodniczacego Komisji Geografii
Komunikacji), Polskiego Towarzystwa Logistycznego i Polskiego Towa-
rzystwa Ekonomicznego.



Profesor byl wielokrotnie nagradzany i wyrdzniany za zastugi i osia-
gnigcia naukowo-badawcze oraz organizacyjne, m.in.: nagrodami Mini-
stra Oswiaty 1 Szkolnictwa Wyzszego, Ministra Edukacji Narodowe;,
nagroda im. W. Goetla, nagroda Sekretarza Naukowego PAN, a takze
odznaczany: Krzyzem Kawalerskim Orderu Odrodzenia Polski, Ztotym
Krzyzem Zastugi, Medalem Komisji Edukacji Narodowej, Ztota Odzna-
ka Zastuzonego dla Rozwoju Wojewodztwa Katowickiego, Srebrng Od-
znaka Zastuzonego dla- Rozwoju Wojewddztwa Katowickiego, Ziotg
Odznaka Polskiego Towarzystwa Geograficznego.

Zycie i dorobek zawodowy Profesora, to pouczajaca i budujaca hi-
storia, traktowana przez tych, ktorzy zetkngli si¢ z Nim, jako cenny, oso-
bisty kapital. Byl cztowiekiem o duzej zyczliwosci 1 wyrozumiatosci,
swietnym nauczycielem i wychowawca mlodziezy oraz serdecznym
przyjacielem w srodowisku naukowym.

Wielka aktywnos¢ naukowa znalazta swdj; wyraz w 350 publika-
cjach, z czego okoto 50 to wydawnictwa zwarte. W ten sposob pozostato
nam przestanie naukowe tego wybitnego ekonomisty i geografa.

prof. AE dr hab. Maria Michalowska

Reprezentatywny wybér dorobku publikacyjnego
prof. S. Dziadka (opis bibliograficzny uproszczony)
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1 wspotautor).
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morawskiego [w:] Przemiany struktur spoteczno-gospodarczych ob-
szar6w przygranicznych, red. J. Kitowski i Z. Zioto, Sekcja Gospo-
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w Krakowie, Komisja Geografii Komunikacji PTG, Wydziat Eko-
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MARIA KOZANECKA
Akademia Pedagogiczna
w Krakowie

ROZNICE W POZIOMIE ROZWOJU
TELEKOMUNIKACJI W KRAJACH EUROPEJSKICH

Wprowadzenie

Wedtug opinii wielu specjalistow zaden kraj wspotczesnie nie moze
liczy¢ na trwaly rozwoj gospodarczy, jesli nie inwestuje w infrastrukture
telekomunikacyjna. Przyjmuje si¢, ze ustugi te sa fundamentalnym wa-
runkiem do wyksztalcenia si¢ w perspektywie spoleczenstw informacyj-
nych, potrafiacych efektywnie wiaczac si¢ w caloksztalt procesow inte-
gracyjnych regionalnych i globalnych. Juz dzis$ telekomunikacja ogarnia
wszystkie dziedziny zycia spoleczno-gospodarczego. Przetamuje rozne
typy granic. Stwarza mozliwosci nawigzywania nowych kontaktow po-
mig¢dzy jednostkami ludzkimi, grupami zawodowymi, instytucjami ustu-
gowymi, podmiotami gospodarczymi. Usprawnia procesy organizacyjne,
ekonomiczne, zwigksza konkurencyjnos¢ i przyspiesza generalnie roz-
woj na réznych poziomach przestrzeni: lokalnej, regionalnej, miedzyna-
rodowe;j.

Obecnie ocena poziomu rozpowszechniania infrastruktury technicz-
nej telekomunikacji z wielu powodéw nie jest zadaniem tatwym. Nie-
kiedy zamiennie uzywa si¢ okreslen: telekomunikacja albo teleinforma-
tyka. Jak dotychczas nie wypracowano powszechnie akceptowanych
wskaznikow ilosciowych oraz aparatu pojgciowego do tych dwdch okre-
$len. Ponadto zasadniczy postep innowacyjnosci w urzadzeniach tech-
nicznych porozumiewawczych (informacyjnych) na $wiecie dokonuje
si¢ w ciagu 2 — 3 lat. Pojawiaja si¢ w tempie bardzo szybkim nowe gene-
racje tych urzadzen, np. w telefonii komoérkowe;j, sprzecie komputero-
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wym itp. W tej sytuacji wszelkie analizy, oceny napotykaja na trudnosci
metodologiczne.

Dodatkowe komplikacje sprawiajg niekompletne dane statystyczne.
Stad tez w opracowaniach dostgpnych rzadko podejmowane sg badania
Z tego zakresu.

Nie wnikajac w zagadnienie metodologiczne mozna powiedzie, ze
telekomunikacja to dziedzina nauki i techniki zajmujaca si¢ przesyla-
niem i przetwarzaniem sygnaléw niosacych informacje (wiadomosci),
a informatyka ich przetwarzaniem. Warto w tym miejscu zasygnalizo-
waé, ze dzi$ nie tylko telekomunikacja stosuje narzedzia informatyki,
lecz takze informatyka wykorzystuje w coraz wigkszym stopniu narzg-
dzia telekomunikacyjne (W. Majewski, A. P. Wierzbicki 1999). Przy tej
nieostrosci merytorycznej stosuje si¢ coraz czesciej okreslenie telein-
formatyka, ktora jest potaczeniem telekomunikacji i informatyki. Ta
nowa — dyskusyjna — ksztaltujaca si¢ dziedzina ma charakter interdyscy-
plinarny, a efektem jej jest np. tworzenie sieci komputerowych o zasiggu
juz ogdlnoswiatowym (zapoczatkowane w latach 80. XX wieku), co
uznawane jest za wydarzenie zamykajace epoke cywilizacji przemysto-
wej 1 poczatek epoki cywilizacji informacyjnej. W analizie ponizszego
tekstu uzywac si¢ jednak bedzie okreslenia telekomunikacja.

Dobér wskaznikow i metoda

W celu przyblizenia stanu i poziomu rozwoju infrastruktury teleko-
munikacyjnej wybrano 6 wskaznikéw dla 1995 r. i 7 wskaznikéw dla
1999 r. opisujacych rozpowszechnienie srodkow technicznych w spote-
czenstwach Europy:

— dostepnos¢ radia, mierzona liczba abonentéw na 1000 mieszkancow
(radio X)),

— dostgpnos¢ telewizji, mierzona liczba odbiornikéw telewizyjnych na
1000 mieszkancéw (tv X5),

— dostgpnosé telewizji kablowej, mierzona liczbg abonentéw na 1000
mieszkancow (kabel X3),

— dostegpnos¢ telefonii przewodowej, mierzona liczba abonentow tele-
fonicznych przypadajacych na 1000 mieszkancéw (telefon X,),

— dostgpnos¢ telefonii ruchomej (bezprzewodowej), mierzona liczbag
abonentow telefonii komoérkowej na 1000 mieszkancoéw (komorka

Xs),
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— dostgpnos¢ do komputeréw, mierzona liczbg uzytkownikéw kompute-
réw osobistych na 1000 mieszkancéw (komputer X),

— dostgpnos¢ komputerowych sieci rozleglych, mierzona liczba uzyt-
kownikow Internetu (za pomoca modemu, taczy statych) na 10000
mieszkancow (Internet X7).

Do dokonania poréwnan wybrano 30 krajow. Grupe t¢ tworza kraje
Europy Srodkowo-Wschodniej oraz Europy Zachodniej. Wybor panistw
podyktowany byl dostgpnoscia materialéw Zrédlowych i wstgpna proba
przeprowadzenia poréownan pomiedzy krajami Europy Srodkowo-
Wschodniej a innymi krajami europejskimi. Niekiedy w analizie przy-
wolywano wskazniki $rednie $wiatowe albo tez odnoszace si¢ do USA.

W celu wykazania réznic w czasie 1 w poziomie rozwoju infra-
struktury ekonomicznej telekomunikacji postuzono si¢ wartosciami em-
pirycznych wskaznikéw, odnoszacych si¢ do 1995 r. 1 1999 r. (tabela 1).

Zmierzajac do przedstawienia ogoélniejszego obrazu poziomu roz-
woju obliczono dla kazdego kraju miernik syntetyczny. Wykorzystano tu
procedur¢ z zakresu taksonomii numerycznej (A. Malina i S. Wanad
1995). W opracowaniu niniejszym zastosowano metod¢ sum. Ostatecz-
nym jej wynikiem sa uzyskane mierniki syntetyczne dla zmiennych i dla
poszczegdlnych panstw i przyjmuja one wartosci do 1,000 do 0,000.
Poziom rozwoju infrastruktury telekomunikacyjnej w danym kraju jest
wyzszy im miernik blizszy jest jednosci. Tabela 4 zawiera te mierniki
1 kolejnos¢ zaymowana przez poszczeg6lne kraje w 1995 r.1 1999 r.

Dane statystyczne wykorzystane dla porownan zaczerpnigte zostaty
gtownie z World Development Indicators 1997 i 2001 — gdzie odpo-
wiednie tabele bazuja na materiach zamieszczanych w International Te-
lecommunications Union (ITU), wydawanych przez Mig¢dzynarodowa
Uni¢ Telekomunikacyjna w Genewie.

Rozpigtos¢ warto$ci wskaznikéw empirycznych

Zestaw cech uwzglednionych w opracowaniu zamieszczono w tabeli
1. Statystyczne poréwnania tylko w obrebie poszczegélnych cech poka-
zuja ogromne roznice. Dowodza one istnienia glebokiego migdzyregio-
nalnego dystansu w stanie rozwoju infrastruktury telekomunikacyjne;j.
Generalnie odnotowaé nalezy wzrost wartosci wskaznikéw w skali cale-
go $wiata i w poszczegdlnych panstwach w ostatnim piecioleciu — nie-
zaleznie od ogolnego stopnia rozwoju spoteczno-gospodarczego (M.
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Kozanecka 1999), a takze liczby ludnosci. Jest to zjawisko wyjatkowe
w porownaniu z innymi dziedzinami gospodarki. Choé¢ w zakresie war-
tosci wskaznikow roznice sa nadal duze, to spoteczenstwa wszystkich
krajow (World Development Indicators 1997, 2001), w miar¢ swoich
mozliwosci 1 aspiracji, coraz silniej wlaczaja si¢ w proces zwiekszania
dostepnosci do srodkdw telekomunikacyjnych.

Tabela 1. Empiryczne wskazniki infrastruktury telekomunikacyjnej w wybra-
nych krajach
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Pod wzgledem wskaznikow aparatow radiowych najkorzystniejsza
sytuacja w 1995 r. wystgpowata w Wielkiej Brytanii (1429/1000
mieszk.), a w 1999 r. w Finlandii (1563). W grupie krajéw Europy Srod-
kowo-Wschodniej w dwoéch analizowanych przekrojach czasowych
pierwsze miejsce zajmowata Ukraina (861 i 884). Kilka razy nizsze
wskazniki odnotowano w Portugalii (244) oraz w Rumunii (305). Naj-
wiekszy wzrost radiofonii pomigdzy 1995 r. a 1999 r. zaznaczyt sig¢
w Austrii i Estonii.

Nieco mniejsza jest rozpigtos¢ wartosci wskaznikow telewizji sie-
ciowej. W 1995 r. zawierala si¢ ona od 612/1000 mieszkancow w Wiel-
kiej Brytanii do 201 w Rumunii. I w tym zakresie wystapily wyrazne
zmiany w 1999 r., we wszystkich omawianych regionach. Przy czym
znacznie wieksza dynamika wykazywaly sie kraje Europy Srodkowo-
Wschodniej. Na podkreslenie zastuguja zmiany w Lotwie, ktore to pan-
stwo ze wskaznikiem 741 aparatow telewizyjnych na 1000 mieszkancow
w 1999 r. wysunelo si¢ na pierwsze miejsce w Europie. Odnotowaé
rowniez nalezy duzy postgp w tym wzgledzie w Stowacji, Bulgarii,
Portugalii.

Nowa zupetnie jakoscia telekomunikacyjna w Europie Srodkowo-
Wschodniej od poczatku lat 90. jest telewizja kablowa. Poziom jej roz-
powszechnienia w regionie w 1999 r. byl umiarkowany, a wartos$¢
wskaznikow wahata si¢ od 16/1000 mieszkancéw (Ukraina) do 160 na
Wegrzech. Najwyzszym poziomem w skali Europy i §wiata charaktery-
zowala si¢ Belgia (370). Stabiej ten rodzaj ustug rozwijany bywa w kra-
jach charakteryzujacych si¢ dominacjg terendéw wyzynno-gorskich, ta-
kich jak np. Wlochy, Grecja czy Hiszpania. Niezaleznie od telewiz;ji
kablowej, w Europie rozszerza si¢ liczba osob korzystajacych z urzadzen
do indywidualnego odbioru telewizji satelitarnej. Ze wzgledu na brak
materialow zrédtowych problem ten pomini¢to w opracowaniu. Ten
system telewizji szczegllnie charakterystyczny jest na obszarach wiej-
skich i podmiejskich o luznej, niskiej zabudowie, gdzie budowa kosz-
townej infrastruktury kablowej jest nieoptacalna. Oprécz indywidual-
nych zestawdéw do odbioru telewizji satelitarnej rozwijajq si¢ satelitarne
centra. W Polsce przykladem takim jest Satelitarne Centrum Wyzszej
Szkoty Spoleczno-Ekonomicznej w Warszawie, z ktérego przenoszony
jest obraz i dzwiek do Satelitarnych O$rodkéw potozonych w matych
miejscowosciach na terenie kraju (A. Tymowski 2002). Dzieki tej nowo-
czesnej technice ludzie moga podejmowaé studia przy niewielkim na-
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kladzie finansowym. Te formy studiéw rozwiniete sa np. w Republice
Poludniowej Afryki.

Wazng ustuga telekomunikacyjng w réznych krajach $wiata pozo-
staje nadal ustuga telefoniczna stacjonarna (przewodowa). W 1995 r.
najwyzszy wskaznik aparatow telefonii przewodowej na $wiecie
1 w Europie miata Szwecja (681/1000 mieszk.), wsrod krajéw Europy
Srodkowo-Wschodniej wyrézniala si¢ wowczas Bulgaria (335) i Stowe-
nia (309), a najstabsza dostgpno$¢ do tej formy telekomunikacyjnej
miato spoteczenstwo Motdawii (121). W ciagu badanego pigciolecia,
cho¢ wystapit znaczny wzrost wskaznika telefonii stacjonarnej szczegol-
nie w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, to jednak bardzo zdystan-
sowany zostal przez telefoni¢ komoérkowa. W niektdrych krajach, np.
w Finlandii, Portugalii, Wtoszech wskazniki telefonii komoérkowej byly
w 1999 r. wyzsze niz telefonii przewodowej. Najwyzszym wskaznikiem
telefonii przewodowej na swiecie i w Europie w 1999 r. charakteryzo-
wata siec Norwegia - 709/1000 mieszkanicéw, a w Europie Srodkowo-
Wschodniej Stowenia (378) 1 Wegry (371).

Telefonia komérkowa na $wiecie pojawila sie juz w latach 80. XX
wieku, a w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej whasciwie dopiero
w poczatkach lat 90. Stad tez uznaé ja mozna za nowy $rodek w teleko-
munikacji omawianej grupy krajow, otwierajacy mozliwosci komuniko-
wania si¢ z kazdego miejsca zamieszkania czy pobytu. Dynamike abo-
nentow telefonii ruchomej przedstawia tabela 2.

W 2000 r. telefony komdrkowe wszystkich systeméw miato na
swiecie 691 min ludzi, z czego 289 min w Europie Zachodniej. Nato-
miast rynek telefonii komoérkowej w Europie Srodkowo-Wschodniej
liczyl w 2000 r. okoto 23 min uzytkownikéw (bez Rosji), a na Polske
przypadato prawie 30% tego rynku.

Przytoczone dane w tabeli 2 dowodza tezy, ze rozwdj telefonii ko-
morkowe;j stal si¢ zjawiskiem dos$¢ rozpowszechnionym w ostatnich kil-
ku latach w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej i réwnoczesnie in-
formuja o dalszych mozliwosciach chtonnosci rynku w tej czgsci Euro-
py. Trend ten bowiem utrzymuje si¢ wszg¢dzie na §wiecie (World Deve-
lopment Indicators 1997,-2001), niezaleznie od tego, czy dany kraj jest
biedny czy bogaty. Dynamika telefonii komérkowej wynika po czesci
z zacofania tradycyjnej infrastruktury telekomunikacyjnej w réznych
obszarach $wiata — w tym takze w Europie Srodkowo-Wschodniej — jak
tez z tatwosci dostepu do niej. Budowa sieci stacji bazowych jest bez



ROZNICE W POZIOMIE ROZWOJU TELEKOMUNIKACIJI... 23

pordwnania tansza i znacznie efektywniejsza niz ktadzenie tysigcy kilo-
metrow tradycyjnego kabla. W rezultacie, popularnosé telefonu komor-
kowego przetamuje wszelkie bariery i granice, takze te najtrudniejsze,
spoteczne, kulturowe i polityczne.

Tabela 2. Liczba abonentéw telefonii ruchomej oraz nasycenie rynku w niekt6-
rych krajach (w sztukach)

Kraje Lata Pokrycie

1991 1993 1995 2000 rynku w

% w 2000 r.

Bulgaria * 1000 20920 732500 9
Czechy 1242 14043 48900 4321116 42
Estonia 570 7224 30452 557000 37
Lotwa * * 15003 566000 15
Polska 1138 15700 75000 6750000 18
Slowenia 523 6500 27000 1970905 54
Wegry 8477 45712 265000 3052000 30

Zrodta: Statistical Yearbook 1995, 1997; K. Szwedzik 2001.

Jeszcze w 1995 r. wskazniki telefonii komorkowej w regionach Eu-
ropy Srodkowo-Wschodniej byty whasciwie o wartosciach sladowych
1 zawieraly si¢ one w granicach od 0,3/1000 mieszkancow na Ukrainie
do 25,9 na Wegrzech. W tymze roku najwyzszym wskaznikiem w Euro-
pie oraz na $wiecie wykazala si¢ Szwecja (229,4). W 1999 r. wyrazna
progresja w tym zakresie — zgodna z trendem $wiatowym — wystapita
w calej zbiorowosci krajow europejskich. Najwyzszymi wskaznikami
charakteryzowata sie Norwegia (613); w grupie krajow Europy Srodko-
wo-Wschodniej — Stlowenia (309) oraz Estonia (268).

Dostgpnos$¢ do technik komputerowych osobistych charakteryzuje
si¢ duzym zréznicowaniem regionalnym, a réwnoczesnie wyraznym
wzrostem — szczegblnie w krajach o niskich wskaznikach w 1995 r.
Zgromadzone wskazniki w dwéch analizowanych przekrojach czaso-
wych informuja o wielkim dystansie rozwojowym w tym zakresie po-
miedzy krajami Europy Zachodniej a Srodkowo-Wschodniej. W 1995 r.
wskaznik ten byl az 174 raza nizszy w Motdawii (2/1000 mieszk.) i 12
raza nizszy w Polsce (29) w poréwnaniu ze Szwajcarig (348). W 1999 r.
mozna juz odnotowa¢ mniejsze rozwarcie roznic we wskaznikach kom-
puterow osobistych. W tymze roku roznica ta pomigdzy Austria (naj-
wyzszy wskaznik — 469/1000 mieszk.) a Motdawia (8) byla 58-krotna,
a Polska (62) juz tylko 7-krotna.
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Wspotczesng miara dyfuzji innowacyjnosci jest bez watpienia do-
stepnos¢ spoteczenstw do Internetu, jako Zrédia informacji i sposobu ich
przesylania. Stosujac wskaznik podlaczonych komputeréw do Internetu
na 10000 ludnosci mozna okresli¢, w jakim stopniu spoleczenstwa sa
otwarte i podatne na dokonujace si¢ zmiany w réoznym zakresie i w roz-
nych ukladach przestrzennych. Dostgp do sieci Internetu nie tylko
w Europie, ale w calym $wiecie jest wybitnie nierd6wny. Abonentdéw sie-
ci Internetu w réznych czegsciach globu przedstawia tabela 3.

Tabela 3. Liczba abonentow sieci Internetu

Obszary $wiata Lata Abonenci
1996 1997 2000 " w % w sto-
sunku do
og6tu ludno-
w tysigcach $ci w 2000 r.
Swiat 65355 96215 377650 6,2
Ameryka Pélnocna 41250 55350 161310 52,1
Ameryka Lacinska 1312 2584 15260 29
Europa Zachodnia 12918 20733
Europa Wschodnia 938 | 1808 | 10890 133
Afryka 305 552 3110 0,4
Kraje Azji i Pacyfiku 8407 14820 89680 2,6
Kraje Srodkowego Wschodu 225 370 2400 1,6

" sierpieft 2000 .
Zrodta: Przeglqd Statystyczny 1999; V. Lépez-Bassols and G. Vickery 2001.

Potwierdza ona dynamik¢ ilosciowg 1 przestrzenng tej zbiorowosci
1 upowaznia do stwierdzenia, ze sieci Internetu przybierajg juz charakter
globalny, cho¢ ich koncentracja byla i nadal jest najwigksza w Ameryce
Poétnocnej i Europie. Mimo tak réznego tempa wzrostu wskazniki abo-
nentow Internetu na 10000 mieszkancéw w 1999 r. najwyzsze byly
w USA (1509) i Finlandii (1358). Dost¢pnos¢ ludnosci do Internetu
w Europie Srodkowo-Wschodniej generalnie byta niska. Wskazniki te
miescily sie w granicach od 4/10000 mieszkancow w Moldawii, poprzez
67 w Polsce do 249 w Estonii. W 1999 r. z ogélnej liczby 241 mln abo-
nentow sieci internetowej, w USA uzytkownikéw byto 74 mln, w Polsce
i Finlandii po 2,1 mln, a w Estonii 200 tys.
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Grupowanie panstw wedlug warto$ci syntetycznych miernikéw

Syntetyczne mierniki oceny rozpowszechnienia technicznych $rod-
kow infrastruktury telekomunikacyjnej (i zmiany ich warto$ci miedzy
19951 1999 r.) pokazano w tabeli 4.

W oparciu o te dane wyr6zniono trzy grupy panstw. Do grupy
pierwszej o wysokim poziomie rozwoju wiaczono kraje, dla ktérych
mierniki syntetyczne miescily si¢ w przedziale od 1,000 do 0,501. Grupe
druga, Sredniego poziomu, wspéttworzg panstwa z miernikami o warto-
$ciach od 0,500 do 0,201. Kraje o niskim poziomie rozwoju — czyli trze-
cia grupa — mieszcza si¢ w przedziale miernikdw syntetycznych od
0,200 do 0,000.

Grupe pierwsza o wysokim poziomie rozwoju w 1995 r. tworza:
Finlandia, Szwecja, Dania, Szwajcaria, Wielka Brytania. O wysokiej ich
pozycji — oprocz innych wysokich wskaznikow empirycznych — zadecy-
dowaly Internet, telefonia komdérkowa, komputeryzacja.

W sklad drugiej grupy o srednim poziomie wchodza: Holandia,
Niemcy, Austria, Francja, Irlandia, Belgia, Wlochy. Preferujacymi
wskaznikami byly: komputeryzacja, telefonia przewodowa, telewizja
oraz Internet.

Najbardziej zlozong grupg wspottworza panstwa o stabo rozwiniete;j
infrastrukturze telekomunikacyjnej. Wchodza do niej wszystkie regiony
Europy Srodkowo-Wschodniej oraz Hiszpania, Grecja i Portugalia. Na
wartos¢ syntetycznego miernika i kolejnos¢ w tej grupie znaczny wptyw
miat empiryczny wskaznik telewizji sieciowej i telefonii przewodowej,
w Hiszpanii dodatkowo komputeryzacja a w Portugalii telefonia komér-
kowa i komputeryzacja. Dost¢p do Internetu generalnie byl stabo rozwi-
niety w tej grupie panstw.

Polska w rankingu miernika syntetycznego w 1995 r. zajmowata 25
pozycje, za nig uplasowaly si¢: Ukraina, Rosja, Chorwacja, Moldawia
1 Rumunia. Wartos¢ kazdego ze wskaznikéw empirycznych dotyczacych
naszego kraju odbiegata in minus od srednich obliczonych dla wszyst-
kich 30 panstw europejskich (tabela 1), miernik syntetyczny dla nich
przybrat warto$¢ 0,271 a dla Polski uzyskat on tylko wartos¢ 0,061 (ta-
bela 4). Zatem poziom rozwoju infrastruktury w Polsce byt ponad 4-
krotnie nizszy w poréwnaniu z poziomem europejskim.
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Tabela 4. Wartosci syntetycznych miernikéw poziomu rozwoju infrastruktury
telekomunikacyjnej w krajach

1995 rok 1999 rok Zmiana 1995-1999
Ranga| Kraj wartos¢ | Ranga Kraj warto$¢ | Ranga Kraj warto$¢
1 Finlandia | 1,000 1 Finlandia | 1,000 1 Holandia 0,406
2 Norwegia | 0,826 2 Norwegia | 0,924 2 Belgia 0,361
3 Szwecja | 0,743 3 Dania 0,838 3 Austria 0,293
4 Dania 0,660 4 Holandia | 0,834 4 Szwajcaria 0,255
5 Szwajcaria| 0,572 5 Szwajcaria| 0,827 5 Irlandia 0,233
6 Wielka 0,524 6 Szwecja | 0,804 6 Estonia 0,200
Brytania
7 Holandia | 0,428 7 Belgia 0,633 7 Dania 0,178
8 Niemcy | 0,365 8 Austria 0,600 8 Stowenia 0,176
9 Austria 0,307 9 Wielka 0,559 9 Stowacja 0,173
Brytania
10 Francja 0,304 10 Niemcy | 0,537 10 Niemcy 0,173
11 Irlandia | 0,278 11 Irlandia | 0,511 11 Portugalia 0,126
12 Belgia 0,272 12 Francja | 0,395 12 Wegry 0,116
13 Wiochy | 0,269 13 Wiochy | 0,382 13 Wiochy 0,113
14 | Hiszpania | 0,169 14 Estonia 0,330 14 Czechy 0,104
15 Grecja 0,158 15 Stowenia | 0,310 15 Norwegia 0,098
16 Czechy 0,147 16 Portugalia [ 0,267 16 Francja 0,091
17 | Portugalia | 0,141 17 Wegry 0,256 17 Lotwa 0,091
18 Wegry 0,140 18 Czechy 0,251 18 Polska 0,087
19 [ Stowenia | 0,133 19 Stowacja | 0,241 19 Rumunia 0,065
20 Estonia 0,130 20 Hiszpania | 0,209 20 Szwecja 0,061
21 Lotwa 0,110 21 Grecja 0,208 21 Grecja 0,050
22 Bulgaria | 0,069 22 Lotwa 0,201 22 Litwa 0,044
23 | Stowacja | 0,068 23 Polska 0,148 23 Hiszpania 0,040
24 Litwa 0,065 24 Litwa 0,109 24 Wielka 0,035
Brytania
25 Polska 0,061 25 Bulgaria | 0,067 25 Chorwacja 0,021
26 Ukraina | 0,057 26 Rumunia | 0,065 26 Finlandia 0,000
27 Rosja 0,047 27 Chorwacja| 0,065 27 Bulgaria -0,003
28 |Chorwacja| 0,043 28 Ukraina 0,048 28 Ukraina -0,009
29 | Motdawia | 0,042 29 Rosja 0,022 29 Rosja -0,026
30 | Rumunia | 0,000 30 Motdawia | 0,000 30 Motdawia -0,042
Srednia dla 30 0,271 0,388 0,117
krajow

Opracowanie wlasne na podstawie tabeli 1.
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Sytuacja w 1999 r. w poréwnaniu do 1995 r. ulegla zmianie na ko-
rzy$¢ w wigkszosci panstw (z wylaczeniem Bulgarii, Ukrainy, Rosji
1 Moldawii — tabela 4). Warto$¢ wskaznikow empirycznych we wszyst-
kich krajach wzrosta, jak tez wzrosty $rednie wskazniki dla catej oma-
wianej zbiorowosci panstw.

Kraje Europy Srodkowo-Wschodniej podjely ogromny, wielokie-
runkowy wysilek w nadrabianiu zapdznienia w interesujacej nas dzie-
dzinie. Startujac w 1995 r. z niskiego poziomu rozwoju infrastruktury
telekomunikacyjnej — w poréwnaniu do regionéw Europy Zachodniej —
zrobity bez watpienia duzy krok naprzod w jej upowszechnianiu. Nato-
miast kraje Europy Zachodniej ukierunkowaly swoje dziatania na nowo-
czesne Srodki przekazu i odbioru informacji, a tym samym zwiekszyty
wyrazniej jeszcze dystans w poziomie technicznym infrastruktury. Kon-
sekwencja sa liczne przesunigcia panstw w rankingu, szczegdlnie w ob-
rebie krajéw Europy Zachodnie;.

Przyjmujac te same jak poprzednio kryteria podziatu na podstawie
syntetycznego miernika, w 1999 r. takze wyrdzniono trzy grupy panstw.
Do grupy pierwszej, o wysokim poziomie, zakwalifikowano 11 krajéw,
do drugiej, o srednim poziomie réwniez 11 krajéw. Zmalata wyraznie
grupa trzecia o niskim poziomie rozwoju. Zakwalifikowano do niej 8
panstw, otwiera ja Polska, zamyka Motdawia.

W obu przekrojach czasowych krajem o najwyzszym poziomie roz-
powszechnienia srodkoéw technicznych infrastruktury telekomunikacyj-
nej, wyrazonym miernikiem, jest Finlandia, drugie miejsce zajmuje
Norwegia. Do wysokiego poziomu — oprécz zakwalifikowanych w 1995
r. — dolaczyty ze sredniego poziomu: Holandia, Belgia, Austria, Niemcy
i Irlandia.

Do grupy drugiej o $rednim poziomie rozwoju w 1999 r., do znaj-
dujacych si¢ w niej uprzednio Francji i Wioch, dotaczyty Estonia, Sto-
wenia, Portugalia, Wegry, Czechy, Stowacja, Hiszpania, Grecja i Lotwa.
Warto podkresli¢, ze az 6 panstw z Europy Srodkowo-Wschodniej
w krétkim stosunkowo czasie zblizyto si¢ w zakresie telekomunikacji do
Europy Zachodniej. Sg to kraje o niewielkim potencjale demograficz-
nym. W takiej sytuacji nawet niewielki przyrost bezwzgledny infra-
struktury podnosi wartos¢ wskaznikéw uwzgledniajacych liczbe ludno-
$ci 1 podnosi warto$¢ miernika syntetycznego.

Grupg trzecig o niskim poziomie rozwoju tworza: Polska, Litwa,
Butgaria, Rumunia, Chorwacja, Ukraina, Rosja i Motdawia. Jest to grupa
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wyjatkowo zlozona. Mieszcza si¢ w niej kraje o duzym potencjale de-
mograficznym (Rosja, Ukraina, Polska) a zarazem kraje, w ktérych PKB
na jednego mieszkanca jest najnizszy w Europie — z wylaczeniem Polski
— 1w dodatku obnizyt sie w 1999 r. w poréwnaniu do 1995 r. To ostatnie
zjawisko wystapito w Motdawii, Rosji, Rumunii i Ukrainie.

Polska w 1999 r. znalazla si¢ na 23 miejscu z miernikiem syntetycz-
nym o wartosci 0,148. Jednak byt on blisko 1,5 raza nizszy w porowna-
niu do syntetycznego miernika wyliczonego dla wszystkich panstw
uwzglednionych w analizie, a majacego wartos¢ 0,388. Kraj nasz — na 7
uwzglednionych wskaznikow — jedynie w zakresie telewizji kablowej
dor6wnal wartosci Sredniego wskaznika empirycznego wyliczonego dla
wszystkich krajow objetych analiza. Nadal najwigksze zaniedbania wy-
stepuja w dostepnosci do Internetu, komputeréw osobistych i1 telefonow
komérkowych. W Polsce dziata kilkadziesigt przewodowych i bezprze-
wodowych sieci transmisji informacji. Na przyklad w 1999 r. siecia
KOLPAK objete zostaly PKP, NASK taczy ponad 100 placowek na-
ukowo-badawczych i 50 uczelni w Polsce, a TEL-ENERGO obstuguje
siecig komputerowa jednostki organizacyjne energetyki (Rynek 2000).

Przyspieszonego procesu wyréwnywania réznic w poziomie infra-
struktury pomiedzy Polska a krajami bardziej zaawansowanymi w tym
zakresie — znajdujacymi si¢ w grupie o srednim poziomie — oczekiwaé
mozna najprawdopodobniej w ciagu najblizszego 5-lecia. Ewentualny
wzrost dochodow ludnosci, ogolny postep cywilizacyjny i raczej pewna,
dalsza liberyzacja ustug w telekomunikacji spowodujg niewatpliwie za-
potrzebowanie na te ustugi i wptyna na stan ich infrastruktury.

Zakonczenie

Analiza wykazata bardzo duze i utrzymujace si¢ roznice w poziomie
rozpowszechniania telekomunikacji w regionach europejskich. Kraje,
ktore wyszly z systemu gospodarki centralnie planowanej, nadrabiajg
stopniowo zaniedbania w tej sferze gospodarki. Co prawda w ciagu
omawianego pigciolecia zwigekszyta si¢ w nich dostg¢pnosé do telekomu-
nikacji, jednak tempo tego wzrostu jest niewystarczajace — najczesciej
w wielu krajach Europy Srodkowo-Wschodniej jest ono znacznie nizsze
od europejskiego. Szczegdlnie duze réznice wystepujq pomiedzy krajami
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Europy Zachodniej i Srodkowo-Wschodniej w zakresie nowoczesnych
$rodkow przekazu i odbioru wiadomosci.

Ta ogélnie zarysowana sytuacja stwarza pewne zagrozenia dla dal-
szego rozwoju spoleczno-gospodarczego krajow. Jednym z zalozen eu-
ropejskiego modelu spoleczenstwa informacyjnego (wg raportu opraco-
wanego w 1994 r. przez grupe ekspertdw zajmujacych si¢ spoleczen-
stwem informacyjnym) jest powszechnos¢ dostgpu do technologii ustug
komunikacyjnych dla wszystkich obywateli Unii bez wzgledu na ich
pozycje spoteczna, kraj i region, z ktédrego pochodzg albo w ktérym za-
mieszkuja.

Obecnie jedng z takich technologii jest Internet. Latwy i powszech-
ny dostgp do informacji mozna zapewni¢ jedynie poprzez réznego ro-
dzaju sieci komputerowe. Jednakze caty postep w dziedzinie tworzenia
spoteczenstwa informacyjnego jest — z technicznego punktu widzenia —
zwigzany z rozwijaniem i ulepszaniem istniejacych sieci informacyjnych
(m. in. baz danych) i telekomunikacyjnych.

Problem ten moze by¢ rozwiazany jak w Finlandii — poprzez zwigk-
szone publiczne naklady inwestycyjne. Nie mozna dzi$ osiagna¢ trwate-
go postgpu gospodarczego i spotecznego bez inwestowania w infra-
struktur¢ telekomunikacyjna. Poglad taki stal si¢ np. podstawa strategii
rozwoju Finlandii przyjetej w 1996 r., w ktorej to strategii przygotowa-
nie do gospodarki opartej na wiedzy nastgpuje gtdéwnie poprzez rozbu-
dowg nowoczesnej telekomunikacji. Dzigki tej strategii Finlandia znacz-
nie przyspieszyla przemiany w analizowanej w tym artykule dziedzinie,
utrzymujac i umacniajac swe niezaprzeczalne pierwsze miejsce w swie-
cie w telefonii komérkowej i drugie w uzytkowaniu Internetu (pierwsze
miejsce USA).

W tej sytuacji coraz wyrazniej rysuje si¢ potrzeba stworzenia w Pol-
sce krajowego programu wspierania rozwoju spoteczenstwa informacyj-
nego na wzor programéw Unii Europejskiej. Przygotowane dotychczas
w Polsce dokumenty nalezy uzna¢ za daleko niewystarczajace.
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Summary

DIFFERENCES IN DEVELOPMENT LEVEL
OF TELECOMMUNICATION IN EUROPEAN COUNTRIES

The aim of the paper is to show transformations and specification of development
level in telecommunication of European countries. The analysis has covered such fea-
tures as: radio, network television, cable television, stationary telephones, cellular tele-
phones, personal computers calculated per 1,000 inhabitants and accessibility of sub-
scribers to Internet per 10,000 inhabitants (Table 1). Besides empirical indexes, a syn-
thetic standard has been calculated — using the method of sums (Table 4).

The research considered 30 countries and 2 time sections, i.e. 1995 and 1999.

In the first stage, empirical indexes were analysed. They showed important differ-
ences in the accessibility level of the population to the telecommunication equipment.
Visible backwardness in its development was noted in the countries of Central and
Eastern Europe — in comparison with countries of Western Europe. It was expressed to
much smaller extent in radiophony and network television, but much more in cable
television, cellular telephones, computerisation, and Internet.

In the second stage of the analysis, using synthetic standards, three groups
of countries were distinguished, namely with a high, medium and low level of tele-
communication development and it was found out that:

— In 1995 all countries of Central and Eastern Europe, as well as Spain, Greece and
Portugal made up a group with a low development level,
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The remaining countries of Western Europe were included in the groups with
a medium and high development level,
During five years accessibility of the population to telecommunication equipment
increased in all the countries, especially to modern media of information transfer
and reception; the process of overcoming the backwardness in countries of Central
and Eastern Europe was substantial but it could not catch up with the West Euro-
pean progress,
Traditional, but mainly modern telecommunication equipment (cable television,
cellular telephones, computers and Internet), which appeared only in the early
1990s in the countries of Central and Eastern Europe, caused substantial displace-
ments within the three distinguished groups of the countries,
In 1999 the high development level featured 11 countries (in 1995 there were
6 of them); the medium level was also in 11 countries (in 1995 there were
7 of them); the low level was only in 8 countries (in 1995 there were 17 of them),
In 1999 there was a visible reduction of the group including countries with a low
development level of telecommunication; besides Spain, Greece and Portugal, the
medium level group was joined by the Czech Republic, Hungary, Slovenia, Esto-
nia, Latvia and Slovakia.

It is possible to express a general opinion that disproportion of population’s ac-

cessibility to telecommunication in European countries is slowly decreasing, but there
is an indication of a need to accelerate its development, especially in the countries
of Central and Eastern Europe.

In order to succeed in the integration process with the structures of the European

Union it is indispensable, e.g. to make universal accessibility to telecommunication
services available for all citizens. Development of such services is a fundamental con-
dition for development of informative society.

Translation by Krzysztof Tucholski
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ROLA VIA HANSEATICI W STRATEGII
I PROGRAMIE ROZWOJU POLUDNIOWEJ
CZESCI EUROPY BALTYCKIEJ

Korytarz transportowy to wigzka polaczen technicznych o wysokiej
przepustowosci umozliwiajacych dokonywanie przewozow i przesylow
w okreslonym kierunku. Z uwagi na zdolnos¢ potaczen transportowych
do tworzenia struktur przestrzenno-funkcjonalnych oddziatujacych m.in.
na ksztalt sieci osrodkow miejskich czy tez rozklad obszaréw zielonych,
ich funkcjonowanie stalo si¢ przedmiotem prac planistycznych, podej-
mowanych réznych szczeblach, w tym na forum europejskim.

Opublikowany w roku 1998 raport Komisji Europejskiej podkresla
rol¢ transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) w podnoszeniu kon-
kurencyjnosci Wspolnot Europejskich i zapewnianiu trwatych miejsc
pracy oraz wzmacniania spojnosci spoteczno-gospodarczej obszaru Unii
Europejskiej dzigki zapewnieniu sprawnej komunikacji z regionami pe-
ryferyjnymi (European Commission, 1998).

Koncepcja transeuropejskiej sieci transportowej postuzyta jako
punkt odniesienia do planu konsolidacji sieci infrastruktury transporto-
wej na obszarze calego kontynentu europejskiego. Sformutowany w ro-
ku 1997 plan zakladal ustanowienie tzw. paneuropejskich korytarzy
transportowych (Pan-European Transport Corridors) oraz paneuropej-
skich stref transportu (Pan-European Transport Areas) na pograniczu
terytorium Unii Europejskiej i sasiadujacych na potludniu i wschodzie
obszaréw.

Koncepcja paneuropejskich korytarzy transportowych zawarla prze-
dtuzenie sieci TEN-T ku krajom kandydackim w oparciu o inicjatywe
TINA (Transport Infrastructure Needs Assessment). Inicjatywa ta pole-
gala na okresleniu kierunkow najwigkszych przeptywdéw transportowych
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na obszarze Europy Srodkowej i Wschodniej, zaplanowaniu sieci pota-

czen drogowych i kolejowych o wysokich parametrach technicznych

wzdtuz osi przeplywdw oraz na okresleniu niezb¢dnych inwestycji infra-

strukturalnych (European Commission, 1998).

Podczas paneuropejskiej konferencji ministréw transportu, zorgani-
zowanej w 1998 w Helsinkach, ustanowiono sie¢ dziesigciu paneuropej-
skich korytarzy transportowych, taczacych metropolie badz metropoli-
zujace si¢ obszary Europy Srodkowej i Wschodniej z uktadem transpor-
towym Unii Europejskiej. Docelowo, w procesie rozszerzania Unii, sie¢
wyznaczonych w ramach TINA na zosta¢ wkomponowana w sie¢ tran-
seuropejska (CEMAT, 2000).

Strategiczne znaczenie korytarzy transportowych dla rozwoju prze-
strzennego Europy, zwlaszcza w kontekscie ich oddzialywania na orga-
nizacj¢ przestrzeni, zostalo docenione w oficjalnych dokumentach for-
mutujacych zasady rozwoju przestrzennego kontynentu europejskiego,
terytorium Unii Europejskiej oraz Regionu Morza Battyckiego jako ob-
szaru wspolpracy panstw czlonkowskich UE z instytucjami z krajow
Europy Srodkowej i Wschodniej w dziedzinie planowania przestrzenne-
go (Principles..., 1995; VASAB, 1994; European Commission, 1999).
Podnosi si¢ w nich kwesti¢ optymalnego wykorzystania multimodalnego
potencjatu infrastruktury transportowej rozwinigtej w sieci TEN-T, po-
przez:

— przeniesienie cigzaru obstugi tranzytowych przewozow frachtowych
z drég na linie kolejowe (z naciskiem na rozwdj przeznaczonych do
tego ekspresowych potaczen szynowych) oraz srodladowe szlaki
wodne,

— wlaczenie do systemu portéw lotniczych i morskich, mogacych uzu-
petnia¢ przewozy odbywajace si¢ droga ladowa w oparciu o zegluge
przybrzezna i regionalne potaczenia powietrzne,

— tworzenie wezldw obstugi tadunkow i1 pasazeréw w miejscach szcze-
golnie dogodnych do zmiany srodka transportu,

— zapewnienie dostgpu do tranzytowych sieci transportowych obsza-
rom nie polozonym bezposrednio w ich sasiedztwie dzigki regional-
nemu transportowi publicznemu (kolejowemu, autobusowemu i lot-
niczemu),

— perspektywiczny rozwdj infostruktur (sieci informatycznych),
wzmacniajacych infrastruktur¢ konwencjonalng i umozliwiajacych
perspektywiczne zmniejszenie wielkosci przewozow pasazerskich.
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Podstawowymi zadaniami paneuropejskich korytarzy transporto-
wych ma by¢ zwigkszanie integracji przestrzennej kontynentu europej-
skiego, wzmacnianie sieci osadniczej, poprawa dostepnosci rynkow pra-
cy i rynkow zbytu oraz podwyzszanie spojnosci przestrzennej poprzez
redukowanie roéznic w poziomie zycia (VASAB, 1994; EuroFutures,
1994). Funkcjonowanie sieci szybkich i wydajnych potaczen migedzy
miastami europejskimi, gwarantujacej sprawne przemieszczenia tadun-
kow i pasazerow, jak rowniez optymalne wykorzystanie potencjalu roz-
norodnych srodkéw transportu, ma na celu pobudza¢ rozwdj gospodar-
czy obszaréw peryferyjnych (European Commission, 1994). Wedlug
nowszych koncepcji dzialaniu temu ma towarzyszy¢ wzmacnianie poli-
centrycznego uktadu sieci osadniczej, w taki sposob aby obszary metro-
politalne byly dobrze skomunikowane ze swoim zapleczem za posred-
nictwem regionalnych i lokalnych sieci osadniczych (European Com-
mission, 1999). Dotyczy to szczegdlnie tzw. ,,miast bramowych” (gate-
way cities), przez ktore rozumie si¢ miasta otwierajace dostep do teryto-
rium Unii Europejskiej. Naleza do nich duze osrodki portowe, migdzy-
kontynentalne porty lotnicze, osrodki znaczacych imprez targowo-
wystawienniczych i kulturalnych, a takze te metropolie, ktére lezac na
rubiezach Unii Europejskiej wykorzystuja przewage konkurencyjna,
zwigzang z niskimi kosztami pracy i specyficznymi powigzaniami
z osrodkami gospodarczymi poza jej granicami (European Commission,
1999).

Szczegblne znaczenie w podnoszeniu spdjnosci przestrzeni Unii Eu-
ropejskiej majg tzw. eurokorytarze, ktore towarzysza gtownym osiom
transportowym laczacym obszary metropolitalne. Nie sg one korytarzami
transportowymi sensu stricte, gdyz dochodzi w nich do interakcji pomig-
dzy infrastrukturg transportowa a procesami urbanizacyjnymi, rozwojem
sieci osadniczej i wzrostem gospodarczym (CEMAT, 2000). Stanowia
one istotny instrument wspierania wspolpracy miedzy osrodkami miej-
skimi 1 umozliwiaja powigzanie za pomocg narz¢dzi planowania prze-
strzennego polityk sektorowych (European Commission, 1999). Euroko-
rytarze sa wigc potencjalnymi korytarzami rozwoju, w ktérych realizo-
wana polityka rozwoju regionalnego zawiera kontekst przestrzenny pro-
ponowanych rozwiazan.

Przywolywane powyzej dokumenty planistyczne wskazuja na po-
trzeb¢ opracowania dla korytarzy transportowych dlugofalowej polityki
przestrzennej, godzacej potrzeby przedsigbiorcow i mieszkancéw z ko-
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niecznoscig zachowania waloréw przyrodniczych i krajobrazowych ob-
szarow znajdujacych si¢ w ich polu oddzialywania. Zintegrowana ,,po-
lityka rozwoju korytarza transportowych” powinna zmierza¢ do zapew-
nienia wysokiego poziomu zycia miejscowe]j spolecznosci, jak réwniez
wytworzy¢ bodzce dla rozwoju lokalnej i regionalnej gospodarki, aby
przeciwdziata¢ efektowi ,,wysysania” miejscowych zasobow przez
osrodki metropolitalne (Principles..., 1995; European Commission,

1999). W strategii dziatania podmiotéw gospodarczych infrastruktura

transportowa w istotny sposob wplywa na decyzje lokalizacyjne.

Ksztattuje odlegtos¢ izochroniczna od miejsca prowadzenia dziatalnosci

do dostawcow i rynku zbytu, okresla obszar naptywu sity roboczej i roz-

granicza terytoria dziatania konkurentéw (Lutter, 1993). Wiaze rowniez
dzialalno$é biznesowa ze wspierajacymi ja ustugami finansowymi, do-
radczymi i marketingowymi.

Polityka rozwoju korytarzy transportowych z punktu widzenia pla-
nowania przestrzennego rozpatruje dwa mozliwe rozwiazania: (1) za-
geszczenie sieci polaczen o wysokich parametrach technicznych (auto-
strady 1 magistrale kolejowe), ktore jednak przynosi krotkotrwate efekty;
lub (2) ujecie inwestycji infrastrukturalnych w ramy szerszych progra-
mow rozwoju przestrzennego, dzigki ktérym obszary o nizszym pozio-
mie rozwoju uzyskaja wigksze korzysci z dostepu do sieci transporto-
wych. W ich sktad mogg wchodzi¢ takie zadania, jak:

— zwigkszenie liczby miejsc dostgpu do infrastruktury o wysokiej
przepustowosci, aby pobudzi¢ rozwdj obszaré6w przemystowych, tu-
rystyki itd.;

— powiazanie z sobg komplementarnych obszarow i dziatalnosci go-
spodarczych, w celu zrownowazenia rynku pracy, wymiany techno-
logii i rozwoju wiezi biznesowych;

— konfrontowanie zapiséw planow inwestycyjnych z lokalizacja przed-
sigwzig¢ istotnych dla rozwoju lokalnego (np. tworzenie nowych ob-
szardw przemystowych lub technologicznych); dotyczy to zwlaszcza
wyboru miejsc pod wezly autostradowe;

— przewidywanie nowych inwestycji infrastrukturalnych, znaczaco
zwigkszajacych potencjal rozwojowy; dotyczy to np. rewitalizacji
obszar6w miejskich wokoét magistralnych stacji kolejowych (Europe-
an Commission, 1994, s. 68).
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Po wprowadzeniu reformy, ktora stworzyla wojewddztwa samorza-
dowe, strategiczne kierunki rozwoju przestrzennego w Polsce péinocne;j
uzyskaly wyzsza range. I tak wladze wojewoddztwa pomorskiego, po-
przez program VASAB 2010 Plus, zabiegaja o rozwdj dwoch korytarzy
transportowych A-1 1 Via Hanseatica (droga krajowa nr 6), ktére majq
zasadnicze znaczenie gospodarcze dla okreslenia interesow strategicz-
nych Polski nad Battykiem.

Via Hanseatica stanowi potencjalny korytarz rozwojowy, ktéry ma
wewngtrznie integrowac, poprawiaé¢ powigzania funkcjonalne, stymulo-
waé wspolprace wytyczong przez projekt ,,Szafirowego Luku”. Projekt
ten ma na celu m.in.

— poprawe transnarodowej integracji, w szczegdlnosci w stosunku do
obwodu kaliningradzkiego;

— transgraniczne dostosowanie planéw rozwoju regionalnego;

— wspdlne dziatanie uczestniczacych w programie obszaréw na rzecz
rozwoju regionalnego;

— wspieranie Via Hanseatica jako potaczenia transportowego, skoor-
dynowanego z rozwojem infrastruktury portowej i dostepu do por-
téw;

— wzajemne wspieranie i uczenie si¢ w zakresie strategicznego roz-
woju regionalnego.

Pomimo, ze korytarz rozwojowy Via Hanseatica nie jest oficjalnie
uznany za korytarz rozwojowy sieci TINA, a szlak komunikacyjny pro-
wadzacy ze Szczecina do Gdanska nie mial wysokiego statusu w planach
perspektywicznych dawnego Ministerstwa Transportu i Gospodarki
Morskiej, a dzisiaj Ministerstwa Infrastruktury (poza odcinkiem A 22
Elblag - Grzechotki) inicjatywa ta w ramach projektu ,,Szafirowy Luk”
znajduje coraz wigksze zainteresowanie i poparcie, i to zarOwno ze stro-
ny zachodniej - Meklemburgia-Przedpomorze Wschodnie, jak i ze strony
wschodniej - obwdd kaliningradzki, Litwa, Lotwa, Estonia.

Inicjatywa ,,Luku Szafirowego” z jego gléwnym Korytarzem trans-
portowym Via Hanseatica stanowi takze duza szanse na wspdlne dziata-
nie dla samorzadéw wojewddztw nadmorskich, dla powiatéw i gmin
oraz instytucji pozarzadowych polozonych pomigdzy dwoma metropo-
litalnymi osrodkami ujscia Odry i ujscia Wisty.

Via Hanseatica jako szansa rozwoju dla regionu potudniowego
Battyku przewijala si¢ od lat w wielu krajowych opracowaniach plani-
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stycznych i prawie we wszystkich dokumentach i raportach VASAB
2010 najwazniejszego forum ksztattowania przestrzeni battyckie;.

W projekcie planu perspektywicznego zagospodarowania kraju do
roku 1990, opracowanym w roku 1974 przez zespot specjalistow z Ko-
mitetu Przestrzennego Zagospodarowania PAN i Instytutu Geografii
PAN pod kierownictwem S. Leszczyckiego, wskazano na ,korzystne
warunki i mozliwos$ci wspotpracy, ktorej przykladem moze by¢ wspét-
praca mi¢dzynarodowa panstw nadbaltyckich”. Podkreslono tez ko-
nieczno$¢ rozbudowy infrastruktury technicznej, a w szczegolnosci
transportu i facznosci. Na schematycznej mapie polozenia geograficzno-
ekonomicznego Polski w basenie Morza Baltyckiego w sieci wokotbat-
tyckich powigzan komunikacyjnych znalazla si¢ jednoznacznie okreslo-
na Via Hanseatica poprowadzona od Berlina, przez Szczecin, Gdansk,
Kaliningrad do Rygi.

Podczas konferencji programu VASAB 2010 w Gdansku (1993 r.)
przyjety zostal dokument pt. ,Ku koncepcji przestrzennego rozwoju
w Obszarze Baltyckim”. Wsrdd priorytetéw zaproponowanych przez
stron¢ polska zgloszone zostaly m.in. nastepujace zagadnienia: autostra-
dy A-11 A-3, drogi Via Baltica i Via Hanseatica, linia kolejowa —~TER,
otwarcie drogi wodnej na Battyk przez Ciesning Pitawska oraz wykorzy-
stanie szans zwigzanych z rozwojem aglomeracji gdanskiej i szczecin-
skiej w Europie Baltyckiej i zapobieganie dalszemu regresowi woje-
woédztw Wybrzeza Srodkowego.

W wystapieniu przedstawiciela strony polskiej podkreslono m.in., ze
migdzynarodowe inicjatywy dotyczace kanaléw komunikacyjnych takie
jak Via Baltica oraz powiazanie komunikacyjne wzdhuz wybrzezy Bat-
tyku Via Hanseatica (Kaliningrad — Elblag — Gdansk — Szczecin - Ham-
burg) ma ogromne znaczenie dla ozywienia wspolpracy gospodarczej
mi¢dzy naszymi krajami. Wyrazono nadziej¢, ze w niedlugim czasie
Zalew Widlany, po otwarciu Ciesniny Pilawskiej, stanie si¢ akwenem
nieskregpowanej zeglugi migdzynarodowej, a przyjazne stosunki strony
polskiej z obwodem kaliningradzkim przejawiajace si¢ w otwieraniu
nowych przej$¢ granicznych i tworzeniu warunkéw dla rozwoju polskich
firm otworza wielka szans¢ przed wojewddztwem elblaskim w zakresie
rozwoju funkcji transportowych i turystycznych.

W wymiarze interregionalnym zwrdécono uwage na wystgpowania
w Polskim Obszarze Baltyckim dwodch silnych biegunéw rozwoju

' VASAB 2010 - Vision and Strategies around the Baltic Sea 2010.
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w postaci aglomeracji gdanskiej i szczecinskiej, z drugiej strony wy-
szczegblniono dotkniete glebokim regresem obszary Wybrzeza Srodko-
wego i Polski potnocno-wschodniej. Wskazano, ze do Polskiego Obsza-
ru Baltyckiego nalezy wlaczyé dwczesne woj. olsztynskie i suwalskie.
Podkreslono, ze szanse restrukturyzacji tych obszaréw tkwia w znacznej
mierze w jego powiazaniach zewnetrznych z komplementarnymi gospo-
darkami i zasobami grupy panstw baltyckich. Intensywna wspolpraca
miedzynarodowa prowadzi¢ bedzie m.in. do: pobudzenia spoleczno-
gospodarczego Polski pétnocnej i poprawy standardu cywilizacyjnego
spotecznosci lokalnych i regionalnych. W kierunkach transformacji wska-
zano jak wazny jest dla Makroregionu Potnocnego kierunek battycki.

W programie VASAB 2010, bedacym jednym z istotnych elemen-
tow wspdtpracy migdzynarodowej, wskazano na wysoka rang¢ zagad-
nien transportowych. Znalazlo to swoj wyraz w raporcie branzowym pt.
,Infrastruktura techniczna”, gdzie wskazano, ze takie przedsigewziecia
jak TEM, Via Baltica, Via Hanseatica wytyczaja nowe perspektywy
rozwojowe, ktorych konsekwencje wymagaja istotnego przemyslenia
procesow rozwojowych w Polsce (1994 r.). Gtowne sktadniki podsyste-
mu infrastruktury technicznej o znaczeniu krajowym i migdzynarodo-
wym to wielkie wezly portowo-miejskie oraz pasma infrastruktury tech-
nicznej wigzace je z ukladem krajowym i europejskim. Poza pasmami
wigzacymi aglomeracje szczecinska oraz gdanska z Europa potudniowa,
wskazano na pasmo: Europa Zachodnia — Berlin — aglomcracja szczecin-
ska — Koszalin — Stupsk — aglomeracja gdanska — Elblag - kraje nadbal-
tyckie. To ostatnie pasmo w programie battyckim jest przedmiotem
wzmozonej uwagi, gdyz w naturalny sposob wiaze z Europa dotychczas
»,zamrozone” obszary.

W roku 1994 ministrowie planowania przestrzennego przyjeli
w Tallinie strategie rozwoju przestrzennego Obszaru Baltyckiego. Bylo
to jedno z pierwszych opracowan tego typu na $wiecie, wyprzedzajace
podobne prace prowadzone w Unii Europejskiej. W raporcie tallinskim
stwierdzono m.in., ze wzrost gospodarczy jest podstawowym warunkiem
do promowania podnoszenia jakosci zycia i tworzenia nowych kierun-
kow aktywnosci spolecznej. Rozwdj powinien promowa¢ réznorodnosé
wyrazajaca si¢ szacunkiem dla potrzeb jednostki, przyrody, tradycji
kulturowych, specyfiki regionalnej. Ta idea jest przeciwna uniformizacji
rozwigzan, a powinna wzmacnia¢ regionalng i lokalng tozsamosé,
zwigkszy¢ mozliwos¢ wyboru stylow zycia. Dlatego idee przenikania
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kultur i chronienia ich cenniejszych ,innosci” staje si¢ integralnym
komponentem rozwoju.

W wizjach rozwoju przestrzennego zawartych w raporcie tallinskim,
w czgsci dotyczacej transportu zwrdocono uwage m.in. na sie¢ portow,
regularnych potaczen zeglugowych i dobrze rozwinigtych potaczen mul-
timodalnych. W zarysowane;j sieci drog stuzacych komunikacji daleko-
bieznej wskazano m.in. Via Baltice oraz Via Hanseatice (St. Petersburg
— Tartu — Ryga — Szawle - Kaliningrad—Gdansk - Szczecin - Lubeka).

Raport sztokholmski pt. ,,0d wizji do dziatania” z roku 1996 wska-
zuje na wdrazanie w réznych formach projektéw pilotazowych w czte-
rech podstawowych dla planowania przestrzennego dziedzinach postrze-
ganych jako:

— system osadnictwa miejskiego — ,,08rodki”;

— system komunikacji i przesytania energii — ,,pasma”;

— obszary specyficzne (strefy przygraniczne, wyspy itp.) — ,,mozaika”;

— system planowania (stymulacja wspélpracy miedzynarodowej
w dziedzinie planowania).

Jeden z czterech projektow pilotazowych korytarzy transportowych
dotyczy korytarza Tampere — Helsinki — Tallin - Ryga. Wskazano na
rosnace zainteresowanie powieleniem rezultatow osiagnietych przez
programy pilotazowe i ich metodologi¢ w stosunku do m.in. nastgpuja-
cych korytarzy: Ryga - Warszawa (potudniowa cz¢$¢ Via Baltica, kory-
tarz transportowy nr I), Via Hanseatica, od St. Petersburga w kierunku
potudniowym do korytarza nr I, z mozliwym przedtuzeniem do Ham-
burga. Jako wazny cel dla baltyckiego planowania przestrzennego wska-
zano na konieczno$¢ harmonizacji rozwoju transportu morskiego z roz-
wojem drdg, kolei oraz portéw morskich.

Podczas konferencji VASAB-u w Rostocku roku 1997 powstat pro-
jekt wspolpracy w regionie poludniowo-wschodniego Baltyku. Ze
wspolnej inicjatywy okregu Blekinge w potudniowej Szwecji, poéinocnej
Polski, obwodu kaliningradzkiego i dunskiego Bornholmu powstala idea
kooperacji, ktora pod robocza nazwa ,,Jantar” przeksztalcila sie pozniej
w Euroregion Baltyk.

Wisréd projektéw dotyczacych korytarzy rozwojowych przedsta-
wionych w Rostocku, ktére mialy na celu stworzenie podstaw informa-
cyjnych i koncepcyjnych oceny regionalnych oddzialywan transeurope;j-
skich drég kotowych i szynowych w potudniowej czesci Europy Battyc-
kiej znalazly sie :
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— autostrada TEM;

— linia kolejowa TER;

— droga miedzynarodowa Via Hanseatica: Berlin — Szczecin — Koszalin

— Gdansk - Kaliningrad.

Prace studialne i koncepcyjne nt. korytarzy rozwojowych maja na
celu badanie ich oddzialywania na rozwoj ekonomiczny. spoteczny
i infrastrukturalny oraz wptywu na srodowisko przyrodnicze. Wskazano
na konieczno$¢ zachowania rownowagi pomig¢dzy tymi sferami jako
niezbednej podstawy rozwoju zréwnowazonego. Ze wzgledu na to, ze
w regionie gdanskim krzyzuja sie dwa wazne korytarze rozwojowe,
z ktorych jeden prowadzi ze Skandynawii na poludnie Europy, drugi -
Via Hanseatica - z Berlina przez Stupsk w kierunku Kaliningradu
i Klajpedy, za niezbg¢dna uznano identyfikacj¢ rzeczywistych i poten-
cjalnych, innowacyjnych punktéw rozwoju w uktadach regionalnych
(technopoli, centréw multimodalnych itp.).

W raporcie z konferencji VASAB—-u 2010 i INTERREGU II C pt.
,National Urban System in the Baltic Sea Region”, ktora odbyla si¢
w Wilnie w roku 2000, w materiatach opracowanych przez strong litew-
ska i estonska wskazano m in. na Via Hanseatice jako na bardzo wazne
pasmo rozwoju urbanizacji dla Litwy, Lotwy i Estonii.

Europejska Perspektywa Rozwoju Przestrzennego (ESDP) jest
przykltadem wzrostu znaczenia planowania przestrzennego w Europie.
Przyjety w Wismarze w 2001 roku Program Rozwoju Przestrzennego
VASAB 2010 Plus wskazuje na rolg spojnosci przestrzennej w rozwoju
gospodarczym. Wsrod szesciu zaprezentowanych priorytetow znalazly
si¢ transnarodowe powigzania transportowe wazne z punktu widzenia
integracji wewnetrznej Europy Baltyckiej oraz tego regionu z catoscia
Europy. Wyeksponowano dzialania w stosunku do nast¢pujacych koryta-
rzy drogowych i kolejowych:

— paneuropejskiego korytarza nr I Via Baltica (Ryga - Kowno) — Bia-
tystok - Warszawa, wraz z jego tacznikiem nr I A (Ryga - Kalinin-
grad) - Gdansk (do korytarza VI);

— paneuropejskiego korytarza nr VI — Karlskrona — Gdansk — Torun —
Katowice - Bratystawa;

— paneuropejskiego korytarza nr II — Berlin — Poznan — Warszawa —
Brzes¢ - Moskwa.

Wsrod transnarodowych potaczen transportowych wskazano na bar-
dziej skuteczne strategie inwestycyjne w korytarzach I, I A i VI oraz na
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poszukiwanie wiasciwej formuty, co do funkcji, struktury rodzajowej
i przebiegu wigzek transportowych w ramach analizowanych przysztych
korytarzy wzdtuz wybrzeza (Via Hanseatica) oraz przez Pojezierze Ma-
zurskie i wzdtuz Odry.

Podczas I Konferencji Ministrow Transportu Krajéw Baltyckich,
ktora odbyla si¢ w Szczecinie w roku 1993, za najwazniejsze uznano
opracowanie wspdlnej wizji systemu transportowego na obszarze wokot
Battyku, a zwlaszcza infrastruktury wraz ze srodkami jej realizacji. Po-
wotana do tego celu grupa robocza (pod przewodnictwem Polski) zapre-
zentowala w Kaliningradzie, podczas II Konferencji Ministrow Trans-
portu Krajow Battyckich w roku 1994, projekt Via Baltica (droga Tallin
— Ryga — Kowno — Suwalki — Warszawa) oraz modernizacje rownoleglej
linii kolejowej. Uznano, ze trasa ta najlepiej powigze Litwe, Lotwe, Es-
toni¢ i region St. Petersburga z Europa Zachodnia przez Polske.

Alternatywa dla Via Baltiki byta Via Hanseatica, taczaca St. Peters-
burg — Kaliningrad — Gdansk — Szczecin — Hamburg. Jednak strona pol-
ska wykazala ,brak uzasadnienia funkcjonalno-ruchowego dla trzeciej
autostrady wschod-zachod przechodzacej przez stabo zaludnione obsza-
ry kraju”. Za celowe uznano jedynie wlaczenie w krajowy uktad drog
szybkiego ruchu trasy Kaliningrad — Elblag — Gdansk. Projekt skrécenia
Via Hanseatici stanowil swoisty oryginalny dorobek polskich ,,decy-
dentéw” w proces integracji Polnocnej Polski z przestrzenia baltycka.

W czasie II Paneuropejskiej Konferencji Ministréw Transportu od-
bytej na Krecie w roku 1994 wytypowano 9 priorytetowych korytarzy
transportowych wigzacych kraje Unii Europejskiej z krajami Europy
Srodkowej i Wschodniej. Zgodnie z polska sugestia przedstawiona pod-
czas II Konferencji Ministréw Transportu odbytej w Kaliningradzie, na
Krecie zatwierdzono Korytarz I (Via Baltica), podpisano porozumienie
zainteresowanych krajow i1 UE dotyczace modernizacji istniejacych od-
cinkoéw drogi, budowy obejs¢ 7 miast, podj¢to decyzje o przebiegu Via
Baltica przez Biatystok. Odcinek korytarza przysziej Via Hanseatici
pomiedzy Ryga, Kaliningradem i Gdanskiem okreslono symbolem I A.

W Agendzie 21 dla Regionu Morza Baltyckiego wskazano na ,,pa-
sma” jako efektywne polaczenia migdzy osrodkami miejskimi zapewnia-
jacymi rownowagg pomigdzy potrzebami $rodowiska naturalnego, a roz-
wojem gospodarczym. Uznano, ze sie¢ transportowo-komunikacyjna
sprzyja¢ bedzie promocji proekologicznych form transportu, stworzy
takze warunki dla efektywnej integracji regionalne;.
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Brak na wybrzezu potudniowego Battyku uktadu drogowego i ko-
lejowego o standardzie pordwnywalnym z zachodnioeuropejskim umoz-
liwiajacym spigcie komunikacyjne osrodkow osadniczych potudniowego
Battyku, rownowazenie poinocnej czgsci wielkiej obwodnicy Baltyku
stanowito temat badan T. Parteki i A. Talagi w roku 1995. Wsrod kre-
owanych przez autordéw tras na pierwszym miejscu znalazla si¢ Via Han-
seatica, biegnaca z Hamburga przez Szczecin, Gdansk, Elblag, Kalinin-
grad do Rygi. Wskazano na trzy jej odcinki na obszarze Polski: droga
Gdansk - Elblag, Elblag - Grzechotki oraz Szczecin — Koszalin —
Gdansk. Najbardziej zaawansowanym projektowo odcinkiem w tamtym
czasie byla trasa Elblag — Grzechotki. Polski odcinek Via Hanseatica
zostal w przedstawianej pracy nazwany Nadmorska Droga Ekspresowa
(NDE). Ze wzgledu na potencjalny wptyw, jaki moze szlak ten odegrac
dla rozwoju Pomorza, inicjatywa ta znalazla poparcie Zwiazku Miast
i Gmin Morskich. Podjecie inicjatywy NDE moze, zdaniem jej autorow,
sta¢ si¢ osig integrujaca wspdlne interesy miast i gmin nadmorskich
(oraz powiatow) o silnym kontekscie pobudzania inicjatyw lokalnych
i powigzan miedzynarodowych. Podkreslono réwniez wzrost znaczenia
linii kolejowej Berlin — Elblag — Kaliningrad.

Koncepcja nadmorskiego korytarza komunikacyjnego Via Hanse-
atica, ktora przewija si¢ od wielu lat w licznych opracowaniach dotycza-
cych Pomorza, wybrzezy potudniowego Baltyku, Europy Baltyckiej
1 catego kontynentu europejskiego w sposéb kompleksowy przedstawio-
na zostala w ,,Strategii i Programie Rozwoju Potudniowej Czgsci Regio-
nu Battyckiego™ okreslonego jako ,,Szafirowy Luk”. Celem tego mig-
dzynarodowego projektu jest stworzenie podstaw koncepcyjnych, plani-
stycznych i programowych strefy rozwojowej poludniowego Baltyku.
Cele rozwojowe strefy wiazg si¢ z uzyskaniem pozycji konkurencyjne;j
zar6wno w regionie baltyckim, jak i w Europie w odniesieniu do obsza-
réw problemowych wypetniajacych t¢ strefe.

Problem transportowy dotyczy osi infrastrukturalnej zbudowanej na:
— polaczeniu drogowym Via Hanseatica spinajacym Hamburg — Ro-

stock — Szczecin — Gdansk — Kaliningrad-Ryge (stronie polskiej

brakuje srodkéw na doprowadzenie drogi nr 6 do standardu dwujez-
dniowej drogi ruchu szybkiego — autostrada ze wzglgdu na prognozy
ruchowe nie jest niezb¢dna)

—  potlaczeniu kolejowym: Kaliningrad — Gdansk — Berlin (Rostock)
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—  polaczeniu lotniczym sieci miast strefy (Gdansk, Kaliningrad, Ryga,

Rostock, Hamburg)

- policzeniach tranzytowych (rowerowe wzdluz wybrzeza, sie¢ marin
potudniowego Baltyku, trasa wodna Kaliningrad-Berlin).

Problem gospodarczy i spoteczny wynika z duzych dysproporcji
rozwojowych zaréwno regionéw zachodnioniemieckich (Szlezwik-
Holsztyn) i wschodnioniemieckich (Meklemburgia- Pomorze Przednie),
jak i regionéw polskich, Kaliningradu, Litwy i Lotwy. Dysproporcje daja
szans¢ na wymiane i kooperacj¢. Istotne jest takie zréznicowanie demo-
graficzne: Niemcy wymagaja transferu dobrej sily roboczej. Polskie re-
giony maja jej w nadmiarze. Zaréwno Szlezwik-Holsztyn, Meklembur-
gia-Pomorze Przednie, jak i wojewddztwo pomorskie w swoich strate-
giach rozwoju na czele stawiaja wiedzg, w tym biotechnologi¢ jako naj-
bardziej rynkowo zorientowany jej zasob. Potencjal naukowy Hambur-
ga, Rostocku, Szczecina, Tréjmiasta, Kaliningradu i Rygi jest bardzo
rozZwojowy.

Cata strefa ,,Szafirowego Luku”, od Hamburga do Rygi stanowi je-
den z najcenniejszych strefowych, wielkich ekosysteméw europejskich
o stosunkowo niskim poziomie degradacji, zwlaszcza poza obszarami
miejskimi. Moze w ten sposéb powstaé wielki, ekologiczny obszar
,»zielonych ptuc Europy”.

W strefie ,,Szafirowego Luku” nie ma dwdéch regiondw o podobne;j
fazie czy problemach rozwoju. Dotyczy to zaréwno niemieckich krajéow
zwigzkowych o znacznych dysproporcjach. Inne sa takze standardy pla-
nowania (zwlaszcza przestrzennego) oraz programowania rozwoju. Jed-
noczesnie caly obszar ,,Szafirowego Luku” znajduje sie w zasiegu ab-
sorpcji srodkow Unii Europejskiej (Europejski Fundusz Rozwoju Regio-
nalnego, Phare CBC, Tacis). Oznacza to najwyzsza celowo$¢ integracji
tych standardow, bez czego nie jest mozliwe prowadzenie programéw
wspoélnych. (T. Parteka, 2001)

Ze wzgledu na uruchomienie w roku 2000 przeprawy mostowo-
tunelowej przez Ciesning Oresund i rozbudowe tzw. tréjkata nordyckie-
go, czyli korytarzy transportowych (szybkiej kolei i autostrad) prowa-
dzacych z Niemiec przez Dani¢ do Szwecji oraz z Norwegii (Oslo) do
Szwecji i dalej jednym ciagiem do Finlandii, stamtad za$ przez St. Pe-
tersburg do Moskwy istnieje duze prawdopodobienstwo, ze gldwny
szlak transportowy pomig¢dzy Europa Zachodnig i Wschodnia ze wzgle-
du na wysoka jakos$¢ infrastruktury komunikacyjnej i wysokg przepu-
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stowos¢ 1 sprawnos¢ obstugi przeniesie si¢ na poinocna strong Battyku.
Stanowi to powazne zagrozenie dla rozwoju tranzytu przez Polske. Po6t-
nocna Polska to jedyny obszar nadbaltycki, gdzie nie zaplanowano do-
tychczas korytarza transportowego o znaczeniu europejskim (korytarz
A 1 prowadzi z Kaliningradu tylko do Gdanska.). Brak umieszczenia
w planach Via Hanseatiki moze ostabi¢ sp6jno$¢ przestrzenng potu-
dniowych wybrzezy Baltyku i stanowi¢ wyrazny asumpt w kierunku
peryferyzacji tego regionu w integrujacej si¢ Europie Battyckiej. Dlatego
tez inicjatywa ,,Luku Szafirowego i jej gtéwna o$ Via Hanseatica stano-
wig szans¢ na zahamowanie degradacji, na aktywizacje spoleczng i go-
spodarcza poinocnej Polski i na pelne wiaczenie jej do integrujacej si¢
Europy.
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Summary

THE ROLE OF VIA HANSEATICA
IN THE STRATEGY AND DEVELOPMENT
PROGRAMME OF THE SOUTHERN PART
OF BALTIC EUROPE

A transport corridor is a bundle of high throughput technical links ensuring direc-
tion oriented transport and transfer. Due to the capacity of transport junctions to de-
velop spatial and functional structures affecting, among others, municipal transport
networks or green area, their functions is becoming the subject of urban planning and
decision making on various administrative levels including the European Forum.

The “Sapphire Arch” initiative with its main transport corridor Via Hanseatica is
a great opportunity for joint endeavours of self governmental bodies in coastal
voievodships, poviats and gminas as well as non government organisations situated
between two metropolitan centres of the Oder and Vistulat river estuaries.

Via Hanseatica seen as the opportunity for development of the southern Baltic re-
gions is not a new concept as for years many it has been appearing in national spatial
planning and practically in all VASAB 20107 documents and reports, the most impor-
tant forum affecting delineating the Baltic area.

> VASAB 2010 - Vision and Strategies around the Baltic Sea 2010.
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The opening of a bridge-tunnel link across the Oresund Strait in 2000, and devel-
opment of the so-called Nordic triangle; i.e. transport corridors (fast trains and motor-
ways) running from Germany though Denmark to Sweden and from Norway (Oslo) to
Sweden continue strait to Finland, and further to Petersburg and Moscow show the
likelihood of the main transport route, between Western and Eastern Europe moving to
the northern part of the Baltic due to high quality communication infrastructure,
throughput and service efficiency. For Poland this is a serious risk for the country’s
developing transit routes. Northern Poland is the only Baltic area where a transport
corridor of European significance has been planned (corridor A-1 runs from Kalingrad
to Gdansk only). Without Via Hanseatica the spatial cohesion of the southern Baltic
coast may suffer and clearly point to peripheral treatment of this region in the inte-
grating Baltic Europe. Thus, the “Sapphire Arch” initiative with its main Via Han-
seatica axis provides a chance to impede degradation and evoke social and economic
activity in northern Poland to merge with integrating Europe.
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ZABYTKI KOLEJOWE W POLSCE

Wspotczesnie tworzy si¢ w Polsce nowa kategoria zabytkow — za-
bytki kolejowe. Transport kolejowy w wielu regionach odchodzi w prze-
szto$¢, pozostaja po nim relikty: zarosnigte tory, niszczejace mosty
1 wiadukty, opuszczone budynki stacyjne, nastawnie, wieze wodne, znaki
drogowe ostrzegajace przed nadjezdzajacym pociagiem, ktéry juz dawno
nie kursuje. Te zabytki szybko niszczeja, jesli w budynku stacyjnym nie
zamieszkata jaka$ rodzina lub nie uruchomiono sklepu, popada on
w ruing. Miejscowi wandale nie oszczgdzajg zreszta i czynnych stacji,
dewastujac ich wyposazenie i pokrywajac Sciany niecenzuralnymi napi-
sami.

Ten kryzys kolejnictwa jest wynikiem wspdtczesnych tendencji roz-
wojowych: pedu do posiadania wilasnego samochodu, podsycanego
wszechobecng reklama coraz to nowych modeli aut, a w zakresie trans-
portu towarowego konkurencja coraz wigkszej liczby prywatnych firm
przewozowych, oferujacych ustugi szybsze i tansze od ociezalego i zbiu-
rokratyzowanego transportu kolejowego. W rzeczywistosci w skali spo-
tecznej transport kolejowy jest tanszy od samochodowego, jesli
uwzgledni¢ koszty zewnetrzne, ktorych nie ponosza przewoznicy, przede
wszystkim wskutek wypadkéw drogowych (w Polsce 50-60 tys. rocznie),
powodujacych smier¢ 5000-7000 os6b oraz rany u 60-70 tys. osob, nie
moéwiac juz o miliardowych stratach materialnych.

Wypadkowos$¢ na kolejach jest kilkadziesiat razy mniejsza, szkodli-
wos$¢ dla otoczenia rdwniez, poniewaz ponad 90% przewozow odbywa
si¢ trakcja elektryczng. Dlatego w wiekszosci panstw, w tym rowniez
w Unii Europejskiej, transport kolejowy jest preferowany i1 przejmuje
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cz¢sciowo tadunki samochodowe (kontenery, naczepy) lub przewozi cale
samochody na platformach. W Polsce jest to rzadkos¢, spada zaintereso-
wanie przewozami kolejowymi, zarowno wsréd nadawcéw tadunkow,
jak 1 wérod pasazerow.

Tymczasem do niedawna Polska byla mocarstwem kolejowym.
W 1992 r. zajmowata 12. miejsce w $wiecie pod wzgledem dtugosci linii
kolejowych (po USA, Rosji, Kanadzie, Indiach, Chinach, Niemczech,
Argentynie, Australii, Francji, Brazylii i Meksyku). Obecnie zostala juz
wyprzedzona przez Japoni¢ i RPA, ale prawdopodobnie szybko kurczy
si¢ sie¢ kolejowa w krajach latynoskich (Argentyna, Brazylia, Meksyk).
Najnowszy Rocznik Statystyczny GUS podaje dtugos¢ linii kolejowych
eksploatowanych w Polsce na koniec 2001 r.: 21 119 km, w tym 20 134
km linii normalnotorowych i szerokotorowych. W rzeczywistosci w tej
liczbie zawarte sg takze linie nieczynne, o zawieszonych przewozach, jak
o tym mozna si¢ przekonaé przegladajac Sieciowy Rozklad Jazdy Pocia-
géw.

Jeszcze wyzsza pozycje zajmowata Polska do niedawna w przewo-
zach kolejowych. W 1989 r. w pracy przewozowej mierzonej tonokilo-
metrami zajmowata 6. miejsce po takich mocarstwach, jak ZSRR, USA,
Chiny, Kanada i Indie. W transporcie pasazerskim w liczbie pasazeroki-
lometréw zajmowala takze 6. miejsce po ZSRR, Japonii, Chinach, In-
diach i Francji. W latach 90-tych przewozy kolejowe w Polsce nieustan-
nie malaty, do 2001 r. liczba pasazerokilometréw zmalata o ok. 55%,
liczba tonokilometrow o ok. 43%. Obecnie Polska pod wzgledem roz-
miarow przewozéw kolejowych znajduje si¢ juz w drugiej dziesigtce
panstw: w przewozach pasazerow wyprzedzily ja Niemcy, Ukraina,
Wtlochy i Wielka Brytania, w przewozach tadunkéow Ukraina, RPA,
Niemcy i Francja. _

Sie¢ kolejowa Polski nie kurczyla si¢ stale i rownomiernie. Pierw-
szym okresem regresu byly ostatnie miesigce II wojny §wiatowe;j i pierw-
sze miesigce powojenne, kiedy wojska radzieckie rozebraty wiele torow,
zwlaszcza na odzyskanych ziemiach zachodnich i péinocnych. Polska
odbudowata czgs$¢ rozebranych linii, rezygnujac z odbudowy ok. 1450
km linii normalnotorowych i ok. 165 km waskotorowych oraz czesci
drugich toréw na mniej obcigzonych trasach.

Wraz z dlugoscig linii malata liczba czynnych stacji kolejowych i to
nawet szybciej, poniewaz zamykane linie drugorz¢dne cechowatly sie
najczesciej wieksza gestoscig stacji. Cheac przedstawié regres dostgpno-
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sci kolei, czego wyrazem jest coraz mniejsza liczba czynnych stacji, przy
braku odpowiedniej statystyki trzeba poréwnaé kolejowe rozklady jazdy
z roznych lat. T¢ zmudng prace wykonal autor wraz z pania mgr Elzbieta
Sylwia Sujko, przegladajac dokladnie rozkiady jazdy PKP z lat 1939,
1970, 1995 i 2003 oraz niemiecki z 1937 r. dla nalezacych obecnie do
Polski ziem zachodnich i pétnocnych. Wyniki pokazuje tabela 2.

Tabela 1. Linie kolejowe eksploatowane PKP w latach 1946-2001

Lata Dlugos¢ w km
Normalnotorowe Waskotorowe Ogodlem
1946 20 802 2429 23 231
1950 22 482 3830 26 312
1955 23123 3 862 26 985
1960 23232 3672 26 904
1965 23 347 3515 26 862
1970 23 310 3367 26 677
1975 23 766 2936 26 702
1980 24 358 2 829 27 187
1985 24 361 2734 27 095
1990 23 993 2235 26 228
1995 22 598 1388 23 986
2000 21575 985 22 560
2001 20 134 985 21119

Zrodta: Rocznik Statystyczny Transportu, 1945-1966, GUS 1967.
Rocznik Statystyczny 2002, GUS, Warszawa 2002. )
S. M. Koziarski Sie¢ kolejowa Polski w latach 1918-1992, Instytut Slaski,

Opole 1993.

Sie¢ kolejowa, a wraz z nig liczba czynnych stacji maleje przede
wszystkim na obszarze zachodnigj 1 péinocnej Polski, gdzie panstwo
niemieckie budowalo gesta sie¢ linii kolejowych, takze lokalnych. Od lat
1890-tych powstawatly tam koleje samorzadowe, przewaznie powiatowe,
czesciowo normalnotorowe, przewaznie jednak waskotorowe (niektore
z nich w okresie migdzywojennym przebudowano na normalnotorowe).
Na obszarze Krolestwa Polskiego i zaboru austriackiego takich kolei byto
niewiele, wyrdznialy si¢ tu okolice Warszawy, z ktorej wybiegato az 5
linii waskotorowych.

Sytuacja zmienita si¢ podczas I wojny $wiatowej, kiedy okupanci
niemieccy zaczgli budowaé na obszarze dawnego Krolestwa Polskiego
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wiele kolejek waskotorowych w celu eksploatacji lasow i1 wywozu plo-
dow rolnych. Po odzyskaniu niepodleglosci przez Polsk¢ kolejki te prze-
Jjeto czesciowo panstwo i wiaczono je do sieci PKP, wyposazajac w sta-
cje 1 tabor osobowy, czg$¢ pozostala w gestii lesnictwa 1 cukrowni.
Ostatni okres rozbudowy kolei waskotorowych to lata 1945-1952, kiedy
zbudowano jeszcze kilka linii. Potem zaczal si¢ ich regres, zamykano
kolejne linie, niektore przestawily si¢ na obsluge turystéw. Wreszcie
w 2001 r. Zarzad PKP zadecydowal o zawieszeniu przewozow na kole-
jach waskotorowych, a nastgpnie przekazat je nieodptatnie zainteresowa-
nym powiatom i gminom. Te tylko czesciowo podtrzymuja ruch na ko-
lejkach, w celu dowozu dzieci do szkét lub potaczenia miasta z odlegla
stacja normalnotorowa, ponadto wynajmuja pociagi na przejazdy tury-
styczne i okoliczno$ciowe.

Tabela 2. Regres dostepnosci kolei na obecnym obszarze Polski w latach 1939-
2003.

Lata Stacje i przystanki kolejowe
Normalnotorowe Waskotorowe Ogoétem
1939 3942 1104 5046
1970 4 004 851 4 855
1995 3345 204 3549
2003* 2 842 46 2 888

* Poczatek roku
Zrodto: Obliczenia wiasne wedtug rozktadow jazdy.

Dtugos¢ kolei normalnotorowych po zatamaniu na skutek zniszczen
wojennych i powojennego demontazu rosta az do lat 1980-tych. W 1979
r. ukonczono budowe ostatniej nowe;j linii, byta nig szerokotorowa Linia
Hutniczo-Siarkowa z Ukrainy do Stawkowa w poblizu Huty ,,Katowice”.
Potem powstato jeszcze kilka tacznic i obwodnic, a ostatnio PKP przejety
niektére koleje ,,piaskowe” w Goérnoslaskim Zagtebiu Weglowym. Réw-
noczesnie od lat 1960-tych trwa zamykanie najbardziej nieekonomicz-
nych lub bedacych w najgorszym stanie technicznym kolei lokalnych
1 drugorzednych. Zjawisko to nasililo si¢ w latach 1990-tych wraz z pry-
watyzacja gospodarki i ograniczeniem subwencji rzadowych dla PKP.
Podziat PKP na spétki i oddzielenie dochodowych spétek PKP-Cargo
1 PKP-Inter City od deficytowych Przewozéw Regionalnych przyspie-
szylo ten proces. Iluzjaq bylo zalozenie, ze przewozy regionalne beda
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subwencjonowane przez samorzady, skoro te same poszukujg srodkéow

na swoje inwestycje i normalng dziatalnosc.

Osiagnigto wigc cel, ktory przyswiecal planistom 1 politykom
w okresie migdzywojennym i powojennym: rOwnomierne wyposazenie
kraju w sie¢ kolejowa. Co prawda wyobrazali oni to sobie inaczej; Polska
wschodnia miala podciagnaé si¢ do poziomu zachodniej, a wyszlo na
odwroét, w praktyce cofnigto si¢ do stanu, jaki istnial w latach 1880-tych.

Pozytywna zmiang jest zagg¢szczenie stacji i przystankéw kolejo-
wych na istniejacych liniach w wschodniej Polsce, ktére dorownuje juz
ziemiom zachodnim. Poczatkowo w dawnym zaborze rosyjskim budo-
wano koleje z rzadko rozmieszczonymi stacjami, tak ze dostgpnos¢ ich
byla trudna nawet z osiedli potozonych tuz przy torach. W granicach
dawnego zaboru rosyjskiego przybyto w latach 1939-1995 okoto 350
nowych przystankow, przewaznie na istniejacych juz wczesniej liniach
(ostatnio zamknigto, cz¢$¢ tych linii). W granicach dawnego zaboru au-
striackiego przybyto 137 nowych przystankéw. Natomiast na ziemiach
dawnego zaboru niemieckiego ubylo w tym samym okresie ok. 1100
stacji 1 przystankdw. Po 1995 r. zamknig¢to dalsze linie, a najnowszy
Rozktad Jazdy 2003 r. opatruje pociagi na wielu liniach zastrzezeniem
,kursuje do odwotania”.

Proces redukcji sieci kolejowej spowodowal, ze Polska jest usiana
zabytkami kolejowymi, nie stuzacymi juz pierwotnym celom. Mozna je
podzieli¢ na 3 grupy:

1. Dawne dworce i inne budynki stacyjne (magazyny, parowozownie,
wieze wodne).

2. Tory kolejowe i zwiazane z nimi obiekty techniczne i inzynieryjne
(mosty, wiadukty, tunele, obrotnice, semafory i inne urzadzenia sy-
gnalizacyjne).

3. Tabor kolejowy (parowozy, lokomotywy, autobusy szynowe, elek-
tryczne zespoty trakcyjne, wagony, ptugi odsniezne, drezyny).

Pominmy tu inne zabytki kolejarskie, jak dokumenty, mapy, rozkla-
dy jazdy, ubiory i wyposazenie kolejarzy, dostgpne w muzeach. Ogra-
niczmy si¢ do obiektow widocznych w terenie, ktére mozna tatwo zoba-
czy¢. Zataczone fotografie ilustruja przyktadowe obiekty.
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Dworce

Sposrdéd okoto 5,5 tys. bylych i istniejacych stacji kolejowych tylko
cze$é jest wyposazona w budynki. Brak jest budynkéw na gesto roz-
mieszczonych przystankach kolejek waskotorowych, brakuje réwniez
budynkéw na wielu powstatych po 1945 r. przystankach kolei normal-
notorowych, zwlaszcza we wschodniej czg¢sci kraju. Zwykle sa one wy-
posazone tylko w wiaty lub mate poczekalnie, a nieraz brak i tego. Na-
tomiast stacje w bylym zaborze niemieckim maja z reguly ceglany budy-
nek dworcowy z poczekalnia, kase biletowa, pomieszczenie dla obshugi,
mieszkanie stuzbowe, a czesto takze magazyn towarowy.

Dzisiaj te budynki na nieczynnych stacjach sg przewaznie wykorzy-
stane jako mieszkania, sklepy, bary, magazyny, czasem poczekalnie
1 kasy biletowe PKS. Wiele budynkéw, polozonych poza osiedlami nie
zostato jednak zagospodarowanych i popada w ruing, to samo dzieje sie
z budynkami niepotrzebnych juz nastawni. Szczegblnie przykre wrazenie
robig opuszczone budynki na czynnych jeszcze stacjach, przewaznie
zdewastowane, zapewniajace pasazerom co najwyzej dach nad glowa.

Sposréd istniejacych historycznych dworcéw najwigkszym w Polsce
jest dworzec we Wroclawiu. Zbudowany w 1856 r. w stylu neogotyku
angielskiego, 14 lat po uruchomieniu stad pierwszej linii kolejowej na
obecnym obszarze Polski, przebudowany w latach 1899-1904, imponuje
najdluzsza hala dworcowg (200 m) i poteznymi przeszklonymi konstruk-
cjami zelaznymi przykrywajacymi 4 perony. Nieco mtodszy jest potozo-
ny réwniez w $rodmiesciu Wroctawia Dworzec Swiebodzki, zbudowany
w latach 1873-1875 w stylu klasycystycznym, uzytkowany obecnie jako
miejsce imprez kulturalnych.

Historyczny wyglad ma takze dworzec w Gdansku, zbudowany
w 1900 r. w stylu neorenesansowym. Bogato zdobionymi elewacjami
wyrdzniajg si¢ eklektyczne budynki dworcowe w Tarnowie i Przemyslu,
zbudowane pod koniec XIX w. na linii Krakéw — Lwéw. Dworzec
w samym Krakowie jest skromniejszy zewngtrznie i stracit czesciowo
swoja funkcj¢ po odsunigciu perondw na znaczng odleglos¢, grozi mu
wtopienie w projektowang przez Amerykandw nowoczesng dzielnicg
Nowe Miasto.

Dworce w innych wigkszych miastach Polski s3 mniej charaktery-
styczne lub nowoczesne, zbudowane po 1950 roku. W Warszawie nie
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ocalal zaden historyczny dworzec po zniszczeniach i II wojny $wiato-
wej, wyjatkiem jest skromny budynek dawnej kolei waskotorowej
w Wilanowie, uzytkowany obecnie jako poczta. Zrujnowany dworzec
w Biatymstoku nie moze doczekad si¢ konca trwajacego od kilkunastu lat
remontu. Interesujace sg niektére budynki dworcowe w mniejszych mia-
stach, np. zbudowany w 1874 r. w stylu mauretanskim dworzec dawne;j
kolei warszawsko-wiedenskiej w Skierniewicach. Do architektury regio-
nalnej Pomorza Zachodniego nawiazuje szachulcowa elewacja dworca
w Bialogardzie. Rzadko jednak budynki dworcowe s ozdoba miasta, do
czego przyczynia si¢ sytuacja finansowa PKP i brak subwencji ze strony
zarzaddéw miast.

Linie kolejowe

Linie kolejowe sa przestrzennie najbardziej rozciagni¢tymi w terenie
elementami infrastruktury kolejowej. Sie¢ kolejowa PKP osiagneta na
obecnym terytorium Polski maksymalng dlugos¢ ok. 28 000 km, nie li-
czac bocznic i kolei nalezacych do innych dziatow gospodarki (cukrow-
nianych, lesnych, piaskowych, kopalnianych). Nigdy jednak tak rozlegta
sie¢ nie byla eksploatowana réwnoczesnie; gdy budowano nowe linie
normalnotorowe, znaczna cz¢$¢ linii waskotorowych byla juz nieczynna
lub zlikwidowana. Trudno nawet powiedzieé, ile kilometrow torow zale-
ga obecnie w terenie, poniewaz linie kolejowe zamyka si¢ bez rozglosu
1 rozbiera z opdznieniem (nieraz przy czynnym udziale miejscowej lud-
nosci).

Stanu faktycznego nie odzwierciedlajg oficjalne dane statystyczne.
Rocznik Statystyczny 2002 podaje na koniec roku 2001 nastepujaca du-
gos$¢ linii kolejowych eksploatowanych: 20 134 km normalnotorowych
(lacznie z szerokotorowymi) i 985 km waskotorowych. Tymczasem naj-
nowszy Sieciowy Rozklad Jazdy PKP wylicza tylko 14 985 km linii
normalnotorowych, w tym 2033 km linii czynnych do odwotania i 310
km z ruchem juz wstrzymanym. Roznice stanowig linie z ruchem wy-
facznie towarowym oraz jeszcze liczniejsze, okreslane jako ,,z zawieszo-
nymi przewozami”, w rzeczywistosci juz porzucone, zarosnigte, czasem
zupelnie niewidoczne w terenie. Wznowienie na nich ruchu wymagatoby
duzego wysitku i naktadéw finansowych. Nie wydaje si¢ to prawdopo-
dobne, skoro zamyka si¢ nastgpne linie, a zapowiada zawieszenie ruchu
na kolejnych, cieszacych si¢ jeszcze dotad frekwencjg pasazerow.
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Same tory zamknietych linii sg trudne do zauwazenia i sfotografo-
wania. Natomiast rzucajg si¢ w oczy takie obiekty jak mosty, wiadukty
i tunele. Fotogeniczne sa zwlaszcza wysokie lub dlugie mosty i wiaduk-
ty, ktorych konstrukcja wynika z urozmaiconego uksztaltowania terenu.
W Polsce najbardziej okazale obiekty znajduja si¢ na peryferiach kraju
i sa stosunkowo malo znane. Na poéinocno-wschodnim skraju Mazur
wznosza sie na wysoko$¢ 36,5 m nad rzeczka Bledzianka dwa najwyzsze
w kraju blizniacze kamienne wiadukty zbudowanej w 1927 r., a rozebra-
nej w 1945 r. linii kolejowej Goldap — Zytkiejmy; stuza one obecnie jako
¢wiczebna $ciana wspinaczkowa. Zagadka jest, dlaczego na tej drugo-
rzednej, jednotorowe;j linii wzniesiono obok siebie az dwie tak olbrzymie
budowle.

Na przeciwlegtym krancu Polski, pod Bolestawcem wznosi si¢ dla
odmiany najdtuzszy kamienny wiadukt. Powstat on w latach 1844-1846
dla przeprowadzenia pierwszej linii kolejowej taczacej Wroclaw z Berli-
nem. Aby przekroczy¢ szeroka doling Bobru zbudowano tu 36 kamien-
nych przesel o wysokosci 26 m i tacznej dlugosci 490 m. Podobny kilku-
przestowy most kamienny, krotszy, ale wyzszy powstal w 1866 r. na linii
kolejowej Zgorzelec — Jelenia Géra, u wylotu Borowego Jaru nad Bo-
brem, przy wjezdzie do Jeleniej Gory. W ostatnich dniach II wojny
Swiatowej wysadzili go w powietrze Niemcy. Przez wiele lat podroz
z Jeleniej Gory w kierunku Szklarskiej Porgby lub Lubania odbywala si¢
z przesiadka, dopiero w latach 1951-1954 kamienne filary zastapiono
$mialym zelbetowym tukiem, spinajacym wysokie brzegi rzeki. Wysoki
kamienny wiadukt powstal w 1933 r. na koncowym odcinku linii kolejo-
wej do Wisty Glebce. Mniejsze wysokie wiadukty mozna spotka¢ na
urozmaiconym terenie Pojezierza Pomorskiego.

Sposrod mostow kolejowych przez rzeki dlugoscia wyrdzniaja si¢
mosty przez Wiste. Niestety obie wojny $wiatowe spowodowaly znisz-
czenie wigkszosci mostéw, odbudowane nie wyrdzniaja si¢ juz interesu-
jaca architektura. Warto wymienié¢ jedynie najwigkszy most przez Wisle
w Tczewie, budowany w latach 1852-1857, otwarty w pazdzierniku 1857
r., wowczas najdtuzszy w Europie (890 m). Po zniszczeniach wojennych
autentyczny jest jedynie fragment mostu z neogotyckimi wiezyczkami
i kratownica. Most od dawna nie stuzy juz kolei, ktora korzysta z now-
szego mostu réwnoleglego, stary most kolejowy jest otwarty dla lzej-
szych pojazdéw i pieszych.
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Najtrudniej dostepnymi obiektami inzynieryjnymi kolei sa tunele,
zwiedzanie czynnych tuneli jest niedozwolone i niebezpieczne, fotogra-
fowa¢ mozna jedynie ich wyloty. Najdluzsze tunele znajdujg si¢ na linii
Walbrzych — Ktodzko. Nieczynny jest tunel pod Przelecza Kowarska na
linii kolejowej Kowary — Kamienna Goéra, liczacy nieco ponad 1 km dtu-
gosci, otwarty w 1905 r.

Pojazdy

Zabytkami kolejowymi, najchetniej ogladanymi, s pojazdy, a wsrod
nich przede wszystkim parowozy. Te wielkie i cigzkie maszyny, bedace
jednym z najwazniejszych wynalazkow XIX wieku, zrewolucjonizowaty
transport, ktory mogt odtad przemieszczac ludzi i towary na duze odle-
glosci z nieosiagalng dotychczas szybkoscig. Obecnie parowozy odcho-
dza w przeszlo$¢ i napotkanie ich na torach jest niezwykla rzadkoscia.
Wielu miodych ludzi nie widzialo jeszcze nigdy czynnego parowozu,
poza filmem. A jeszcze w 1950 r. bylo ich na sieci PKP 6313, w 1960 r.
- 5663, w 1970r.— 4767, w 1980 1. — 1412, w 1990 r. juz tylko 103.

Obecnie zdatnych do jazdy jest kilkanascie parowozow skupionych
w jedynej czynnej parowozowni w Wolsztynie. Obstuguja one nieliczne
pociagi wyruszajace stad do Poznania i Leszna, oznaczone w rozkladzie
jazdy osobng sygnaturg. Parowozownia w Wolsztynie jest celem wycie-
czek hobbystéw kolejnictwa z calej Europy i organizuje dla nich specjal-
ne pokazy i objazdy turystyczne. Pojedyncze parowozy stacjonuja takze
w Koscierzynie, Jaworzynie Slaskiej i Chabowce, skad wyruszaja
w okoliczno$ciowe objazdy. Nieczynnych parowozéw, na ogét w ztym
stanie, jest znacznie wigcej na bocznych torach niektorych stacji (m. in.
w Koscierzynie, Jaworzynie Slaskiej, Deblinie). Czynne parowozy za-
chowaly si¢ takze na kilku kolejach waskotorowych (efckiej, zninskiej,
gryfickiej, sredzkiej, sochaczewskiej), gdzie stluza do prowadzenia po-
ciagow turystycznych i okolicznosciowych.

Zabytkowy tabor kolejowy (lokomotywy, wagony, drezyny, plugi
ods$niezne) jest gromadzony w nielicznych muzeach pod golym niebem.
Najwigksze jest Muzeum Kolejnictwa w Warszawie na dawnej stacji
Warszawa Glowna przy ulicy Towarowej. Najbogatsza kolekcje taboru
waskotorowego (prawdopodobnie najwigksza w Europie) zgromadzito
Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie. Mniejsze muzeum tego
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typu jest na stacji Wenecja koto Znina. W Gryficach zgromadzono tabor
zachodniopomorskich kolei waskotorowych.

Rol¢ kolei w rozwoju danego miasta upamigtniaja parowozy-
pomniki, ustawione przed budynkami dworcéw. Tak jest w Sedziszowie
(woj. kieleckie), Nowym Saczu (gdzie powstaly wielkie warsztaty kole-
jowe), [tawie i Rzepinie. O kolei przypominaja nazwy ulic prowadzacych
do nie istniejacego juz dworca. Makiety lokomotyw 1 wagonow sg ulu-
bionym elementem dekoracyjnym placéw zabaw dla dzieci.

Warto pamigta¢ o znaczeniu kolei w historii Polski i o jej decyduja-
cej roli, jaka odegrata w kilkudziesigeciu miastach, ktére dzieki niej po-
wstaly i1 rozwingly si¢. Szkoda, ze tak tatwo usuwa si¢ $lady obecnosci
kolei i nie pamigta nazwisk ludzi, ktérzy projektowali i budowali linie
kolejowe, wyznaczajace do dzisiaj osie rozwoju gospodarczego.
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Summary

MONUMENTS OF RAILWAYS IN POLAND

The paper shows a spatial regress of railways in Poland, accelerated by introduc-
tion of the market economy in 1990. Almost half of the extensive railway network in
Poland, consisting of over 24,000 km of the normal-gauge lines, has been bereft
of passenger trains, and their further reduction has been announced. On narrow-gauge
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WYPADKI DROGOWE W POLSCE

Obserwowany w Polsce od poczatku lat dziewigecdziesiatych wzrost
transportu samochodowego oraz motoryzacji indywidualnej, przy barie-
rze rozwoju infrastruktury drogowej doprowadzit do niepokojacej ten-
dencji ksztaltowania si¢ liczby wypadkow drogowych oraz ich skutkow.
W latach 1990-2001 liczba samochodéw osobowych w Polsce podwoita
si¢ (do 10,5 mln), a liczba samochodéw cig¢zarowych wzrosta o 89,5%
(do blisko 2 mIn). W artykule zaprezentowano wyniki badan nad liczba
wypadkéw drogowych, ich uwarunkowaniami oraz skutkami w latach
1999-2001, wykorzystujac oryginalne materialy zréodtowe opracowane
przez zespol Zarzadu Ruchu Drogowego Biura Stuzby Prewencyjnej
Komendy Gtéwnej Policji'.

Do interesujacych spostrzezen prowadzi uwazna analiza wynikow
generalnego pomiaru ruchu, przeprowadzonego w 2000 r., na sieci drég
(z wyjatkiem obszaru Warszawy) administrowanych przez Generalng
Dyrekcje Drég Publicznych. Sredni dobowy ruch pojazdéw samochodo-
wych (SDR) na sieci drég krajowych (poza obszarem miast) wyniost
w 2000 r. 7009 pojazdéw w ciagu doby i byl wigkszy o blisko 1/3 w po-
rébwnaniu z 1995 r. (tab. 1). Na szczeg6lng uwagg zastluguje obciazenie

" Wypadki drogowe w Polsce w 1999 r. (oprac. M. Flieger, E. Symon pod kier. L. Kor-
nalewskiego). Komenda Gléwna Policji. Biuro Koordynacji Shuzby Prewencyjnej, Wy-
dzial Ruchu Drogowego, Warszawa 2000;

Wypadki drogowe w Polsce w 2000 r. (oprac. M. Flieger, E. Symon pod kier. L. Kor-
nalewskiego). Komenda Gtéwna Policji. Biuro Koordynacji Stuzby Prewencyjnej, Wy-
dziat Ruchu Drogowego, Warszawa 2001;

Wypadki drogowe w Polsce w 2001r. (oprac. M. Flieger, E. Symon pod kier. M. Jewu-
ty). Komenda Gtéwna Policji. Biuro Koordynacji Stuzby Prewencyjnej, Wydzial Ruchu
Drogowego, Warszawa 2001;
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drég migdzynarodowych, wynoszace srednio 11448 pojazdéw samocho-
dowych na dobg (wzrost o 34%). Najwigksze obciazenie drog krajowych,
wedtug wojewddztw, wynoszace ponad 12000 pojazdéw na dobg wysta-
pilo w wojewodztwie Slaskim. Relatywnie wysokim obcigzeniem, ponad
8000 pojazdow na dobe, wyrdzniaja si¢ wojewodztwa: malopolskie,
todzkie, wielkopolskie oraz mazowieckie. Najmniejsze obcigzenie sieci
drég krajowych, ponizej 5000 pojazdéw samochodowych na dobeg, wy-
stapito w wojewddztwie podlaskim i warminsko-mazurskim. W 2000 r.,
w poréwnaniu do 1995 r., we wszystkich wojewddztwach odnotowano
wzrost ruchu drogowego, z czego najwigkszy (ponad 35%) w woje-
wodztwach: $laskim, pomorskim, malopolskim, podkarpackim oraz
warminsko-mazurskim. Z kolei najmniejszy wzrost ruchu drogowego,
ponizej 15%, wystapil w wojewodztwie lubuskim oraz w wojewodztwie
zachodniopomorskim i opolskim (ponizej 25%).

Tabela 1. Sredni dobowy ruch na drogach publicznych w Polsce w latach 1995
1 2000.

Sredni dobowy ruch (SDR) w pojazdach na dobe
Drogi Pojazdy Rowery Pojazdy
samochodowe zaprzegowe
1995 2000 1995 2000 1995 2000
Krajowe ogotem 5350 7 009 80 78 3 3
Miedzynarodowe 8 543 11 448 53 52 2 2
Pozostale krajowe 3991 5109 92 89 4 4

Zrodto: Wypadki drogowe w Polsce w 2000 r. (oprac. M.Flieger, E.Symon pod
kier. L.Komnalewskiego).

Komenda Glowna Policji. Biuro Koordynacji Stuzby Prewencyjnej, Wydziat
Ruchu Drogowego, Warszawa 2001, s. 10.

W badanym okresie na wszystkich drogach migdzynarodowych (po-
za jednym wyjatkiem) obserwowany jest wzrost ruchu (tab. 2), w tym
najwigkszy (o ponad 35%) na drogach: E-28 (Kotbaskowo-Koszalin-
Stupsk-Gdansk), E-75 (Cieszyn-Cz¢stochowa-L.6dz-Gdansk) i E-77
(Chyzne-Warszawa-Olsztyn-Gdansk) oraz najmniejszy (27-29%) na dro-
gach: E-30 (Swiecko-Poznan-Warszawa-Terespol), E-40 (Medyka-
Krakéw-Wroctaw-Jedrzychowice) i E-65 (Swinoujscie-Gorzow-Zielona
Goéra-Jakuszyce). Jak juz wczesniej wspomniano, na drodze E-36 (Ol-
szyna do skrzyzowania z E-40) zanotowano spadek ruchu o 19%.
W 2000 r. najbardziej byla obcigzona droga E-75, posiadajaca wskaznik
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obciazenia 16179 pojazdéw na dobg (dla poréwnania, najmniej obcigzo-
na E-36 posiadata sredni ruch dobowy 4520 pojazdéw na dobg).

Tabela 2. Obcigzenie drog migdzynarodowych w Polsce w 2000 r.

Numer drogi SDR w pojazdach Wskaznik wzrostu ruchu
na dobe w 2000 r. 2000/1995
E-28 9 693 1,39
E-30 12 844 1,27
E-36 4520 0,81
E-40 13 440 1,29
E-65 8 628 1,29
E-67 11432 1,44
E-75 16 179 1,38
E-77 12 882 1,39
E-261 8 819 1,30
E-371 6247 1,31
E-372 9586 1,30
E-373 5214 1,42
Ogoélem drogi E 11 448 1,34

Zr6dto: Wypadki drogowe w Polsce w 2000 r., op. cit., s. 11.

Tabela 3. Wjazd do Polski pojazdéw z obca rejestracja w latach 2000-2001

wedtug poszczegolnych odcinkow granicy panstwowej
Odcinek granicy z: Samochody osobowe Autobusy Pojazdy cigzarowe
2000 r. 2001 r. 2000 r. 2001 r. 2000 r. 2001 r.

Federacja Rosyjska 520 125 402 281 4964 6577 24 746 26 494
Republika Litewska 238 287 231 700 13 593 12 379 210982 233 674
Republika Biatoru$ 1 350 889 1344 084 23 681 20 744 169 301 178 650
Ukraing 1175003 1302 255 28 446 28 589 81 301 92 369
Republika Stowacka 610 052 423711 15101 10 599 83 401 72 874
Republika Czeska 3998 401 3208217 22 294 20 422 211 705 20 734
Niemcami 16 192 579 9 822 828 38 282 40512 511 833 517 644
Morski 41 895 35315 1261 1370 2204 22799
Ogoblem 24129231 | 16770390 147 622 | 142192 1314993 | 1346238

Zrodta: Wypadki drogowe w Polsce w 2000 r. op. cit., s. 12; Wypadki drogowe
w Polsce w 2001r. (oprac. M.Flieger, E.Symon pod kier. M.Jewuly). Komenda
Gléwna Policji. Biuro Koordynacji Stuzby Prewencyjnej, Wydzial Ruchu Dro-
gowego, Warszawa 2001, s. 9.

W analizie bezpieczenstwa ruchu drogowego nalezy uwzglednié
réwniez liczb¢ pojazdow nalezacych do cudzoziemcéw, przekraczaja-
cych granicg Polski. W 2000 r. wjechalo do Polski 25,6 mln pojazdéw
kierowanych przez cudzoziemcow (tab. 3), to jest o 9,8% mniej niz
w 1999 r. Dalszy spadek liczby pojazdéw samochodowych wjezdzaja-
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cych do Polski wystapit w 2001 r. — o 28,6% (18,3 mln pojazdéw), co
wynika gltownie ze spadku turystyki handlowej (zmierzch handlu baza-
rowego)z.

W latach 1991-2001 (tab. 4) liczba wypadkéw drogowych minimal-
nie spadta (o niespetna 0,5%) do 53799, znaczaco natomiast spadta licz-
ba ich ofiar Smiertelnych (o 30%) do 5534 oséb. Liczba rannych wzrosta
w tym okresie 0 4,5% do 68194 osé6b. W omawianym okresie w 617068
wypadkach zgingto 74140 os6b a rany odniosto 760322 osoby. Kulmina-
cja wypadkéw drogowych wystapita w 1997 r. Wydarzyto si¢ w nim
66586 wypadkow, w ktorych zgingto 7311, a rannych zostato 83162 oso-
by. Warto w tym miejscu pokusi¢ si¢ o poréwnanie liczby wypadkéw
drogowych (i ich skutkéw) z liczbg wypadkéw kolejowych. W latach
1991-2000 liczba ofiar wypadkow drogowych byla wyzsza 11,6 razy,
a liczba rannych az blisko 81 razy.

Tabela 4. Liczba wypadkéw drogowych oraz ich skutki w latach 1991-2001.

Lata Wypadki Zabici Ranni
Ogétem | 1991=100 | Ogolem | 1991=100 | Ogélem | 1991=100

1991 54 038 100,00 7901 100,00 65 242 100,00
1992 50990 94,36 6 946 87,91 61047 93,57
1993 48 901 90,49 6341 80,26 58 812 90,14
1994 53 647 99,28 6 744 85,36 64 573 98,97
1995 56 904 105,30 6 900 87,33 70 226 107,64
1996 57911 107,17 6 359 80,48 71419 109,47
1997 66 586 123,22 7 311 92,53 83 162 127,47
1998 61 855 114,47 7 080 89,61 77 560 118,88
1999 55106 101,98 6730 85,18 68 449 104,92
2000 57 331 106,09 6294 79,66 71 638 109,80
2001 53799 99,56 5534 70,04 68 194 104,52

Zrodta: Wypadki drogowe w Polsce w 1999 r. (oprac. M.Flieger, E.Symon pod
kier. L.Kornalewskiego). Komenda Gtéwna Policji. Biuro Koordynacji Stuzby
Prewencyjnej, Wydzial Ruchu Drogowego, Warszawa 2000, s. 8; Wypadki dro-
gowe w Polsce w 2001r., op. cit., s. 10.

W rozpatrywanych trzech latach liczba wypadkéw drogowych zma-
lata 0 2,4% (do 53799 - por. tab. 5), przy czym, co warto podkreslic,
zmalata liczba ofiar $miertelnych — o 17,8% oraz liczba rannych
(0 0,4%). W 2001 r. najwiecej wypadkéw wydarzylo si¢ w wojewddz-

% Por. H.Powgska: Przestrzenny wymiar handlu transgranicznego w Polsce w ostatniej
dekadzie XX wieku. ,,Geopolitical Studies” vol. 9. IGIiPZ PAN, Warszawa 2002.
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twie mazowieckim (7224), slaskim (6496) oraz wielkopolskim (5364)
1 matopolskim (5237). Dla poréwnania, najmniejszg liczba wypadkéw
wyrdzniaja si¢ wojewddztwa: lubuskie (801), podlaskie (1407) oraz
opolskie (1440). Tylko w trzech wojewddztwach, w badanym okresie,
wzrosta liczba wypadkéw: w tédzkim (o 34,5%), pomorskim (o 8,3%)
oraz w kujawsko-pomorskim (o 6,3%). Najwigcej 0sob zginelo w wy-
padkach na drogach wojewddztwa mazowieckiego (900), wielkopolskie-
2o (495), Slaskiego (457) 1 tédzkiego (452). Najbezpieczniejsze, pod tym
wzgledem, byly drogi wojewddztwa lubuskiego (145 zabitych w 2001
r.), opolskiego (149) i podlaskiego (185). Warto zauwazy¢, ze w pieciu
wojewddztwach, w latach 1999-2001, zmalata liczba zabitych o co naj-
mniej 1/5: wielkopolskie (o 28,3%), slaskie (o 27,8%), $wietokrzyskie
(o 26,4%), zachodniopomorskie (o 23,8%) oraz dolnoslaskie (o blisko
20%). Najwigksza liczba osob rannych w wypadkach drogowych cha-
rakteryzowaly sie w 2001 r. wojewodztwa: mazowieckie (8887), slaskie
(8218) oraz wielkopolskie (7012). Podobnie jak w klasyfikacji wedlug
liczby zabitych, najmniej 0os6b poniosto obrazenia w wypadkach na dro-
gach lubuskiego (1070), podlaskiego (1723) i opolskiego (1944). W la-
tach 1999-2001 liczba rannych znaczaco zmalata w wojewodztwie za-
chodniopomorskim (o 18,1%) oraz w Warszawie (o 15,4%). Niepokoja-
cym natomiast zjawiskiem jest wzrost liczby rannych w wojewddztwie
t6dzkim o 35%.

W badanym okresie obserwujemy poprawe wskaznikow charaktery-
zujacych stan bezpieczenstwa drogowego (tab. 6). Wskaznik wypadkow
na 100000 mieszkancéw zmalal o 2,4%, natomiast wskaznik zabitych
w przeliczeniu na 100000 mieszkancow zmalal o 17,9%. Omawiane
wskazniki sg znacznie zroznicowane w ukladzie poszczegdlnych woje-
wodztw. Najwyzszym wskaznikiem wypadkéw na 100000 mieszkancow
wyrdznia si¢ wojewddztwo mazowieckie (277,8), wyprzedzajac woje-
wodztwo todzkie (182,5), swietokrzyskie (167,1) oraz malopolskie
(161,7). Natomiast najnizsze wskazniki wypadkowosci przypadaja na
wojewddztwo lubuskie (78,2), podkarpackie (107,7) oraz podlaskie
(115,3). Nieco inaczej prezentuje si¢ przestrzenne zréznicowanie wskaz-
nika liczby zabitych (na 100000 mieszkancoéw). Wprawdzie znéw naj-
wyzszym wskaznikiem charakteryzuje si¢ mazowieckie (30,2), ale wy-
przedza ono warminsko-mazurskie (18,9) oraz t6dzkie (17,1). Do grupy
wojewddztw posiadajacych najnizsze wskazniki nalezy zaliczyé nieocze-
kiwanie slaskie (9,4), podkarpackie (11,5) oraz matopolskie (11,9).
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Tabela. 5. Liczba wypadkéw drogowych oraz ich skutki w latach 1999-2001
wedtug wojewodztw.

. Wypadki Zabici Ranni
Wolewddzwa | 555r. [ 2000 r. [ 2001r. | 1999 | 2000r. | 20017, | 19997, | 20007, | 200Lr.
Dolnoslgskie 3619 3785 3552 466 454 377 4393 4735 4 395
Kujawsko- 2506 2862 2665 344 321 31 3046 3600 3349
P skie
Lubelskie 2900 3538 270s 393 411 358 3673 44]1 3459
Lubuskle 930 950 801 180 185 145 11315 1 186 1070
Lédzkie 3578 4712 4814 476 505 452 4368 5582 5901
Malopolskie 5539 5427 5237 426 400 384 7 040 7051 6814
Mazowieckie 4 802 5182 5137 887 843 775 5759 6221 6489
Opolskic 1601 1632 1440 193 167 149 2127 2196 1 944
Podkarpackie 2462 2336 2294 289 267 246 3077 2 886 2855
Podlaskie 1599 1538 1407 226 201 185 1963 1910 1723
Pomorskie 3295 3507 3 569 350 322 328 4031 4 567 4 565
§Igslde 7230 6 898 6 496 633 588 457 8 890 8512 8218
S\Liﬁokrzyskie 2 300 2284 2208 299 263 220 2874 2307 2 855
Warmifisko- 1862 | 987 | 849 34 284 277 2420 2626 2384
mazurskie
Wielkopolskie 5RIR 5 803 5 364 690 603 495 7 444 7443 7012
Zuchodniopom 2 60S 2 445 2174 328 329 250 3373 2985 2763
orskie
Kumenda 2460 2445 2087 236 151 125 2 836 2920 2398
Stoleczna
Policji®
Ogoétem 55106 | §7 331 53799 6730 6294 55M 68449 | 71638 68 194

Zrodia: Wypddki drogowe w Polsce w 1999 r., op. cit., s. 9-10; Wypc‘zdki' drogo-
we w Polsce w 2000 r., op. cit., s. 14-15; Wypadki drogowe w Polsce w 2001r.,
op. cit., s. 11.

Wysoka wiarygodnos$¢ diagnostyczng posiadaja wskazniki liczby
zabitych i rannych w przeliczeniu na 100 wypadkéw. Przecigtna liczba
zabitych (na 100 wypadkéw) wprawdzie zmalala w badanym okresie
0 15,7% (do 10,29), ale na tle poréwnan miedzynarodowych stawia nas
ona na dalekiej pozycji. Omawiany wskaznik w 2000 r. wynosit blisko
12 osob i byl wyzszy :12-krotnie niz w Japonii, 6-krotnie niz w Niem-
czech i Szwajcarii, 4-krotnie niz w Austrii, 3-krotnie niz w Szwecji,
2-krotnie niz w Finlandii i Hiszpanii’. Dla poréwnania, liczba wypadkéw
drogowych w Polsce byla w tym roku nizsza ponad 16-krotnie niz w Ja-
ponii i 6,7-krotnie niz w Niemczech. Najwigcej oséb zginelo, w przeli-
czeniu na 100 wypadkéw, w wojewddztwie mazowieckim (21,8) oraz
w lubuskim (18,1) i warminsko-mazurskim (blisko 15). Zaskakujaco
prezentuje si¢ omawiany wskaznik dla wojewoddztwa lubuskiego, ktére

* Wypadki drogowe w Polsce w 2001r., op. cit., s. 54-55 (w cytowanym zrédle na s. 55
znajduje si¢ biad, bowiem diagram przedstawia liczb¢ zabitych w wypadkach, a nie
»rannych”.
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(Jak pamigtamy) posiadato najnizsza liczb¢ wypadkoéw (801) oraz najniz-
sze liczby zabitych (145) oraz rannych (1070). Najmniejsza liczbe ofiar
$miertelnych (na 100 wypadkéw) pochlonely wypadki drogowe w woje-
wodztwie slaskim (7,04), malopolskim (7,33) oraz pomorskim (9,19),
wielkopolskim (9,23) i 16dzkim (9,39). Wskaznik liczby rannych w prze-
liczeniu na 100 wypadkéw wyniost w 2001 r. 126,76 1 wzrést nieznacz-
nie w stosunku do 1999 r. o blisko 2%. Omawiana relacja przyj¢ta naj-
wyzsze wartosci w wojewddztwie mazowieckim (241,2), opolskim
(135,00 — ktére charakteryzowalo si¢ najmniejsza, po lubuskim, liczbg
wypadkéw, zabitych oraz rannych) i lubuskim (133,58). Pig¢ woje-
wodztw uzyskalo wskaznik ponizej sredniej krajowej (dolnoslaskie, ku-
jawsko-pomorskie, t6dzkie, podkarpackie oraz $laskie).

~ Najwigksza liczbg wypadkéw drogowych obserwujemy od maja do
listopada (tab. 7). W 2001 r. najwigcej wypadkow (powyzej 5 tysigcy)
mialo miejsce w pazdzierniku, sierpniu, lipcu, czerwcu oraz w listopa-
dzie (do tej grupy nalezy zaliczy¢ réwniez wrzesien z 4965 wypadkami).
Na wymienione 6 miesigcy przypada 57,3% liczby wypadkow oraz
60,2% liczby ofiar $miertelnych. Koncentracja wypadkéw drogowych
w miesigcach letnich oraz jesiennych jest zjawiskiem obserwowanym od
kilku lat. Wynika ono z nat¢zenia ruchu w okresie wakacyjnym oraz
z pogorszonych warunkoéw atmosferycznych w okresie jesiennym. Na-
tomiast najmniejsza liczbe wypadkow rejestruje si¢ w styczniu oraz
w lutym. Wydaje si¢, ze trudne warunki drogowe, panujace z reguly
w tych miesigcach, zniechgcajg wielu kierowcéw do korzystania z wia-
snych samochodow, a wsérdéd pozostatych potgguja $wiadomos¢ zacho-
wania koncentracji uwagi i dostosowania pr¢dkosci jazdy do warunkéw
drogowych i atmosferycznych

W 2001 r. najwiecej wypadkow drogowych wydarzylo si¢ (w kolej-

nosci — por. tab. 8) w piatek (16,3%), poniedzialek (14,9%) oraz w so-
bote (14,7%). Zaskakujaco najnizszy jest udzial wypadkéw spowodowa-
nych w niedziele — to jest w dni natezonego ruchu powrotnego w wyjaz-
déw weekendowych (tym bardziej, ze jak si¢ przekonamy, w niedziele
tego roku wydarzylo si¢ najwigcej, sposréd dni tygodnia, wypadkéw
spowodowanych przez osoby nietrzezwe). Wydaje si¢, ze glowna tego
przyczyna jest zmniejszenie si¢ ruchu drogowego na obszarach zabudo-
wanych (gdzie koncentruje sie¢ 72% wypadkéw). Zauwazamy jednak, ze
na ostatnie trzy dni tygodnia przypada 46,5% lacznej liczby zabitych
w wypadkach drogowych)
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Tabela 6. Wskazniki stanu bezpieczenstwa drogowego w latach 1999-2001

wedlug wojewodztw.
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Tabela 7. Wypadki drogowe i ich skutki w latach 1999-2001 wediug miesiecy

Miesiace Wypadki Zabici Ranni

1999 r. | 2000r. | 2001 r. | 1999r. | 2000r. | 2001 r. | 1999r. [ 2000r. | 2001 r.

Styczei 3953 3493 3585 548 437 389 4 825 4228 4459
Luty 2951 3672 3174 362 459 327 3585 4477 3913
Marzec 3548 4231 3804 467 451 370 4242 5261 4772
Kwiecien 4172 4525 4 005 492 459 377 5160 5 686 5168
Maj 4992 5205 4689 504 503 377 6316 6 549 5901
Czerwiec 5003 5252 5004 531 526 472 6 447 6671 6 565
Lipiec 5454 5120 5068 654 561 542 7298 6984 6816
Sierpien 5128 5438 5272 654 506 515 6 682 6 968 6 872
Wrzesien 5077 5220 4965 654 633 577 6 144 6 351 6432
Pazdziernik 5627 5167 5525 764 598 674 6 768 6357 6736
Listopad 4233 4966 5001 512 585 553 5042 5937 5951
Grudzien 4968 5042 3707 588 576 361 5940 6 169 4609
Razen 55106 | 57331 | 53799 6730 6294 5534 68449 | 71638 | 68194

Zrodta: Wypadki drogowe w Polsce w 1999 r., op. cit., s.15; Wypadki drogowe
w Polsce w 2000 r., op. cit., s. 19; Wypadki drogowe w Polsce w 2001r., op. cit.,
s. 15.

Tabela 8. Wypadki drogowe i ich skutki wedlug dni tygodnia w latach 1999-2001.

Dni tygodnia Wypadki Zabici Ranni
1999r. | 2000r. [ 2001 r. [ 1999r. [ 2000r. | 2001 r. 1999 r. 2000r. | 2001 r.
Poniedzialek | 7792 8159 8 041 922 794 783 9 540 9 891 9 906
Wtorek 7555 7725 7216 854 733 652 9 136 9227 8778
Sroda 7712 7770 7634 875 819 792 9 029 9 309 9 062
Czwartek 7673 8 151 7672 884 872 734 9192 9 693 9214
Piatek 8 865 9 441 8 781 1 067 951 871 10 640 11439 | 10905
Sobota 8228 8710 7904 1 089 1 095 872 10 603 11330 | 10738
Niedziela 7281 7375 6551 1039 1 030 830 10 309 10 749 9591
Ogodtem 55106 | 57331 | 53799 6730 6294 5534 68 449 71638 | 68194

Zrodta: Wypadki drogowe w Polsce w 1999 r., op. cit.,, s. 17, Wypadki drogowe w
Polsce w 2000 r., op. cit., s.21; Wypadki drogowe w Polsce w 200Ir., op. cit., s. 17.

Blisko 2/3 wypadkéw drogowych zdarza si¢ w ciagu dnia (64,1%
w 1999 ., 64,9% w 2000 r. i 66,35% w 2001 r. — por. tab. 9), w podobne;j
proporcji ksztaltuje si¢ tez udzial rannych (od 65,3% w 1999 r. do 67,2%
w 2001 r.). Przecigtnie co druga ofiara wypadkow $miertelnych ginie
w ciagu dnia (50,4% w 2001 r.). W latach 1999-2001 obserwujemy spa-
dek liczby zabitych w ciagu dnia o 11,3%, na drogach niedostatecznie
oswietlonych o 24,2% (podczas gdy liczba wypadkéw na tych drogach
zmalata o 13,7%, a liczba rannych — o 12,4%), na drogach oswietlonych
— 0 23% oraz na drogach nie o$wietlonych — 0 20,5% (przy 12,5% spad-
ku liczby wypadkéow oraz 7,7% spadku liczby rannych). Zauwazamy
przy tym, ze na drogach o$wietlonych ma miejsce ponad trzykrotnie wie-
cej wypadkow niz na drogach niedostatecznie o$wietlonych (ginie w nich
okoto 1,8 razy wigcej 0sob, a rany odnosi 3,5 razy wigcej ofiar).
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Tabela 9. Wypadki drogowe i ich skutki w poszczegélnych porach doby w la-
tach 1999 —2001 r.

Oswietlenie Wypadki Zabici Ranni
1999r. | 2000r. | 2001 r. | 1999r. | 2000r. | 2001 r. | 1999r. | 2000r. | 2001 .
W ciagu dnia 35312 37204 35 698 3142 3001 2788 44715 47062 45 805
W okresie zmro- 4462 4424 4073 725 650 502 5419 5468 5102
ku, $witu
Na drogach
oswietlo- 6592 7014 6 405 681 618 524 8027 8586 7909
nych
R Na drogach
S niedosta-
£ | tecznie 2260 2183 1950 393 355 298 2562 2511 2245
§ oswietlo-
5 nych
£
g Na drogach
& E | nie oswie- 6479 6505 5671 1789 1670 1422 7725 8009 7131
; .:‘ tlonych

Zrédta: Wypadki drogowe w Polsce w 1999 r., op. cit., s. 19; Wypadki drogowe
w Polsce w 2000 r., op. cit., s. 23; Wypadki drogowe w Polsce w 2001r., op. cit., s. 19.

Tabela 10. Wypadki drogowe i ich skutki wedug godzin w 2001 r.

Godziny Wypadki Zabici Ranni
Ogélem w % Ogélem W % Ogoélem w %
0-0,59 386 0,7 100 1,8 563 0.8
1-1,59 842 1,6 172 3,1 1157 1,7
2-2,59 543 1,0 121 2,2 811 1,2
3-3,59 546 1,0 114 2,1 801 1,2
4-4,59 505 0,9 106 1,9 730 1,0
5-5,59 805 1,5 132 24 1105 1,6
6-6,59 1481 2,8 168 3,0 1886 2,8
7-7,59 2145 4,0 193 3,5 2867 42
8-8,59 2222 4,1 220 4,0 2848 4,2
9-9,59 2250 4,2 175 3,2 2895 42
10-10,59 2700 5,0 217 3,9 3358 4,9
11-11,59 2918 5.4 222 4,0 3639 5,3
12-12,59 3004 5,6 216 39 3772 5,5
13-13,59 3243 6,0 219 4,0 4086 6,0
14-14,59 3489 6,5 244 44 4463 6,5
15-15,59 3585 6,7 260 4,7 4607 6,8
16-16,59 3960 7.4 321 5,8 4948 7.3
17-17,59 3993 74 395 7,1 4861 7,1
18-18,59 3950 7,3 416 7.5 4796 7.0
19-19,59 3402 6,3 384 6,9 4121 6,0
20-20,59 2782 5,2 370 6,7 3467 5,1
21-21,59 2220 4,1 302 5,5 2715 4,0
22-22,59 1694 3,1 268 4,8 2175 3,2
23-23,59 1134 2,1 199 3,6 1523 2,2
Ogoélem 53799 100,0 5534 100,0 68194 100,0

Zrodto: Wypadki drogowe w Polsce w 2001r., op. cit., s. 18.
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Tabela 11. Wptyw warunkow atmosferycznych na stan bezpieczenstwa w latach

1999-2001

Warunki atmosfe- Wypadki Zabici Ranni

ryczne 1999r. | 2000 r. 2001 r. | 1999r.] 2000r. | 2001r. | 1999r. | 2000r.| 2001 r.

Dobre warunki 38565 | 40182 | 35348 | 4640 | 4270 3545 47 407 49 44 002

atmosferyczne 552

Oflepiajace stonce 449 481 479 38 40 45 577 597 624

Silny wiatr 375 312 391 64 50 52 448 385 534

Pochmurno 7592 8157 8488 925 920 902 9478 10 10 801

281

Opady: Deszczu | 5660 6217 6 490 748 726 692 7360 | 8159 | 8727
PACY: "Sniegu | 1887 | 1282 | 2078 | 212 168 201 2439 | 1736 | 2760

Mgfa, dym 578 699 523 103 120 97 740 926 744

Zrodta: Wypadki drogowe w Polsce w 1999 r., op. cit., s. 19; Wypadki drogowe
w Polsce w 2000 r., op. cit., s. 24; Wypadki drogowe w Polsce w 2001 r., op.

cit., s. 19.

Tabela 12. Miejsce powstawania wypadkéw drogowych w latach 1999-2001.

Miejsce zdarzenia Wypadki Zabici Ranni
1999 r. | 2000 r.[ 2001 r.[ 1999 r.[ 2000 r.| 2001 r. | 1999r. | 2000r. | 2001 r.
Prosty odcinek drogi 33094 33 31 4709 | 4399 3845 39 295 39977 38102
565 446
Niebezpieczny zakret S083 | 5222 | 4941 865 865 695 7751 8023 7 695
Niebezpieczny zjazd 280 289 225 52 42 34 378 407 272
Wierzchotek wznie- 224 223 179 48 31 26 332 352 264
sienia
Rejon skrzyzowania 5282 14419 |4336 | 39 255 235 6 169 5239 5163
Drog réwno- | 45 | 1058 | 868 | 80 | 66 51 1935 | 1426 | '8
rz¢dnych
Skrzy- | Z droga 15096
zowa- | z pierwszen- 9426 12 225 11499 602 630 643 12 240 15788
nie stwem
O ruchu 266 | 329 | 305 | s 6 5 349 425 418
okrgznym

Zrédta: Wypadki drogowe w Polsce w 1999 r., op. cit., s. 21; Wypadki drogowe
w Polsce w 2000 r., op.cit., s. 26; Wypadki drogowe w Polsce w 2001r., op. cit.,

s. 20.

Jak wynika z danych zamieszczonych w tab. 10, najwigeksze nasile-
nie wypadkéw drogowych przypada na godziny od 16.00 do 19.00
(22,1%), czyli na okres natgzonego ruchu powrotnego z pracy. Wysteg-
puje wowczas najwigksza liczba rannych (21,4%), natomiast najwigksza
liczba ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych przypada na godz.
17.00-21.00 (w tym zwlaszcza na godz. 18.00-19.00 — 7,5%).

Najwiecej wypadkdw, w badanym okresie, wydarzyto si¢ przy do-
brych warunkach atmosferycznych (w 2001 r. 65,7% wypadkéw, 64,1%
liczby zabitych i 64,5% liczby rannych — tab. 11). Ttumaczy¢ to mozna
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obnizeniem uwagi kierowcow i sklonnoscia do rozwijania w takich wa-
runkach wigkszej predkosci. Dla pordwnania, w badanym okresie,
w warunkach pochmurnej pogody wydarzyto si¢ od 4 do 5 razy mniej
wypadkow, a w czasie opadow deszczu dysproporcja ta waha si¢ od 5,5
(w 2001 r.) do 6,8 razy (w 1999 r.). W latach 1999-2001 obserwujemy
spadek liczby wypadkéw spowodowanych w warunkach sprzyjajacych
warunkow atmosferycznych o 8,3%, liczby zabitych az o 23,6% oraz
spadek liczby rannych o 7,2%.Wzrosta natomiast liczba wypadkéw spo-
wodowanych w czasie opadéw deszczu o 14,7% (przy spadku liczby
zabitych o 7,5% oraz wzroscie liczby rannych o 18,6%), przy pochmur-
nej pogodzie — o 11,8% (wzrost liczby rannych o 14%) oraz w czasie
opadéw sniegu — o 10,1% (wzrost liczby rannych o 13,2%).

Tabela 13. Wybrane charakterystyczne miejsca wystgpowania wypadkow dro-
gowych w latach 1999-2001 r.

Mici d . Wypadki Zabici Ranni
1€)sce zdarzema 1999 r. | 2000 r. | 2001 r. | 1999 r.] 2000 r.] 2001 r.| 1999 ] 2000 r.] 2001 r.

Przej$cie dla pieszych 6 296 6597 6167 382 331 318 | 6378 | 6777 | 6313
Pobocze 2556 | 2487 | 2157 | 442 | 417 | 325 | 3527 | 3445 | 3043
Wyjazd z posesji 1475 | 1565 | 1421 | 85 79 84 | 1730 | 1923 | 1739
Przystanck komunika- | g, 859 719 84 54 s2 | 993 | 919 | 778
cji publicznej
Chodnik, drogadla | 5, 666 s2 | 26 | 35 | 28 | 647 | 730 | 634

ieszych, rowerzystéw
31"5" wiadukt, estaka- | 3¢, 383 342 | 66 | 53 | 35 | s08 | 486 | 455
Torowisko tramwajo- | »,q 225 139 | 13| 6 7 | 307 | 300 | 223
we - w jezdni
Torowisko ramwajo- | o, 220 163 | 22 | 21 12 | 249 | 312 | 204
we — wydzielone
Przejazd kolejowy nie 161 135 121 56 39 41 176 | 160 | 138
strzezony
Przelaczka na drogach | ¢ 124 113 13 1 8 182 | 164 | 165
dwujezdniowych
Pas dzielacy jezdnie 192 111 98 33 16 17 268 193 140
Przejazd tramwajowy 55 69 66 2 6 4 74 82 80
Przejazd kolejowy 62 65 61 27 1 19| 26 | 76 | 8 | 7
strzezony

Zrodta: Wypadki drogowe w Polsce w 1999 r., op. cit., s. 21; Wypadki drogowe
w Polsce w 2000 r., op. cit., s.26; Wypadki drogowe w Polsce w 2001r., op. cit.,
s. 21.

Blisko 60% wypadkéw (tab. 12) ma miejsce na prostym odcinku
drogi (58,5% w 2001 r.). Zgineto w nich 69,5% ofiar wypadkow, a ran-
ny odniosto 55,9%. W badanym okresie liczba wypadkéw na prostym
odcinku drogi zmalata o 5%, ale liczba zabitych az o 18,3%, a liczba
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rannych o 3%. Do szczegoélnie niebezpiecznych miejsc nalezy zaliczy¢
skrzyzowania z droga z pierwszenstwem (11,5 tysiaca wypadkow), ostre
zakrety (blisko 5 tysiecy wypadkow) oraz rejony skrzyzowan. Niepoko-
jacym zjawiskiem jest wzrost liczby wypadkéw na skrzyzowaniu z droga
z pierwszenstwem przejazdu o 22%, co pociagnelo za soba wzrost liczby
zabitych o 6,8% oraz wzrost liczby rannych o 23,3%. Nalezy podkreslic,
ze 71,9% wypadkow wydarzyto si¢ na obszarze zabudowanym, na ktory
przypada 68,2% liczby rannych. Jednakze ponad potowa ofiar wypadkéw
drogowych (54,3%) stracila zycie poza obszarem zabudowanym

Do innych charakterystycznych miejsc wystepowania wypadkow
(tab. 13) nalezy zaliczy¢ przejscia dla pieszych (ponad 6 tysigcy wypad-
kow, na uwage zasluguje spadek liczby zabitych o 16,75%), pobocza
drog oraz wyjazdy z posesji. W wymienionych miejscach wydarzylo si¢
w 2001 r. 9745 wypadkow, w ktérych bylo 727 ofiar $miertelnych
1 11095 rannych.

Tabela 14. Wypadki drogowe wedtug rodzaju drogi w latach 1999-2001.

Rodzaj drogi Wypadki Zabici Ranni

1999 r.| 2000 r.| 2001 r.| 1999 r.| 2000r.| 2001 r. | 1999r. | 2000r. | 2001r.
Autostrada 193 218 228 43 45 57 274 357 342
Droga ekspresowa 180 158 141 56 37 29 254 214 195

O dwéch jezdniach | c0 10 | 7333 | 6880 | 650 | 602 539 8423 | 9168 8 604
Jednokierunkowych

Jednokie- 1 505 | 1393 | 1345 | 50 | 55 43 1462 | 1625 | 1566
runkowa

Dr Dwukie-

oga | runkowa, | ¢ coe| 4836 | 45202| 5931 | 5555 | 4866 | 58036 | 60271 | 57484
jednojez-
dniowa

Ogblem 55106 57328 | 53799] 6730 | 6294 | 5534 | 68449 | 71635 | 68194

Zrodta: Wypadki drogowe w Polsce w 1999 r., op. cit., s. 22; Wypadki drogowe
w Polsce w 2000 r., op. cit., s. 27; Wypadki drogowe w Polsce w 2001r., op. cit.,
s. 21

Do okoto 84% wypadkéw dochodzi na drogach dwukierunkowych
jednojezdniowych (tab. 14). Przypada na nie 88% zabitych oraz okolo
84% lacznej liczby rannych. Przytoczone wskazniki sa wprawdzie za-
trwazajaca, ale trafng ilustracja bariery niedostosowania sieci i jakosci
drog do obserwowanego w latach dziewig¢cdziesiatych natezenia ruchu.
Wedtug Raportu o stanie technicznym nawierzchni sieci drog krajowych
w 2001 roku (GDDKIiA) 28,5% drég krajowych jest w stanie dobrym,
37,5% w stanie niezadowalajacym i az 34% w stanie ztym. Warto pod-
kresli¢, ze w wypadkach na drogach jednokierunkowych, posiadajacych
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dwie jezdnie spadia liczba zabitych o 17,1% (przy wzroscie liczby ran-
nych 0 2,1%).

Tabela 15. Wypadki drogowe wedlug rodzaju zdarzenia i ich skutki w latach
1999-2001.

Wypadki Zabici Ranni

Rodzaj zdarzenia 1999 r] 2000 r.] 2001 r.] 1999 r.] 2000 r.] 2001 r] 1999r. | 2000r. | 2001 r.

Zderzenie si¢ pojazdbw | o3 1511 55106 24227| 2585 | 2448 | 2332 | 33594 | 29559 | 24227

w ruchu
W tym:
Crolowe 6350] 6236 6096 | 1267] 1202 | 1089 | 10606 | 10365 | 609
Boczne 12374] 13 180] 12538] 952 | 824 | 851 | 16798 | 17882 | 12538
Tylne 4727] 5690] 5593| 366 | 422 | 392 | 6190 | 1312 | 5593
Picszego | 20 626| 20 428| 18 703] 2446 | 2226 | 1858 | 19527 | 19534 | 18089
Unierucho- 1 g | 516 | 634 | 72 | 49 | 53 976 | 976 807
miony pojazd

Drzewo, stup,
Naje- inny obiekt 5872 6099 S653| 1185( 1095 | 909 8 404 8 897 8187
chanie drogowy

na Zapore kole-

¢ 7 10 3 1 2 1 10 12 6
jowa
Dziurg, wy- | 25 | 5y | 48| 7 | s 2 88 81 58
béj, garb
Zwierze 84 97 118 9 1 2 110 123 156
Wyw“f'“':;: SIEPOJAZ- | 366 | 2816 2493 234 | 275 | 226 | 3429 | 4041 | 3610
Wypadek z pasazerem 602 623 557 54 68 43 774 756 712
Inne 1274| 1365| 1362 137 | 124 | 108 1537 1659 | 1682

Zrodta: Wypadki drogowe w Polsce w 1999 r., op. cit., s. 23; Wypadki drogowe
w Polsce w 2000 r., op. cit., s. 28; Wypadki drogowe w Polsce w 2001r., op. cit.,
s. 23.

Blisko co drugi wypadek polega na zderzeniu si¢ pojazdow w ruchu
(z czego prawie potowa ma charakter zderzenia bocznego — tab. 15).
W latach 1999-2001 dostrzegamy korzystna tendencj¢. Wprawdzie liczba
omawianej kategorii wypadkoéw wzrosta o 3,3%, ale liczba osob, ktore
w nich zgingty zmalala o blisko 10%, a liczba rannych — odpowiednio
0 28%. Zauwazamy takze, ze liczba $miertelnych ofiar zderzen czoto-
wych zmalala o 14%, a liczba oséb, ktére odniosty w nich rany — az
0 42,5%. Réwniez w przypadku zderzen bocznych liczba zabitych osob
zmalata o 10,6%, a liczba rannych — o 25,4%. Niepokojacym natomiast
zjawiskiem, w omawianym okresie, jest wzrost liczby zderzen tylnych
(o 18,3%), ktére doprowadzily do wzrostu liczby zabitych o 7,1% oraz
spadku liczby rannych o blisko 10%. Do kolejnych istotnych przyczyn
wypadkéw drogowych nalezy zaliczy¢ najechanie na pieszego (18,7 ty-
siccy wypadkéw w 2001 r., co oznacza spadek ich liczby o 9,3% oraz
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24% spadek liczby ofiar $miertelnych), najechanie na drzewo lub stup
drogowy (5,7 tysiecy wypadkow — spadek liczby zabitych o 23,3%) oraz
wywrdcenie si¢ pojazdu (2,5 tysigca wypadkow).

Tabela 16. Przyczyny wypadkéw drogowych w latach 1999-2001.

Rodzaj zdarzenia Wypadki Zabici Ranni
1999 r. | 2000 r.| 2001 r.| 1999 r.| 2000 r.| 2001 r.| 1999 r. | 2000r. | 2001 .
Z winy kierujacego | 42025 | 44 835] 42860] 4948 4650 4262 | 56276 59 970 57799
Z winy pieszego 11440 | 10776 9508 | 1465( 131S5| 1044 ] 10385 9 822 8 805
Z winy pasaZera 143 144 128 14 25 18 142 127 119
Z innych przyczyn 988 1 113] 967 205 227 156 1134 1267 1128
Wspblwina uczest- | 450 | 49 | 335 | g7 | 72 | 54 | 450 420 339
nikéw ruchu

Zrodta: Wypadki drogowe w Polsce w 1999 r., op. cit., s. 25; Wypadki drogowe
w Polsce w 2000 r., op. cit., s. 30; Wypadki drogowe w Polsce w 2001r., op. cit.,
s. 25.

W Polsce 80% wypadkéw drogowych popetniono w 2001 r. z winy
kierujacego pojazdem (76,3% w 1999 r. por. tab. 16). Liczba omawianej
kategorii wypadkéw wzrosta zaledwie o 2%, ale temu zjawisku towarzy-
szyt spadek liczby zabitych — o 8,3% oraz wzrost liczby rannych
(0 2,7%). Na wzrost udzialu wypadkéw spowodowanych z winy kieruja-
cego pojazdem (obok przyrostu ich liczby o 835) wptynat glownie spa-
dek liczby wypadkow spowodowanych z winy pieszych (9,5 tysiaca
w 2001 r.) 0 16,7%, co doprowadzito do zmniejszenia si¢ liczby zabitych
0 28,7% oraz liczby rannych o 15,2%.

Do gtéwnych przyczyn wypadkéw spowodowanych z winy kieruja-
cego pojazdem (tab. 17) nalezy zaliczy¢ niedostosowanie predkosci do
warunkéw ruchu (12,1 tysiecy wypadkow, 1,7 tys. zabitych oraz 18,2 tys.
rannych w 2001 r.). Jak juz wczesniej zauwazono, wigkszo$¢ wypadkow
ma miejsce przy dobrej pogodzie, na prostym odcinku drogi, z reguty
jednojezdniowej, dwukierunkowej. Niewielki spadek liczby omawianej
kategorii wypadkéw doprowadzil do zmniejszenia si¢ liczby zabitych
o 13,4%. Kolejna przyczyna jest nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu
(blisko 10 tys. wypadkéw w 2001 r.). Jak pamigtamy, na skrzyzowaniu
z droga z pierwszenstwem przejazdu wydarzylo si¢ 11,5 tys. wypadkow.
Ponad 4 tysiace wypadkéw (w 2001 r.) spowodowane zostalo z powodu
nieprawidtowego przejezdzania przej$¢ dla pieszych (wzrost o 6,2%),
jednakze liczba ofiar $miertelnych, z tego powodu, zmalata o 14,2%.
Niepokojacym zjawiskiem jest wzrost liczby wypadkéw spowodowa-
nych wjazdem na czerwonym s$wietle o 16,2%, co doprowadzilo do
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wzrostu o blisko 1/3 liczby zabitych oraz o nieco ponad 19% liczby ran-
nych. Natomiast korzystng tendencjq jest spadek liczby wypadkow spo-
wodowanych jazda po niewlasciwej stronie drogi o blisko 22% oraz spa-
dek liczby zabitych o0 30% i rannych o0 21%.

Tabela 17. Przyczyny wypadkéw spowodowanych przez kierujacych w latach

1999-2001.
Wypadki z winy kierujacego Wypadki Zabici Ranni
P Y KICTUACCEO 1999 r] 2000 r] 2001 r| 1999 r.] 2000 r.] 2001 r.| 1999 r.] 2000 r.] 2001 r.

Niedostosowanie predkosci |\, 541 15 4711 12 117| 1976 | 1894 | 1711 | 17992 18 510| 18233
do warunkow ruchu

Nieudzielenie pierwszef- | o ;¢ | 16 448| 9915| 597 | 572 | 567 | 12956 14301 13755
stwa przejazdu

Wyprzedzanie 3161 3368 | 3124 463 | 445 | 387 | 4551 4858 4536
. Omijanie 1200 1231 1259 135 | 127 | 117 | 1338 1334] 1395
£ [ Wymijanie 818 | 853 | 810 | 127 | 101 | I11 | 1103] 1200] 1149
3 Przejezdzanie przej$ | 3.0, | 39991 4014 | 219 | 185 | 188 | 3865| 4113 4125
z dla pieszych
H Skrecanie 1784 1998 1817] 111 | 130 | 124 | 2172] 2381 2164
7| Zatrzymanie, posto] s4 | 53 | 31 3 5 2 68 63 | 44
pojazdu
Cofanie 625 | 774 | 758 | 21 25 | 27 | 638 | 809 | 790
Jazda po niewlasciwej 1630 1557] 1275 323 | 284 | 225 | 2423| 2303 1906

stronie drogi

Wjazd przy czerwonym 525 | 646 | 586 | 23 24 30 707 | 929 | 842
Swietle

Nieprzestrzeganie innych | |\, | 155 | o4 | |3 14 18 153 | 160 | 147
znakéw i sygnaléw

Niezachowanie bezpiecznej

odleglo$ci migdzy pojazda- | 1605 1896| 1960 61 44 57 2199 2531 ] 2636
mi
Gwaltowne hamowanie 113 135 146 10 4 6 145 179 202
Jazdabez wymaganego | o7 | 55 | 175 | 48 | so | 28 | 212 | 224 | 193
ofwietlenia
Zmeczenie, zasnigcie 521 606 536 123 129 111 784 857 763
Ograniczenie sprawnosci | .0 | 599 | 551 | 103 | 83 57 941 | 939 | 706

_ psycho- motorycznej
Zrédta: Wypadki drogowe w Polsce w 1999 r., op. cit., s. 26; Wypadki drogowe
w Polsce w 2000 r., op. cit., s. 31; Wypadki drogowe w Polsce w 2001r., op. cit.,
s. 26.

Wypadki drogowe najczgsciej powoduja kierowcy samochodow
osobowych (31,6 tys. w 2001 r.), samochodoéw ci¢zarowych (4,2 tys.),
rowerdw (blisko 4 tys.) oraz motocykli (ponad 1 tys.). Czg¢sciej niz co
drugi zabity stracit zycie w wypadku spowodowanym przez kierowce
samochodu osobowego (tab. 18). Warto zauwazy¢, ze w 2001 r. wiecej
0s6b zgineto w wyniku wypadkéw spowodowanych przez rowerzystow
(361) niz przez kierowcow samochodoéw cigzarowych bez przyczepy
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(320). W badanym okresie obserwujemy spadek liczby wypadkéw spo-
wodowanych przez motocyklistéw (o 18,4%) oraz spadek liczby ich ofiar
$miertelnych (o 23,1%) i rannych (o 19,3%). Warto rowniez zauwazy¢,
ze motorowerzysci powodujg wiecej wypadkow niz kierowcy autobusow
komunikacji publicznej (w badanych trzech latach w sumie o 669),
w ktorych zginelo wigcej 0séb (o 96) oraz wigcej 0s6b odniosto rany

(0 349).
Tabela 18. Wypadki drogowe wedlug pojazdu sprawcy w latach 1999-2001.
Pojazd sprawcy Wypadki Zabici Ranni
1999 r.[ 2000 r.[ 2001 r.[ 1999 r.[ 2000 r.| 2001 r.| 1999 r.| 2000r. | 2001 .
Rower 3769 4300f 3978 | 385 | 393 361 3554 4090 3782
Motorower 634 669 507 59 60 43 676 697 544
Motocykl 1229 1216] 1006 186 165 143 1454 | 1427 1173
Samo- | Z przyczepa 301 317 291 34 32 28 405 413 382
chéd Bez przyczepy | 30 193] 32071 31 111] 3433 3234 | 2958 | 42 198| 44 845 43 652
Oso- Taxi 229 232 203 22 20 7 302 321 267
bowy
Auto- | Komunikaci |59, | 398 | 391 | 23 | 23 | 20 | 489 | sos | 574
bus publicznej
Inny 97 137 131 14 17 13 191 340 329
Do Zprzy-] 1196 1299 1294 218 213 217 1646 | 1740 1937
prze- | czepa
Samo- | wozu
chéd fadun- | Bez
cigza- | kéw | przy- 2941 3078 2917] 401 323 320 | 3835 3990 3796
rowy czepy
Do przewozu 201 214 235 31 28 32 395 393 397
0s6b
Cia- Z przyczepa 213 214 213 33 43 36 252 258 253
gnik  [Bezprzyczepy | 172 | 175 | 144 | 39 | 29 26 208 | 208 156
rolni-
czy
Pojazd wolnobiezny 18 24 19 1 4 3 21 35 26
Tramwaj 93 99 92 7 3 2 187 205 136
Trolejbus 6 6 6 0 1 0 8 6 6
Pojazd zaprzegowy 71 82 56 9 8 3 95 120 80
Pociag 0 5 4 0 0 1 0 6 5
Pojazd uprzywilejowany 58 60 54 0 3 9 138 117 106

Zrodta: Wypadki drogowe w Polsce w 1999 r., op. cit., s. 28-29; Wypadki drogowe
w Polsce w 2000 r., op. cit., s. 34; Wypadki drogowe w Polsce w 2001r., op. cit., s. 29.
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Tabela 19. Gtéwne przyczyny wypadkéw spowodowanych przez pieszych.

Przyezyny wypadkéw Wypadki Zabici Ranni
yczyny wypadkoW 11999 r.] 2000 r.] 2001 r.] 1999 r] 2000 r. | 2001 r. 1999r. | 2000 r. | 2001r.
Stanie na jezdni, 429 | 459 | 401 | 185 | 208 180 | 258 263 239
lezenie
Chodzenie nieprawi- | 1o | 375 | 343 | 15 | 103 | 80 | 331 299 | 284
dlowg strong jezdni
Wejscie na jezdnie
przy czerwonym 579 611 559 34 39 30 563 591 543
Swietle
Przed
Nie- jadacym 5623 | 5025 4358 726 628 477 5100 4573 4025
ostrozne | pojazdem
wejscie Zza
_ma | pojazdu, | o |y ag | 004 | 89 77 59 111 | 1135 986
jezdni¢ | przeszko-
dy
Niepra- Zatrzy-
widlowe | mywanie, 93 87 74 10 9 7 87 78 70
przekra- | cofanie
czanie | Praebie- | 4,611 1247] 1091 | 96 84 71 1191 | 1211 1052
ezdni ganie
Przekraczanie jezdni
w miejscu niedozwo- 876 845 | 817 119 97 75 802 771 784
lonym
Chodzenie po torowi- 24 15 15 9 3 5 15 12 10
sku
Wskakiwanie do 25 | 30 | 2 | 3 6 7 24 2 17
pojazdu w ruchu
Zabawa | 45 | o3 | g 7 2 0 32 21 21
A na jezdni
Dzieci do
lat 7 Wtar-
gnigcie na 666 630 539 30 19 15 648 618 539
jezdnie
Inne 252 258 264 42 40 38 223 226 235
Ogolem 11 440) 10776] 9508 | 1465 1315 1044 | 10385 9822 8 805

Zrédlo: Wypadki drogowe w Polsce w 1999 r., op. cit., s. 32; Wypadki drogowe
w Polsce w 2000 r., op. cit., s. 38; Wypadki drogowe w Polsce w 2001r., op. cit.,
s. 32.

W badanym okresie liczba wypadkéw spowodowanych przez pie-
szych zmalala o 28,7% oraz liczba rannych — odpowiednio o 15,2% (tab.
19). Przecigtnie co drugi wypadek spowodowany przez pieszych polegal
na nieostroznym wejsciu na jezdni¢ przed jadacym pojazdem (ponad
5 tys. wypadkow w latach 1999-2000). Pocieszajaca jest tendencja tego
zjawiska. Liczba omawianej kategorii wypadkéw zmalata o 22,5%, ofiar
Smiertelnych o 34,3% oraz rannych — o 21,1%. Do kolejnych przyczyn
wypadkow spowodowanych przez pieszych nalezy zaliczy¢ nieostrozne
przebieganie jezdni w niedozwolonym miejscu (ponad tysigc wypadkow
w kazdym roku), nieostrozne wejscie na jezdni¢ zza pojazdu (lub innej
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przeszkody — ponad tysiac wypadkow w kazdym roku) oraz przechodze-
nie jezdni w niedozwolonym miejscu (ponad 800 wypadkow). Najwigce;j
0s6b ginie, obok przypadku wtargnigcia na jezdni¢ przed nadjezdzajacym
pojazdem, w wyniku stania lub lezenia na jezdni (z reguty pod wptywem
alkoholu — 180 oséb w 2001 r.). Natomiast (z przytoczonym wyzej za-
strzezeniem) najwieksza liczba ofiar wypadkow (z winy pieszych) odnosi
obrazenia na skutek nieostroznego przebiegania przez jezdni¢ (ponad
tysiac w kazdym roku), nieostroznego wejscia na jezdni¢ zza pojazdu
(ponad tysigc 0oséb w 1999 i 2000 r.), przekraczania jezdni w niedozwo-
lonym miejscu (784 w 2001 r.), wejscia na jezdni¢ przy czerwonym
Swietle (543) oraz wtargniecia przez dzieci w wieku do 7 lat na jezdni¢
(539). Réwno 2/3 wypadkéw spowodowanych w 2001 r. przez pieszych
bylo zawinione przez me¢zczyzn. Najczesciej omawiang kategori¢ wy-
padkow powoduja dzieci w wieku do 14 lat (27,3%), a takze osoby
w wieku 40-59 lat (25%) oraz 60 lat i starsze (19%). Na wymienione
ostatnie dwie grupy wiekowe przypada 70% zabitych oraz 41% lacznej
liczby rannych. Piesi uczestnicy ruchu drogowego powoduja srednio co
trzeci wypadek w okresie jesiennym (od wrzesnia do listopada). Szybko
zapadajacy zmierzch, mgly i opady powoduja, Ze piesi staja si¢ gorzej
widoczni. W wymienionych trzech miesiacach zgingto blisko 39% ogol-
nej liczby zabitych (w wypadkach spowodowanych przez pieszych).
Osoby nietrzezwe uczestniczyly przecigtnie (w 2001 r.) w co 7 wy-
padku, w ktérych zgingto 801 os6b (14,5% tacznej liczby ofiar $miertel-
nych) a rany odniosto 9112 o0s6b (13,4%). Jak dowodza przytoczone
w tab. 20 dane, liczba wypadkéw spowodowana przez nietrzezwych kie-
rowcow jest dwukrotnie wigksza od liczby wypadkéw spowodowanych
przez nietrzezwych pieszych. W badanym okresie obserwujemy korzyst-
ng tendencj¢. Liczba wypadkéw spowodowanych przez nietrzezwych
kierowcow zmalata o 19,8% (liczba zabitych odpowiednio o 38,3%
a liczba rannych o 19,4%), natomiast liczba wypadkéw spowodowanych
przez nietrzezwych pieszych zmniejszyla si¢ o blisko 25% (liczba zabi-
tych o blisko 42% i rannych o 23,4%). NietrzeZzwi uczestnicy ruchu dro-
gowego najczesciej powoduja wypadki w ostatnich trzech dniach tygo-
dnia (w tym najwigcej w niedzielg). W 2001 r. na te dni przypada blisko
51% wypadkéw, 81,7% liczby zabitych oraz 81,9% liczby rannych.
W ciagu doby najwigksza liczba wypadkow powodowanych przez nie-
trzezwych przypada na godziny od 18.00 do 21.00 (blisko 29%). Na
sze$¢ miesigcy, od maja do pazdziernika, 2001 r. przypadato 61,9% wy-
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padkoéw spowodowanych przez nietrzezwych kierowcow, 61,6% zabi-
tych oraz 62,9% rannych. Najwiecej wypadkéw z udziatem nietrzezZwych
uczestnikow ruchu drogowego przypada na wojewodztwo Slaskie (908),
mazowieckie (tacznie z Warszawa — 764), matopolskie (715) oraz t6dz-
kie (650). Razem na te wojewddztwa przypada 41% wypadkow oraz
33,5% ogétu zabitych i 40,2% rannych.

Tabela 20. Liczba wypadkow i ich skutki spowodowane przez nietrzezwych

uczestnikéw ruchu w latach 1999-2001
Wypadki Zabici Ranni

Rodzaj zdarzenia 71995772000 r] 2001 r 1999 r] 2000 r.] 2001 r. | 1999 r. | 2000 r. | 2001r.
Z winy kierujacego | 5059 | 5243 | 4056 | 777 676 479 6988 7247 5634
Z winy pieszego 2672 | 2511 | 2009 332 291 194 2453 2311 1 880
Z winy pasaZera 32 37 19 5 5 2 30 34 17
Z innych przyczyn 96 121 90 24 24 9 98 116 98
Wspblwina uczest- | g5 | 100 | 56 | 24 | 16 12 70 94 55
nikéw ruchu

Zrodta: Wypadki drogowe w Polsce w 1999 r., op. cit., s. 46; Wypadki drogowe w
Polsce w 2000 r., op. cit., s. 56; Wypadki drogowe w Polsce w 2001r., op. cit., s. 47.

Tabela 21. Wypadki drogowe i ich skutki z udzialem cudzoziemcow wedhug
wojewddztw® w latach 1999-2001

Wojewddztwa Wypadki Zabici Ranni
1999 r.[ 2000 r.| 2001 r.{ 1999 . 2000 r.| 2001 r.] 1999 r. | 2000r. | 2001 r.

Dolno$lgskie 156 160 131 18 15 S 76 121 76
Kujawsko-pomorskie 46 55 50 3 3 3 25 15 30
Lubelskie 160 208 181 10 11 10 120 155 132
Lubuskie 73 84 68 13 19 11 44 39 54
Lodzkie 84 106 110 6 9 7 37 117 45
Matopolskie 92 104 105 4 5 4 45 59 73
Mazowieckie 225 205 248 16 26 38 106 130 171
Opolskie 94 116 78 6 9 7 44 68 55
Podkarpackie 82 78 66 5 7 6 39 51 25
Podlaskie 99 111 104 4 10 10 40 57 63
Pomorskie 105 99 95 10 4 8 61 62 54
Slaskie 198 146 138 9 6 6 114 69 112
Swietokrzyskie 38 42 40 1 3 2 24 22 16
Warminsko-mazurskie 82 84 61 11 6 6 45 63 32
Wielkopolskie 214 187 170 18 14 16 120 76 101
Zachodniopomorskie 131 105 118 10 6 10 66 45 66
Komenda Stoleczna 82 91 58 7 3 3 32 40 30
Policji
Polska 1961 [ 1981 | 1821 | 151 156 152 1038 1189 1135

a) W tabeli wykazano tylko liczbg zabitych i rannych cudzoziemcéw — uczestnikow
wypadkow.

Zrodha: Wypadki drogowe w Polsce w 1999 r., op. cit., s. 53-54.; Wypadki dro-

gowe w Polsce w 2000 r., op. cit., s.63; Wypadki drogowe w Polsce w 2001r.,

op. cit., s. 53.
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W 2001 r. cudzoziemcy uczestniczyli w 1821 wypadkach drogo-
wych (3,4%), co oznacza ich spadek o 7,1% w stosunku do 1999 r.
(wzrosta natomiast w tym okresie liczba rannych o 9,3%). Gléwnymi
przyczynami wypadkow z winy cudzoziemcow — kierujacych pojazdami
byly: niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu (325 wypadkow),
nieprzestrzeganie pierwszenstwa przejazdu (166), nieprawidlowe wy-
przedzanie (110), zmgczenie i zasnigcie (66), brak bezpiecznej odleglosci
pomiedzy pojazdami (59) oraz nieprawidtowe przejezdzanie przejs¢ dla
pieszych (46). Najwiecej wypadkow z udzialem cudzoziemcéw wyda-
rzyto si¢ w 2001 r. (tab. 21) w wojewoddztwie mazowieckim (306), lubel-
skim (181) i wielkopolskim (170), natomiast najmniej w $wigtokrzyskim
(40), kujawsko-pomorskim (50) oraz warminsko-mazurskim (61). Z kolei
najwigksza liczba cudzoziemcéw zgingta w wypadkach drogowych na
obszarze wojewddztwa mazowieckiego (41), wielkopolskiego (16), lubu-
skiego (11) oraz lubelskiego, podlaskiego i zachodniopomorskiego (po
10). Na wymienione 6 wojewoddztw przypada blisko 65% lacznej liczby
zabitych w wypadkach cudzoziemcow. W latach 1999-2001 najwiekszy
przyrost liczby omawianej kategorii wypadkow wystapit w wojewoddz-
twie 16dzkim (o 30,9% - koncentracja bazarow w Tuszynie, Rzgowie
1 Gluchowie), lubelskim (o 13,1%) oraz w mazowieckim (o 10,2%), na-
tomiast najwigkszy spadek w wojewodztwie $laskim (o 30,3%), warmin-
sko-mazurskim (o 25,6%) oraz wielkopolskim (o 20,6%) i1 podkarpackim
(0 19,5%).

Radykalng poprawe warunkéw bezpieczenstwa ruchu drogowego
mogg jedynie zapewni¢ znaczace inwestycje infrastrukturalne, polegajace
na zdynamizowaniu realizacji programu budowy autostrad i dwujez-
dniowych drég szybkiego ruchu (obecnie eksploatowane jest zaledwie
niespetna 400 km autostrad oraz 723 km dwujezdniowych drég ekspre-
sowych) oraz modernizacji istniejacego ukladu sieci drég krajowych (po-
szerzenie, poprawa profilu oraz stanu nawierzchni, budowa obwodnic
miejskich, bezkolizyjnych skrzyzowan itp.). Nalezy roéwniez podjaé
energiczne dzialania zmierzajace do reaktywowania funkcji przewozo-
wych kolei w pelnym zakresie, zarowno przewozéw pasazerskich jak
i towarowych. Wydaje sig, ze przy relatywnie niskich naktadach inwe-
stycyjnych mozna usprawnié tranzytowy ruch pojazdéow ciezarowych
w formie tzw. transportu kombinowanego, polegajacego na przewozie
TIR-6w pociggami. Zamierzenie to doprowadzitoby do radykalnego
skrécenia czasu oczekiwania na odprawe graniczng, zmniejszyloby ob-
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cigzenie drog kolowych oraz zagrozenie ekologiczne. W Polsce podej-
mowano nieliczne préby wprowadzenia przewozéw kombinowanych. Na
przyktad w 1993 r., w celu roztadowania kolejki granicznej w Swiecku,
uruchomiono pierwsze polaczenie kolejowe na trasie Poznan — Han-
nover. W ciagu kilku miesigcy kursowaniu specjalnego pociagu przewie-
ziono zaledwie 291 samochodéw cigzarowych. Polaczenie zawieszono
z powodu braku popytu na oferowane ustugi przewozowe'. W kwietniu
2003 r. podjeto kolejng prébe uruchomienia transportu kombinowanego
na Linii Hutniczo-Siarkowej (przez przejscie w Hrubieszowie).

Niewatpliwie korzystny wplyw na poprawe stanu bezpieczenstwa
ruchu drogowego maja cykliczne akcje podejmowane przez Policje, do
ktorych nalezy zaliczyé: ,.ferie”, ,bezpieczne powroty”, ,,znicz” i ,,po-
miar”.

Liczba wypadkow drogowych oraz ich skutki w latach 1991-2001.
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* T.Komornicki: Ruch graniczny migdzy Polskq i Niemcami — analiza sytuacji na przej-
Sciach granicznych w trzy lata po pelnym otwarciu granicy. ,,Przeglad Geograficzny”
1996, z. 1-2, s. 63.
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Liczba wypadkow drogowych oraz ich skutki w 2001 roku, wedhug wojewddztw.
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Wskazniki stanu bezpieczenstwa drogowego w latach 1999-2001, wedtug woje-
wodztw.
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Wypadki drogowe i ich skutki w 2001 roku, wedtug miesigcy.
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Summary

ROAD ACCIDENTS IN POLAND

The growth of car transport and individual motorization, as observed in Poland
since the beginning of the 1990s, accompanied by a barrier for the growth of road infra-
structure, has led to an alarming tendency in shaping of the number of road accidents
and their results. In the years 1990-2001 74,140 persons died in 617,068 accidents, and
760,322 persons were injured. A comparison of road accident results with railway acci-
dents in the years 1991-2000 shows that the number of casualties from road accidents
was higher 11.6 times and the number of the injured almost 81 times.

In the examined period of time (1999-2001), the number of road accidents fell by
2.4%. The number of the killed was also smaller — by 17.8%. In 2001, the highest num-
ber of accidents took place in the Mazowieckie Province (7,224), the Slaskie Province
(6,496), the Wielkopolskie Province (5,364), and the Matopolskie Province (5,237). We
may observe an improvement of indexes featuring the condition of road safety. The
index of accidents per 100,000 inhabitants fell by 2.4%, and the index of the killed
calculated per 100,000 inhabitants — by 17.9%. Although the average number of the
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killed (per 100 accidents) fell by 15.7% in the examined period (to 10.29), it still places
us on a distant position against the background of international comparisons.

The highest number of road accidents was observed from May to November
(57.3% of the accident number and 60.2% of the number of the killed). Almost 2/3
of road accidents took place during the day. There were over three times more accidents
on illuminated roads than on roads that are insufficiently illuminated (ca. 1.8 times more
persons were killed in them and 3.5 times more casualties were injured). The highest
intensification of road accidents fell on hours between 4 p.m. and 7 p.m. (22.1%). The
highest number of accidents took place at good atmospheric conditions (65.7% of the
accidents, 64.1% of the killed, and 64.5% of the injured). In the conditions of the cloudy
weather there were from 4 to 5 times fewer accidents, and during the rain this dispro-
portion ranged from 5.5 (in 2001) to 6.8 times (in 1999). Almost 60% of the accidents
took place on a straight section of the road. 69.5% of the accident casualties were killed
in them. Especially dangerous places included intersections with a priority road (11,500
accidents) and sharp turns (almost 5,000 accidents). As many as 71.9% of the accidents
took place in built-up areas, but over half of the road accident casualties (54.3%) lost
their lives outside that area. Other characteristic places where accidents too place inclu-
ded crossings for pedestrians (over 6,000 accidents), road shoulders, and exits from
premises. 84% of the accidents took place on two-way single roads (88% of the killed
fell to them). The every second accident occurred as a result of a collision of vehicles in
motion (side collisions constituted almost half of such accidents). Other important re-
asons for road accidents included striking pedestrians (18,700 accidents), striking a tree
or a road post (5,700 accidents) and overturning of a vehicle (2,500 accidents).

In 80% of road accidents that took place in Poland in 2001 it was the vehicle
driver that was guilty, mainly of driving with inappropriate speed for the traffic condi-
tions (12,100 accidents) and of failing to give priority of passage (almost 10,000 acci-
dents).

In the examined period the number of accidents caused by pedestrians fell by
28.7%. On average every second accident caused by pedestrians consisted in a careless
entry onto the roadway in front of a going vehicle (over 5,000 accidents). The said cate-
gory of accidents was usually caused by children up to 14 years old (27.3%). Pede-
strians caused on average the every third accident in the autumn time.

Unsober persons took part in the every 7" accident on average. This total affected
801 killed persons, and 9,112 injured ones. The number of accidents caused by unsober
drivers was twice bigger than the number of accidents caused by unsober pedestrians.

In 2001 foreigners took part in 1,821 road accidents. The main reasons for acci-
dents where foreign drivers were guilty were driving with inappropriate speed for the
traffic conditions, (325 accidents), failing to give priority of passage (166) and improper
overtaking of other vehicles (110).
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PROBLEMY ROZWOJU SIECTI AUTOSTRAD
W POLSCE

Z danych Generalnej Dyrekcji Drog Publicznych wynika, ze w Pol-
sce w 2002 r. eksploatowano 372 977 km drég réznych kategorii, z czego
ponad 240 tys. km ma twardg nawierzchni¢. Drog krajowych jest 18
035,8 km, wojewddzkich - 29,6 tys. km, powiatowych - 126,6 tys. km,
a gminnych - 186 tys. km. Wedlug klasyfikacji technicznej w Polsce
w 2002 r. eksploatowano - 398,8 km autostrad, 74,5 km — drég ekspre-
sowych jednojezdniowych, 131,7 km — drég ekspresowych dwujezdnio-
wych oraz 17 430,8 km drég krajowych innych klas; taczna dtugos¢ drog
krajowych wynosita — 18 035,8 km.

W okresie po 1945 r. wybudowano w Polsce jedynie 278 km auto-
strad, okoto 120 km autostrad pochodzi z okresu przed II wojng $wiato-
wa 1 wybudowane zostato na terenach nalezacych w 1938 r. do Rzeszy
Niemieckiej. W ostatnim czasie, na wybranych fragmentach autostrad,
wykonano szereg prac modernizacyjnych, finansowanych ze srodkéw
budzetowych, srodkéw pomocowych Unii Europejskiej (Fundusz PHA-
RE, ISPA) oraz kredytéw Europejskiego Banku Inwestycyjnego, Euro-
pejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju oraz Banku Swiatowego, czego
przykltadem sa odcinki autostrady A-4: Krzywa - Golnice, Wroclaw
- Nogawczyce, Katowice - Krakéw. Stan techniczny wielu obiektéw in-
zynierskich, w tym w szczegoélnosci obiektdéw mostowych jest niezado-
walajacy 1 wymaga podjecia niezwlocznie robot remontowych.

Istniejace w Polsce odcinki autostrad, ktore stanowig element pod-
stawowej sieci drogowej, na skutek zlokalizowania w réznych miejscach,
nie zapewniaja w swym obecnym ksztalcie polaczen migdzyregionalnych
o dalekim zasiggu. Na planowanej sieci obejmujacej 2600 km ptatnych
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autostrad zrealizowanych jest do chwili obecnej tylko 398 km drég ozna-
kowanych jako autostrady.

Drogi szybkiego ruchu

W latach 1970-1980 namiastkg autostrad majacych sprosta¢ rosnacej
motoryzacji kraju zwigzanej z zakupem licencji w 1968 r. na srednioli-
trazowego Fiata 125 (FSO Warszawa) i w 1973 r. na malolitrazowego
Fiata 126 (FSM Tychy i Bielsko Biata) oraz rozwinigciem wilasnej kon-
strukcji ,,Poloneza” (FSO Warszawa) byta budowa drég szybkiego ruchu.
Trasy te o dwoch pasach jezdni powstawaly na bazie juz istniejacych
drog, ktorych zdolnos¢ przepustowa zostata wyczerpana. W tym celu do
istniejacej juz drogi dobudowywano dodatkowy pas, a miejscowosci sta-
rano si¢ oming¢ obwodnicami. Powstale w ten sposob drogi szybkiego
ruchu mialy nadal skrzyzowania kolizyjne, pozbawione s paséw awa-
ryjnych i calej infrastruktury technicznej zwiazanej z nowoczesnymi au-
tostradami. Niemniej drogi te przyczynity si¢ do doraznego roztadowania
wzrastajacego ruchu pojazdéw samochodowych zwlaszcza na odcinkach
wylotowych z duzych aglomeracji. Drogi szybkiego ruchu budowano
gléwnie na wylotach z duzych miast, jedyny dluzszy cigg tworzy trasa
szybkiego ruchu Warszawa - Piotrkow Tryb. - Czg¢stochowa - Katowice
- Bielsko Biata (395 km) zwana przez kierowcow ,,gierkowka”. Trasa ta
sktada si¢ z trzech fragmentéw. Pierwszy, to wybudowana od podstaw
droga dwujezdniowa Czgstochowa - Piotrkéw Trybunalski dtugosci 111
km, ktdéra po dobudowie wiaduktow i pasa awaryjnego ma by¢ fragmen-
tem autostrady A-1. Dwa pozostale fragmenty to odcinki dotychczaso-
wych drog do ktérych dobudowano druga jezdnig¢. Sa to drogi: E-67
Piotrkéw Tryb. - Tomaszéw Maz. - Rawa Maz. - Warszawa dlugosci
140 km i E-75 Czestochowa - Siewierz - Katowice - Tychy - Bielsko
Biata - Jasienica dlugosci 74 km. Inne trasy szybkiego ruchu powstaly
z modernizacji fragmentéw dotychczas istniejacych drég migdzynarodo-
wych. Drugie jezdnie zbudowano na nast¢pujacych odcinkach tras: E-28
Stupsk - Redzikowo (5 km), Wejherowo - Reda - Gdynia - Kack - Osowa
- Pruszcz Gd. (54 km); E-30 Tarnowo Podgoérne - Poznan - Wrzesnia (67
km) 1 Ozarow Maz. - Warszawa - Stara Mitosna (19 km); E-40 Sosno-
wiec - Dabrowa Gorn. - Stawkéw - Olkusz (35 km), Rzeszow - Lancut
(17 km) i Radymno - Przemysl (34 km); E-65 Goleniow - Szczecin Da-
bie (32 km), Jerzmanowa - Polkowice - Lubin (25 km) i Maciejowa
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- Jelenia Géra (5 km); E-67 Wroctaw - Olesnica (30 km) i wspomniany
juz Warszawa - Piotrkow Tryb. (140 km); E-75 Mikanowo - Wioctawek
(12 km), £6dz - Tuszyn (22 km) i wspomniany juz odcinek Piotrkow
Tryb. - Czgstochowa - Katowice - Bielsko Biata - Jasienica (255 km);
E-77 Zakroczym - Warszawa - Grdjec (84 km), Kielce - Checiny (11
km), Krakow - MySlenice (27 km) oraz E-261 Bydgoszcz - Myslecinek
(3 km). Pozostate odcinki dwujezdniowe zbudowano na wylotach z wiel-
kich miast, m.in. na drogach krajowych: nr 11 Pita - Motylewo (4 km); nr
15 Wojkowice - Dabrowa Gornicza - Mystowice - Tychy (wschodnia
obwodnica GOP dtugosci 49 km), nr 17 Lublin - Swidnik - Piaski (27
km), nr 18 Warszawa - Radzymin (18 km), nr 42 Poznan - Kornik (20
km), nr 84 Tarnobrzeg - Machow (8 km), nr 93 Katowice - Mikotow -
Zory - Ustron (81 km), nr 95 Nowy Targ - Szaflary (7 km) oraz regional-
nych: Warszawa - Piastéw (15 km), Piekary Sl. - Bytom - Katowice
- Mystowice (24 km). W Polsce w 1991 r. eksploatowano tylko 257 km
autostrad, 370 km drég ekspresowych i 650 km innych drég o dwéch
jezdniach. Natomiast w 2002 r. uzytkowano 1117 drég dwujezdniowych
w tym 394 km autostrad i 723 km dwujezdniowych drég szybkiego ru-
chu.

Tabela 1. Sie¢ drogowa Polski wedtug wojewddztw w latach 1995-2000

Wojewédziwa 1995 [ 1996 [ 1997 [ 1998 | 1999° | 2000 [ 199511996 ] 1997 [ 1998 | 1999 | 2000
Drogi w km® Autostrady w km

dolnoslaskie 23200] 24113[ 24308] 26150] 25855] 25144 111] 111] 111] 1oi] 1ni] 151
kujawsko-pomorskic | 23526] 23656] 23844| 23829 23178] 23269 - - - - - -
lubelskie 29435] 29451 29550] 29484 29352[ 29439
lubuskie 13637] 13651] 13668] 13816] 12783 12781 - - - - - -
todzkie "22178] 22362 22274 22384] 22394 22385] 19] 19] 19[ 19[ 18 18
matopolskie 24805| 24973] 25763] 26702 27664| 28137] 46| 52| 52| s3] 52 52
mazowieckie 45793 45871 46307 46444] 46236] 46931 - - - - - -
opolskie 11437] 11762] 11777] 11834 11550] 11469 - - - 1 s 51
podkarpackic 19225] 19310 19407] 19429] 18265] 17723 - - - - - -
podlaskie 18854 18883 19011] 19076] 18249] 18261
pomorskic 20204 20238 20387 20454] 20450{ 20157, - - - - - -
slaskie 23987] 24096] 23979] 24673 24656] 24639 25| 25| 25| 25 25 25
$wigtokrzyskie 14294] 14286] 14296] 14256] 14599] 15462 - - - - - -
warminsko-mazurskie| 24560 24570 24655| 24579 21304] 21596 - - - - - -]
wiclkopolskie 37258] 37265] 37145] 37183 36637 36857] 45| 45| 45| 48] 48 48
zachodniopomorskic | 19840 20245] 20413] 20485] 18240 18475 - 6ol 12 12 12 13
Polska 372233] 374732| 376784] 380778 371412] 372725] 246] 258 264] 268 317] 358

a Dtugos¢ drog na podstawie znowelizowanych przepiséw ustawy o drogach
publicznych (jednolity tekst Dz.U. 2000 Nr 107, poz. 838).

b W latach 1995-1998 dane dla wojewddztw cze$ciowo szacunkowe.

Zrédto: Gtowny Urzad Statystyczny, Waraszawa, (www.stat.gov.pl; tabl. 186).
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Rozwdj sieci autostrad

Na obszarze Polski projektowana po 1945 r. sie¢ autostrad nawiazy-
wala w swym przebiegu do zbudowanych jeszcze przed II wojna swia-
towg odcinkdéw. Najwazniejsza inicjatywa wladz polskich wspdlnie
z wegierskimi byla koncepcja budowy autostrady pédinoc - potudnie
(,trasa bursztynowa”) majacej potaczy¢ kraje skandynawskie z Grecja,
Turcja 1 Wlochami. Transeuropejska Autostrada Poétnoc-Potudnie
(TAPP) miata przebiega¢ w Polsce na trasie Gdansk — Torun — £6dz
— Piotrkéw Trybunalski — Czestochowa — Katowice — granica z Czecha-
mi, a jej trasa poza zmianami w rejonie konurbacji gornoslaskiej (zamiast
Katowic rejon Gliwic) pozostata do chwili obecnej w zasadzie niezmie-
niona.

W latach siedemdziesigtych Krakowskie Biuro Projektéw Drog
1 Mostéw przygotowalo zalozenia techniczno-ekonomiczne odcinkéw
autostrad Krakéw — Gliwice oraz Przylesie — Nogawczyce (odcinek opol-
ski A-4). W drugiej potowie 1976 r., kiedy wystapity skutki nadmiernego
forsowania inwestycji w gospodarce polskiej i niezbgdne okazato sig
przeprowadzenie przez wtadze ,,manewru gospodarczego”, znacznie zre-
dukowano program budowy autostrad. Budowe potudniowej autostrady
wschod — zachod ograniczono do odcinka Wroctaw — Katowice — Kra-
koéw, a centralnej autostrady wschdd — zachod do trasy Poznan — War-
szawa. Zdecydowany priorytet nadano jednak potaczeniu Poznan — L6dz
— Warszawa, ktére zamierzano zrealizowaé do czasu olimpiady mo-
skiewskiej w 1980 r. (zbudowano autostrade Wrzesnia — Konin oraz roz-
poczeto budowe odcinka Boliméw — Wiskitki na trasie £.6dz — Warsza-
wa). Na poczatku lat osiemdziesiatych pod wptywem dramatycznej sytu-
acji spoteczno-politycznej i gospodarczej kraju, wstrzymano wiele przed-
siewzig¢ w dziedzinie budownictwa autostradowego w Polsce.

W czerwcu 1985 r. Prezydium Rzadu zaakceptowato ,,Kierunkowy
uktad autostrad i drog ekspresowych w PRL”, ktory przewidywal budo-
we trzech autostrad: A-2 Stubice — Poznan — Konin — Warszawa — Tere-
spol, A-4 (Drezno) - Zgorzelec — Krzywa — Legnica — Wroctaw — Opole
- Katowice — Krakéw — Tarnéw — Rzeszow — Przemysl — (Lwow) i A-1
Gdansk — Torun — £6dz — Piotrkéw Trybunalski — Czestochowa — Kato-
wice — granica panstwa (Ostrawa). Na trasie Krakow — Katowice — Wro-
ctaw w pierwszej kolejnosci przewidziano realizacj¢ odcinkéw: Byczyna
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— Mystowice — Katowice, Gliwice — Opole i Opole — Wroctaw (wzno-
wienie prac).

W 1983 r. wznowiono prace na odcinkach autostrady A-4 Prady
— Przylesie i Chrzanéw — Katowice. Ze wzgledu na niedostatek srodkow
finansowych efekty odbiegaly od zamierzen. Na autostradzie Krakéw
— Wroctaw w styczniu 1983 r. oddano do ruchu odcinek Krakéw — wezet
Chrzanow II dtugosci 29,6 km. W 1987 r. zakonczono budoweg 4 km od-
cinka Chrzanéw II — Byczyna, a w 1988 r. fragment potudniowego obej-
$cia Krakowa na odcinku od Balic do stopnia wodnego ,,Kosciuszko” na
Wisle (6,6 km). W 1986 r. wznowiono budoweg odcinka Nogawczyce
— Przylesie, na ktorym po dwoéch latach oddano do uzytku jedna jezdnig
na odcinku Przylesie — Prady o dtugosci 28 km. W 1989 r. podjeto bu-
dowe drugiej jezdni oraz odcinka Prady — Nogawczyce (57 km). Para-
metry dwujezdniowej drogi ekspresowej w koncu lat osiemdziesiatych
uzyskaty trasy Warszawa - Piotrkow Trybunalski — Czgstochowa - Beg-
dzin — Katowice.

Od poczatku lat dziewigcdziesiatych liczba samochodéw na naszych
drogach zaczg¢ta gwattownie rosnaé. Jeszcze w 1960 r. jeden samochdd
przypadat na 252 obywateli naszego kraju, w 1995 r. juz tylko na 6. Ro-
$nie tez z kazdym rokiem tranzyt samochodowy przez Polske, zwlaszcza
na osi wschod - zachod. W 1992 r. natezenie ruchu drogowego przekro-
czylo poziom prognozowany w latach osiemdziesigtych na 2000 r. Ko-
lejny program budowy autostrad opracowano w Ministerstwie Transportu
w drugiej potowie 1992 r. Przewidywal on budowg trzech tras o dtugosci
1961 km. Rzad H. Suchockiej przyjal program w lipcu 1993 r., a we
wrzesniu 1993 r. zwigkszyl dlugosé planowanej sieci autostrad do 2571
km. Wedlug 6wczesnych wyliczen rzadu na realizacje programu budowy
autostrad potrzebne byty $rodki rzedu 7,8 mld $, przy szacunkowym
koszcie 1 km réwnym 3 min $. Ze wzgledu na brak takich srodkow
w budzecie Sejm w lutym 1993 r. podjat uchwate, ze autostrady w Polsce
beda ptatne 1 budowane w systemie koncesyjnym tzw. BOT - Build, Ope-
rate, Transfer (Zbuduj, Skorzystaj, Przekaz). System ten umozliwia po-
zyskanie pieni¢dzy na inwestycje ze zrdédet prywatnych. Budzet panstwa
miat pokry¢ jedynie koszty modernizacji odcinkéw, ktére juz istnieja
oraz dokonczyé budowe tras juz rozpoczetych. Zaptaci tez za wykup
wszystkich terenéw pod autostrady - co stanowi okoto 15% kosztow ca-
tej inwestycji.
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Rownoczesnie z programem rozbudowy autostrad Rada Ministréw
28 wrzesnia 1993 r. zatwierdzita kierunkowy uktad drog ekspresowych
Polski o tacznej dtugosci ok. 3900 km. W wigkszosci sg to dotychczaso-
we trasy o znaczeniu mi¢dzynarodwym, rzadziej krajowym. Kierunki
przebiegu tych tras sg nastgpujace: droga E-77 Gdansk - Elblag - Olszty-
nek - Wareszawa - Kilece - Krakéw - Rabka - Chyzne - (Budapeszt), E-
261 (Gdansk) - Grudziadz - Bydgoszcz - Poznan - Leszno - Wroctaw, E-
67 Warszawa - Piotrkéw Tryb., nr 10 (Warszawa) - Plonsk - Torun
- Bydgoszcz - Pila - Szczecin, nr 17 Warszawa - Lublin - Zamo$¢ - Hre-
benne - (Kijow), E-65 (Ystad) - Swinoujécie - Szczecin, nr 74 Piotrkow
Tryb. - Kielce - Tarnobrzeg - Stalowa Wola - Rzeszéw - Barwinek
- (Bukareszt), Elblag - Braniewo - Grzechotki - (Krélewiec), E-28
(Szczecin) - Goleniow - Koszalin - Stupsk - Gdansk, E-75 Czgstochowa
- Sulno - Bielsko Biata - Skoczéw - Cieszyn, nr 61 (Warszawa) - Ostréw
Mazowiecka - Lomza - Suwatki - Szypliszki - (Ryga), nr 19 (Szypliszki)
- Augustow - Bialystok - Lublin - Stalowa Wola.

Zapoczatkowana na przetomie lat osiemdziesigtych i dziewieddzie-
siatych glgboka transformacja ustrojowa, ktorej konsekwencja bylo
urynkowienie polskiej gospodarki, zaowocowala przyspieszeniem prac
koncepcyjnych nad autostradami w Polsce. Z ustalonych w 1994 r. na
Krecie dziewieciu transeuropejskich korytarzy transportowych (TEN)
cztery przebiegaly przez Polsk¢ (Berlin — Warszawa — Moskwa, Drezno
/ Berlin — Krakow — Kijow, Gdansk — Katowice — Zilina i Tallin — War-
szawa). Pojawily si¢ takze mozliwosci pomocy finansowej ze strony Unii
Europejskiej oraz migdzynarodowych instytucji finansowych. Miedzy
innymi w 1993 r. Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju (EBOR) wy-
asygnowal pozyczke w wysokosci 45 min ECU na modernizacje¢ istnieja-
cego odcinka autostrady pomigdzy Krakowem a Katowicami.

W tych warunkach w 1990 r. Generalna Dyrekcja Drég Publicznych
(GDDP) zlecila analizg i aktualizacje koncepcji sieci drog szybkiego ru-
chu z 1985 r. Analiza potwierdzita stusznos¢ wyboru tras autostrad
wschéd — zachdod (A-2 i A-4) 1 Transeuropejskiej Autostrady Pdinoc-
Poludnie (A-1). Wykazala takze konieczno$¢ rozwazenia budowy auto-
strady Szczecin — Zielona Géra — Legnica — Praga (A-3) oraz autostrady
Lo6dz — Wroctaw — Lubawka (A-8) w kierunku Pragi. Program budowy
autostrad w Polsce przyjety zostat przez Rade Ministréw 27 lipca 1993 r.
Program przewidywat zbudowanie trzech autostrad o tacznej ditugosci
1961 km:
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A-1 Gdansk — Torun — Lédz — Czestochowa — Katowice (Gliwice)
- Gorzyce o dlugosci 597 km, stanowiacej fragment Transeuropejskiej
Autostrady Pétnoc — Potudnie i taczacej 10 krajow europejskich z kraja-
mi Bliskiego Wschodu;

A-2 Swiecko — Poznan — Lodz — Warszawa — Terespol o diugosci
626 km, jako czesci magistrali prowadzacej z Europy Zachodniej, przez
Biatorus do Moskwy;

A-4/A-12 Zgorzelec — Wroctaw — Gliwice — Katowice — Krakéw
— Tarnéw — Przemysl — Medyka z odgal¢zieniem w kierunku Berlina na
odcinku Olszyna — Krzyzowa. Autostrada dlugosci 738 km miata pota-
czy¢ kraje Europy Zachodniej z Polska 1 Ukraina.

Osobnym zagadnieniem jest zakres programu. Zamiar wybudowania
2600 km autostrad zostat rowniez zweryfikowany. Po okresie bumu mo-
toryzacyjnego lat 90. przyrost natezenia ruchu nie jest juz tak intensyw-
ny. Studia wykonalnosci nie uzasadniaja budowy przed 2015 roku auto-
strad na kierunkach z Wroctawia do Lodzi, z Gorzowa Wielkopolskiego
do granicy z Czechami (w korytarzu drogi nr 3) i z Siedlec do granicy
panstwa z Bialorusia (korytarz drogi nr 2).

Niezdecydowanie kolejnych polskich rzadow, nastgpujace po sobie
zmiany plandéw 1 sposobow finansowania sa razacym przyktadem nie-
efektywnosci zarzadzania infrastruktura drogowa. Po 1989 roku prace
nad budowa autostrad prowadzone byly przez Generalng Dyrekcje Drog
Publicznych (GDDP), ktdéra zajmowata si¢ zaréwno budowa jak i nadzo-
rem. Ta sprzecznos¢ kompetencyjna skostnialej instytucji panstwowej
sprawiata, ze program budowy drog najwyzszej jakosci praktycznie nie
rozwijat si¢ do 1994 r., kiedy parlament przegtosowat ustawe o drogach
ptatnych. Powstata panstwowa Agencja Budowy i Eksploatacji Autostrad
(ABIiEA), ktéra miata zajmowac¢ si¢ wykupem gruntéw pod autostrady,
wyborem koncesjonariuszy i nadzorowaniem calego projektu. Wizja
ogromnych pienigdzy poruszyta wielkie prywatne konsorcja, ktére sta-
nety do przetargdw majacych na celu wylonienie przysztych zarzadcow
1 budowniczych drog ptatnych. Szybko okazalo sie, ze prywatni inwesto-
rzy nie moga zgromadzi¢ odpowiedniej ilosci srodkow niezbednych do
przeprowadzenia programu budowy autostrad. W 2000 roku rzad, zanie-
pokojony brakiem efektow, zmienit zdanie i zaproponowat wspotinan-
sowanie budowy autostrad (Program Partnerstwa Prywatno-Publicznego
- PPPP). W tym samym czasie okazato si¢, ze nat¢zenie ruchu na jedynej
otwartej platnej autostradzie A-4 mi¢dzy Krakowem i Katowicami nie
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gwarantuje optacalnosci takiego przedsiewzigcia. Na wszystkie niepo-
wodzenia nalozyly si¢ jeszcze negatywne wyniki kontroli Najwyzszej
Izby Kontroli przeprowadzonej w Ministerstwie Transportu i Gospodarki
Morskiej, ABIEA i GDDP. Wytknigto btgdy i posunigecia, ktére wskazy-
wac¢ mogly na celowe, nieuzasadnione przekazywanie pienigdzy prywat-
nym podmiotom doradczym. Mimo wszystko w 2001 roku udato si¢ od-
da¢ do uzytku odcinek autostrady laczacy Wroctaw z Gornym Slaskiem
(Wroctaw — Bielany —Przylesie — Prady — Nogawczyce) i1 fragmenty in-
nych drég. Byly to jednak wszystko drogi wybudowane wylacznie z pie-
ni¢dzy budzetu panstwa i funduszy UE.

tys. szt.
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Tabela 2. Liczba pojazdéw samochodowych w Polsce

- . . Wskaznik motoryzacji
. . |Liczba samo- | Liczba miesz- . ‘
Rok LIC,[.bZI pojaz-| 6w oso- Kahcow (liczba samochodéw
déw w tys. | osobowych na 1000
bowych w tys. W tys. . .2
mieszkancéw)
1938 41 30 34 682 0,8
1950 86 40 24 824 1,4
1955 122 40 27 281 1,6
1960 1113 117 29 561 4
1965 2 083 246 31469 8
1970 2 847 479 32 526 15
1975 3917 1078 34 022 32
1980 5496 2 383 35735 67
1981 5853 2634 36 062 73
1982 5996 2 882 36 399 73
1983 6417 3179 36 745 87
1984 6 850 3426 37 063 98
1985 7 089 3671 37 341 98
1986 7476 3964 37572 106
1987 7795 4232 37 764 112
1988 8214 4519 37 885 119
1989 8 596 4 846 38 038 127
1990 9041 5261 38 183 138
1991 9 860 6112 38 309 160
1992 10 207 6 505 38418 169
1993 10 438 6771 38 505 176
1994 10 858 7153 38 581 185
1995 11 186 7517 38 609 195
1996 11 766 8 054 38 639 208
1997 12 284 8533 38 650 221
1998 12710 8 891 38 661 232
1999 13 169 9283 38 661 240
2000 14 106 9991 38 644 258
2001 14 724 10 503 38 644 272

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

Po wyborach do Sejmu i zmianie ekipy rzadowej w pazdzierniku
2001 r. nastgpity kolejne zmiany organizacyjne w miejsce Ministerstwa
Transportu i Gospodarki Morskiej powotano Ministerstwo Infrastruktury,
w ktérego zakres poza transportem kolejowym, drogowym, lotnictwem,
zegluga morska i $rédladowa wiaczono telekomunikacje¢ i budownictwo.
Rok 2002 przynidst kolejne zmiany, zlikwidowano Agencj¢ Budowy
i Eksploatacji Autostrad, powierzajac jej obowiazki zreorganizowanej
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Glownej Dyrekcji Drog Panstwowych, ktérej nazwe zmieniono na

Gléwna Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad.

W 2002 roku opracowano nowy plan budowy autostrad w ramach
szerszego programu rzadowego ,Infrastruktura - Klucz do rozwoju”.
Zaktada on znaczne przyspieszenie budowy autostrad platnych w Polsce
w oparciu o nowe formy finansowania. Srodki budzetowe, fundusze
strukturalne UE i kredyty rozszerzone zostang o dochody z winiet za ko-
rzystanie z drég krajowych. Pozwala to, podobnie jak w przypadku sys-
temu czeskiego i niemieckiego ,,F-Modell”, natychmiast uzyska¢ srodki
od uzytkownikow drog, takze od kierowcoéw zagranicznych. Zbedne sa
wydatki na infrastrukture potrzebna do pobierania optat na autostradach
platnych. Zmniejsza si¢ rdwniez ryzyko ,,ucieczki” kierowcéw z drog
platnych (jak ma to miejsce na Wegrzech i na uruchomionym w lutym
2003 r. wielkopolskim odcinku autostrady ptatnej pomiedzy Wrzesnia
i Koninen), przez co niepokojaco zwigksza si¢ ruch na drogach lokal-
nych. Od 1 stycznia 2002 roku w Polsce obowigzuja optaty winietowe od
przedsigbiorcdw zajmujacych si¢ transportem drogowym na terenie Pol-
ski po drogach krajowych. Obecnie optata praktycznie dotyczy samocho-
dow cigzarowych i niektorych autobusow.

Efektem realizacji znowelizowanego programu miato by¢é w okresie
do konca 2005 roku:

. oddanie do uzytku ok. 550 km odcinkéw autostrad (w tym ok. 150 po
gruntownej przebudowie) oraz rozpoczecie budowy dalszych 500
km;

2. oddanie do uzytku ok. 200 km nowych i przebudowanych drég eks-
presowych (dalszych ok. 200 km w 2005 roku miato by¢ w budowie);

3. radykalne zwiekszenie tempa oddawania nowych odcinkéw autostrad
do poziomu 250 km S$rednio rocznie (obecnie maksimum 60 km),
oraz drég ekspresowych do 60 km (obecnie maksimum 20 km) oraz
modernizacji drég krajowych do 500 km (obecnie 200 km);

4. wybudowanie i oddanie do ruchu ok. 40 obwodnic miast i miejsco-
wosci lezacych wzdtuz drog krajowych,

5. dostosowanie 1500 km gltownych drég do standardéow naciskowych
UE (115 kN na 0$);

6. poddanie renowacji nawierzchni drog i mostéw na dlugosci ponad
1000 km.
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Tabela 3. Planowane na lata 2002-2005 finansowanie programu budowy auto-
strad w Polsce (mln z})

. . Razem
-4 o)

Zrodta finansowania 2002 | 2003 2004 2005 2002-2005
Akcyza 1770 | 1900 2 000 2 100 7770
Pozostale srodki budzetowe 130 150 150 150 580
Wplywy z winiet 500 | 2000 2 100 2200 6 800
Migdzynarodowe instytucje 880 | 1300 | 1750 | 1600 5530
finansowe
ISPA 250 600 680 270 1 800
Fundusz spojnosci 2400 3000 5 400
f;‘;)dkl prywatne koncesjonariu- 500 600 900 1 600 3600
Pozostale srodki 70 | 1550 620 3 080 5 320
Razem Zrodla finansowania 4100 | 8100 | 10600 | 14 000 36 800

Zrodho: rzadowy program |, Infrastruktura - Klucz do rozwoju” (www.mi.gov.pl)
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Wedtug powyzszych optymistycznych zatozen do 2010 powinno
w Polsce powsta¢ 1750 km autostrad spelniajacych wszystkie standardy
europejskie. Po odrzuceniu przez Sejm RP z poczatkiem 2003 r. ,,ustawy
winietowej” wydaje sig, ze i ten program nalezy uzna¢ za mato realny.
Potwierdzajg to m.in. wypowiedzi z marca 2003 r. dra Tadeusza Suwary
szefa GDDKIA dla czasopisma ,,Polskie Drogi”, zakladajace powré6t do
koncepcji budowy autostrad platnych, ktére przytoczono ponizej. Cytujg:
»Musimy wymysli¢, jak przekonstruowaé program prac na ten (2003 r.
przyp. Autora) rok i jak znalez¢ srodki finansowe. Bez dochodéw z no-
wych winiet mamy teraz do dyspozycji gtdwnie pieniadze z budzetu pan-
stwa i ograniczone s$rodki zagraniczne. Dochodza do tego pienigdze
z winiet optat dla samochodow cigzarowych oraz z optat za ponad nor-
matywne obciazenie pojazdéw. W tej sytuacji, zeby program ,Infra-
struktura - klucz do rozwoju” mégt by¢ realizowany, nalezaloby wrécié
do koncepcji ptatnych autostrad. Tam, gdzie oczywiscie, jest to oplacalne
i mozliwe. Na autostrade Wroctaw - Katowice, ktora bedzie dokonczona
w 2004 roku, zostal kiedy$ ogloszony tzw. przetarg na platna eksploata-
cje. Teraz prawdopodobnie uruchomi si¢ t¢ koncesje, bo sa to pieniadze,
ktore mozna zebrac¢ z gotowej drogi i przeznaczy¢ je na budowe nastep-
nej autostrady. Drugim zroédltem uzyskania srodkow mogla by by¢ czgsé
akcyzy od paliw. Jezeli liczono, ze ze sprzedazy winiet dla samochodow
osobowych 1 cigzarowych do 3.5 tony, zysk wynositby okoto 800-850
mln zt rocznie, to w przeliczeniu na paliwo wypada, ze wystarczyloby
przeznaczy¢ na drogi okoto 7 gr od litra. Czy politycy skorzystaja z takiej
mozliwosci, trudno przesadzac.”

Na koniec 2002 r. z szerokiego programu budowy sieci autostrad
w Polsce zrealizowano jedynie nastgpujace zadania: zakonczono moder-
nizacj¢ odcinka A-4 Katowice — Krakow (65 km), zbudowano jednojez-
dniowa obwodnic¢ Torunia (11 km) na trasie przysztej autostrady A-1l
oraz zrealizowano budowe odcinka autostrady A-4 na trasie Wroctaw
Bielany — Nogawczyce (126 km). W fazie inwestycyjnej znajduja si¢
trasy: Katowice — Gliwice Sosnica (28 km), Nogawczyce — Kleszczéw
(26 km), potudniowa obwodnica Krakowa na odcinku Opatkowice — ul.
Wielicka (8 km) oraz obejscie Poznania na autostradzie A-2 (13 km).
W lipcu 2001 r. Ministerstwo zakonczyto roéwniez negocjacje w sprawie
80 mln euro pozyczki z EBI na remont odcinka autostrady A-4 Krzywa -
Wroctaw Bielany. Nadal nie jest ustalony przebieg autostrady A-2
w rejonie Warszawy, gdzie cigzarowy ruch samochodowy jest prowa-
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dzony praktycznie przez centrum miasta. Agencja Budowy i Eksploatac;ji
Autostrad zakonczyla postgpowanie przetargowe dla pigciu przedsig-
wzieé. Minister Transportu udzielit koncesji na budowg, przystosowanie
1 eksploatacje¢ dla odcinkow autostrad A-4 Katowice — Krakéow, A-2
Swiecko — Strykéw (trzy koncesje) oraz A-1 Gdansk — Torun. Zawarto
trzy umowy koncesyjne (dwie Autostrad Wielkoposka, jedna Gdansk
Transport Company). Przy czym na ta ostatnig nie osiagnieto zamknigcia
finansowego dla jej realizacji. Powtdérnie rozwaza si¢ wszczgcie poste-
powania przetargowego na wybor koncesjonariusza dla odcinka autostra-
dy A-4 Wroctaw — Gliwice.

Tabela 4. Sie¢ autostrad w Polsce w 2003 r.
Autostrada Odcinek autostrady Diugosc Okres
w km budowy
A-l Piotrkéw Trybunalski - Tuszyn 18 lata 80.
- . lata
A-2 Wrzesnia — Konin 48 80.(moder.2002)
A-12  (Golnice — Krzywa 17 lata 90.(modern.)
A-d Jedrzychowice - granica panstwa (Zgo- 5 lata 1992-1993
rzelec)
A-4 Krzywa — Legnica — Wroclaw 92 przed 1940r.
Ad Wroctaw Bielany — Przylesie — Prady — 126 lata 1997 - 2001
Nogawczyce
A-4 Katowice — Chorzéw Batory 4 lata 2000 - 2001
Ad KE.IIO\iVlCC - Mys%ownce — Trzebinia - 65 Jata 80.
Krakéw Balice
A4 Ezl)lce — Opatkowice (obwodnica Krako- 16 lata 1990 - 1994
A6 Koibaskowo - most na Odrze (obwodnica 6 lata 1998 - 1999
ISzczecina)
RAZEM 394
Al Jednojezdniowa obwodmca Torunia wraz 1 2001
z mostem przez Wisle
A2 W buc{ow:e Krzegmy — Komorniki (ob- 13 lipiec 2003
wodnica Poznania)
Ad w bua.'owze Opatkowice — Wieliczka (ob- 8 czerwiec 2003
wodnica Krakowa)
Ad w budowie Nogawczyce — Kleszczéw 18 kwiecien 2004

koto Gliwic

Zrédto: zestawienie wiasne na podstawie danych GDDKIA.
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Tabela 5. Projektowany zakres i harmonogram realizacji budowy autostrad

w Polsce
Auto- Odcinek Dlugos¢ System Szacun- Finansowanie Nabyte | Projektowany
strada km budowy kowy koszt grunty % | termin oddania
i min PLN do uzytku*
Autostrada A-4
A-4 | Olszyna - Golnice 70,0 tradycyjny 550 | Budzet + EBI - | Wrzesien 2005
A-4 | Krzywa - Wroclaw 92,0 tradycyjny 1036 | Budzet + EBI 65 | Wrzesien 2005
A-4 | Nogawczyce - Kleszczéw 17,0 tradycyjny 320 Budzet + 77 | Kwiecien 2004
Phare
A-4 | Kleszczéw — Gliwice 20.0 tradycyjny 460 | Budzet + EBI 77 | Listopad 2004
Sosnica
A-4 | Gliwice Sosnica — Wirek 10,0 tradycyjny 560 | Budzet + EBI 74 | Wrzesien 2004
A-4 | Wirek — Chorzéw ul. 6.0 tradycyjny 330 | Budzet + EBI 74 | Wrzesien 2004
Batorego
A-4 | Obwodnica Krakowa 8.0 tradycyjny 230 | Budzet + EBI Czerwiec 2003
(Kgpielowa — Wielicka) + Phare
A-4 | Zgorzelec — Krzyzowa 50.0 tradycyjny 1091 | Budzet + EBI - 2006
A-4 | Krakéw - Tarnéw 76.0 tradycyjny 1755 | Budzet + EBI 2007
Obwodnica Wroctawia 27,0 tradycyjny 1461 | Budzet + EBI - 2007
Autostrada A-2
A-2 | Nowy Tomysl! - Poznan 52,0 ] koncesyjny 915 | Koncesjona- 100 | Sierpien 2005
riusz
A-2 | Obwodnica Poznania 133 tradycyjny 924 | Budzet + EBI+ 100 Lipiec 2003
(Komorniki — Krzesiny) Phare
A-2 | Poznan - Wrzesnia 37.0 | koncesyjny 834 | Koncesjona- 100 | Listopad 2004
riusz
A-2 | Wrzesnia - Konin 48,0 | koncesyjny 200 | Koncesjona- 100 | Grudzien 2002
riusz
A-2 | Konin - Kolo 28,0 tradycyjny 507 | Budzet + EBI 99 | Wrzesien 2005
A-2 | Kolo - Dabie 17,5 tradycyjny 324 | Budzet + EBI 99 | Wirzesien 2005
A-2 | Dabie - Wartkowice 15,9 tradycyjny 300 | Budzet + EBI 99 | Sierpien 2005
A-2 | Wartkowice — Emilia 24,0 tradycyjny 500 | Budzet + EBI 99 | Wrzesien 2005
A-2 | Emilia - Strykéw 18,0 tradycyjny 360 | Budzet + EBI 99 | Wrzesien 2004
A-2 [ Strykéw - Warszawa 94,0 tradycyjny 1977 Budzet+ 14 2007
fundusz
spojnosci
A-2 | Swiecko - Nowy Tomys! 105,0 | koncesyjny 2791 | Koncesjona- 98 2009
riusz
Autostrada A-1
A-1 | Gdansk - Nowe Marzy 91,0 [ koncesyjny 2902 | Koncesjona- 99 | Wrzesien 2005
rusz
A-1 | Strykéw - Tuszyn 40,0 tradycyjny 1065 Budzet+ 12 2006
fundusz
spdjnosci
A-1 | Tuszyn - Radomsko 56,0 tradycyjny 800 Budzet+ 100 2006
fundusz
spojnosci
A»I Zory - Gorzyczki 24,0 tradycyjny 442 | Budzet + EBI 2006

* praktycznie wszystkie wskazane terminy realizacji - zwazywszy na aktualne

tempo budowy — nalezy uznac za nierealne.

Zrodto: GDDKIiA (www. gddkia.gov.pl) i Ministerstwo Infrastruktury

(www.mi.gov.pl).

Celem programu budowy autostrad jest stworzenie w Polsce w okre-

sie dostosowawczym nowoczesnej sieci potaczen drogowych — spetniaja-
cych norme¢ naciskowa - na strategicznych kierunkach polaczen europej-



gddkia.gov.pl
http://www.mi.gov.pl
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skich 1 krajowych. Przewiduje si¢ w okresie dostosowawczym realizacje
systemu autostradowego o dlugosci okoto 1570 km, obejmujacego auto-
strady wschdd — zachdd (A-2 1 A-4) od zachodniej granicy panstwa do
centralnej czesci kraju (linii Wisty) oraz w relacji potnoc — potudnie (A-1).

Autostrada A-4

Autostrada A-4 Zgorzelec - Legnica - Wroctaw - Opole - Gliwice
- Katowice - Krakéw - Tarndéw - Rzeszéw - Korczowa, stanowi fragment
ciggu drogowego na kierunku wschoéd - zachéd migdzynarodowej trasy
E-40 wiodacej z Calais we Francji, przez Niemcy, do Kijowa na Ukra-
inie. Trasa ta laczy najbardziej uprzemyslowione i1 gesto zaludnione
osrodki potudniowej czesci kraju. Jest to druga, obok zlokalizowanej
centralnie autostrady A-2, drogowa magistrala rownoleznikowa Polski.
Autostrada A-4 od Jedrzychowic na granicy z Niemcami przez Wroctaw,
Katowice, Krakéw, Rzeszow do Korczowej na granicy z Ukraing ma
dhugos¢ okoto 650 km. Tylko 175 km fragment trasy stanowig autostrady
0 niezmiernie zré6znicowanym wieku i stanie technicznym:

— dojazd do granicy panstwa w Jedrzychowicach - 2 km (zbudowano

w latach 90.),

— odcinek Krzywa - Wroctaw - 92 km (zbudowano w latach 30.),

— odcinek Wroctaw - Przylesie - 40 km (zbudowano w latach 30. jako
jednojezdniowy),

— odcinek Prady - Przylesie (zbudowano w latach 80. 1 90.),

— odcinek Nogawczyce - Gliwice (zbudowano w latach 30. 1 40. jako
jednojezdniowy),

— odcinek Katowice - Krakéw - 65 km (zbudowano w latach 80. i 90.),

— obwodnica Krakowa na odcinku Balice - Opatkowice - 16 km (zbu-

dowano w latach 90.).

Najstarszy i wciaz eksploatowany odcinek Wroctaw - Krzywa, po-
dobnie jak inne jednojezdniowe fragmenty tej samej trasy (Krzywa
- Olszyna, Wroclaw - Przylesie i Gliwice - Bytom), zostat zbudowany
w ramach programu budowy drég samochodowych IIl Rzeszy realizo-
wanego od 1933 r. Na Slasku roboty trwaty od 1935 do 1943 r., a kolej-
nos¢ przekazywania do ruchu poszczegoélnych odcinkow przedstawiata
si¢ nastgpujaco:

— 37,5 km odcinek jednojezdniowy Olszyna — Zagan — 1938 r.;
— 33,2 km odcinek jednojezdniowy Zagan — Golnice — 1937 r.;
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— 17,1 km odcinek dwujezdniowy Golnice — Krzywa — 1937 r.;

- 90,8 km odcinek dwujezdniowy Krzywa — Wroctaw Bielany — 1936 r.;

— 40,6 km odcinek jednojezdniowy Wroclaw Bielany — Przylesie — 1938 r.;

— 18,6 km odcinek jednojezdniowy Nogawczyce — Gliwice Port — 1938 r;

- 12,0 km odcinek dwujezdniowy Gliwice Port — Zabrze Potnocne
- 19367,

— 1,0 km odcinek Zabrze Potnocne — Zabrze Biskupice — 1938 r.,

Po II wojnie $wiatowej odcinki wybudowane na wschodnich rubie-
zach Rzeszy znalazly si¢ w granicach Polski jako tzw. Ziemie Odzyska-
ne. Bylo to lacznie 380 km czynnych drég samochodowych jedno-
i dwujezdniowych, w tym 230 km na Gornym i Dolnym Slasku. Budowa
niedokonczonych odcinkéw zostala wznowiona w latach 70. W latach
1973-1978 powstala potudniowa jezdnia migedzy Przylesiem i Pradami
o dlugosci 30 km, a w latach 1988-1992 jezdnia poinocna migdzy Sar-
nami i Pradami. W ten sposéb na 14 km pojawita si¢ dwujezdniowa dro-
ga szybkiego ruchu.

Odcinek granica z Niemcami — Wroclaw. Przez teren Slaska, jak juz
wspomniano, przebiegajg trasy dwu czgsciowo zrealizowanych autostrad
A-4 oraz A-12. Autostrada A-4 na odcinku Krzywa (km 61,5) - Legnica
- Wroctaw (km 153,2) ma dlugos¢ 91,7 km. Autostrada jest wyposazona
w dwie jezdnie o szerokosci 7,5 m, pas rozdzialu ma szerokos¢ 4,8 m, opa-
ski wewngtrzne maja szerokosé 0,5 m, zewngtrzne 1 m, pobocze gruntowe
ma szerokos¢ 1,5 m; lacznie szerokos$é korony autostrady wynosi 25,8 m.
Nawierzchnia autostrady jest betonowa i sklada si¢ z dwoch warstw
o facznej grubosci 20-22 cm. Na trasie brak jest paséw postoju awaryjne-
go, barier energochlonnych, telefonow itp. Na skutek przeszto 50-letniej
eksploatacji nawierzchnia autostrady, w warunkach stale rosnacego obcia-
zenia ruchem taboru samochodowego 1 ograniczonym zakresie prac
utrzymaniowych i remontowych, ulegla degradacji i daleko posunietym
deformacjom w profilu podtuznym i poprzecznym. Ptyty betonowe ulegty
spekaniom, lokalnie wykruszeniom i zapadnieciom. W latach 1994-1995
na tym odcinku autostrady przeprowadzono roboty modernizacyjne na-
wierzchni. Remontowi poddano poétnocng nitke autostrady na odcinkach
od km 91,3 do km 100,9 i od km 108,1 do km 136,6. Roboty realizowato
Przedsigbiorstwo Eksportu Budownictwa Komunikacyjnego ,,.Dromex
- Warszawa”, a przedsigwzigcie wspotfinansowat Bank Swiatowy. 12 lipca
1995 r. oddano do ruchu zmodernizowang pdétnocna jezdni¢ autostrady A-
4 na odcinku dlugosci 38,1 km pomiedzy Wroctawiem a Legnicg. Po mo-
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wierzchni betonowej (recykling). Wykonawca robét byta filia warszaw-
ska spotki ,,Heilit+Woerner AG” z Monachium. Prace na tym odcinku
zakonczono na wiosne 1996 r. Po potwierdzeniu si¢ pozytywnych ocen
co do przydatnosci wykonanej modernizacji 1 ostatecznego wyboru po-
migdzy technologia rehabilitacji, a budowa - w systemie recyklingu
- nowej nawierzchni betonowej (w technologii tej dokonano moderniza-
cji odcinka A-12 Golnice - Krzywa) przeprowadzona bgdzie moderniza-
cja nitki potudniowej odcinka Legnica - Wroctaw (km 91,5- 153,2) oraz
w nastepnej kolejnosci - odcinka Legnica - Krzywa o dtugosci 30 km.

W dniu 15 listopada 2002 r. Generalna Dyrekcja Drég Krajowych
1 Autostrad w Warszawie, podpisata kontrakt na: zarzadzanie i nadzor
nad projektem remontu autostrady A-4 na odcinku Krzywa — Wroclaw.
Zarzadzajacym bedzie: firma SCETAUROUTE S.A. Kontrakt realizo-
wany jest z funduszy ISPA i budzetu panstwa. Ogolna warto$¢ kontraktu
wynosi 7 571 700 Euro. Planowany okres realizacji kontraktu - 66 mie-
sigcy.

W ciagu przysziej autostrady A-4 w latach 1992-1994 wybudowano
réwniez jej poczatkowy odcinek w rejonie Zgorzelca. Odcinek ten ma za
zadanie odciazy¢ od ucigzliwego ruchu tranzytowego przejscie graniczne
w Zgorzelcu. W tym celu na pédtnoc od miasta, w $ladzie planowanej
jeszcze w czasach niemieckich inwestycji wybudowano 1,8 km jezdni
dojazdowej oraz most przez Nyse Luzycka o dlugosci 356 m. Ponadto
w celu uzyskania bezkolizyjnosci trasy wybudowano 3 wiadukty drogo-
we (dlugosci 32-56 m) nad istniejacymi drogami oraz jeden wiadukt ko-
lejowy (35 m). Wykonawca robdt byto przedsigbiorstwo PPRD z Pozna-
nia.

Odcinek Wroclaw — Gliwice. Budowe autostrady Wroctaw - Gliwi-
ce rozpoczgto panstwo niemieckie jeszcze w latach trzydziestych. Do
1943 r. zrealiozwano odcinek dolnoslaski Wroctaw — Przylesie w postaci
jednojezdniowej drogi ekspresowej o nawierzchni betonowej. Na odcin-
ku opolskim Przylesie - Prady - Dabrowka - Gogolin - Nogawczyce do
1943 r. wykonano okoto 50% robot ziemnych oraz 25 sztuk obiektow
mostowych obecnie czynnych badz do wykorzystania. Ponadto na 10
obiektach inzynierskich wykonano podpory lub fundamenty, nadajace si¢
wspolczesnie do adaptacji 1 wykorzystania. Dopiero w latach 1977-1980
wykonano na trasie autostrady kolejne obiekty: 5 km odcinek nawierzch-
ni, 3 wiadukty i 3 podpory zelbetowe pod most na rzece Odrze w Rogo-
wie Opolskim. W latach 1980-1985 roboty przy budowie opolskiego
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odcinka autostrady przerwano catkowicie. W 1986 r. na podstawie decy-
zji Prezydium Rzadu zostaly wznowione roboty na odcinku autostrady
Przylesie - Prady, a w 1988 r. na odcinku Prady - Nogawczyce. Do 1993
r. na opolskim odcinku autostrady A-4 wykonano: odcinek jednej jezdni
dhugosci 28,9 km na trasie Przylesie - Prady (w latach 1986-1988); wezel
drogowy Prady na skrzyzowaniu autostrady z droga Nysa - Niemodlin
- Opole oraz drugg jezdni¢ na odcinku o dtugosci 8,6 km od wezta Prady
w kierunku mostu na Nysie Klodzkiej, most przez rzeke Odr¢ w Rogo-
wie Opolskim (409 m) oraz zaawansowano roboty mostowe na 6 innych
obiektach (lata 1991-1992); zbudowano réwniez 20,6 km drég bocznych
1 zbiorczych. Do inwestycji powrécono w 1997 r. po uzyskaniu dofinan-
sowania z programu Phare.

Budowa autostrady A-4 na odcinku Wroctaw Bielany — Nogawczyce
byla w latach 1997-2001 najwigksza inwestycja w systemie transporto-
wym Polski. W przysztosci autostrada A-4 biegnaca od zachodniej gra-
nicy naszego panstwa przez Wroclaw, Katowice i Krakéw do granicy
wschodniej stanie si¢ jednym z korytarzy Europejskiej Sieci Transporto-
wej (TEN). Na razie zrealizowano odcinek A-4 pomiedzy Wroctawiem
a Nogawczycami (20 km na zachdd od Gliwic). Roboty budowlane roz-
poczety sie faktycznie w 1997 r., a na wielu odcinkach w 1998 roku. Ze
wzgledow finansowych okrojono rozmiary planowanego przedsigwzig-
cia. Zamiast 165 km autostrady (do Gliwic), do lipca 2001 r. zbudowano
jedynie odcinek dlugosci 126 km (od Nogawczyc na granicy migdzy
wojewddztwem opolskim a katowickim na wschodzie do wezla ,,Biela-
ny” pod Wroctawiem na zachodzie).

Wykonawstwo robdt przy budowie autostrady A-4 na odcinku Wro-
ctaw Bielany - Nogawczyce podzielone zostalo na pi¢¢ kontraktow.
Kontrakty: pierwszy i drugi obejmowato roboty mostowe (nr 1 i 2). Na-
tomiast kontrakty: trzeci, czwarty i piaty dotyczyly robot drogowych.
W wyniku przeprowadzonych przetargdw, kontrakty na realizacj¢ robdt
mostowych powierzono portugalskiej firmie Mota & Companhia, dwa
pierwsze kontrakty drogowe (kontrakt nr 3 i 4) przypadly spdtce Deut-
sche Asphalt 1 Dromex, natomiast kontrakt nr 5 - austriacko-niemieckiej
spolce Ilbau-Kirchner. Kontrakty mostowe objely odcinki altostrady
pomi¢dzy weztami ,,Bielany” — ,,Prady” (nr 1) oraz ,,Prady” —,Nogaw-
czyce” (nr 2).

Budowe 126 km trasy Wroctaw - Nogawczyce autostrady A-4 roz-
poczeto 8 maja 1997 r. W tym samym roku ruszyly roboty mostowe,
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ktore objety budowe lub modernizacj¢ 142 mostéw i wiaduktow (w tym
97 to mosty odnowione). Uroczyste rozpoczecie robot drogowych odbylo
si¢ 28 maja 1998 r. w Przylesiu. 1 lipca 1999 r. Minister Transportu
przecial wstege na pierwszym odcinku nowej jezdni mig¢dzy Pradami
i Sarnami. Na nastgpne nie trzeba bylo diugo czeka¢. Jezdnia poéinocna
autostrady Wroctaw - Opole byla otwierana odcinkami: 1 lipca 1999 r.
- 15 km Prady - Sarny, 4 sierpnia 1999 r. - 13 km Michaléw - Przylesie,
17 sierpnia 1999 r. - 8 km Przylesie - Olesnica Mala, 2 wrzesnia 1999 r.
- 2 km Sarny - Michatow, 4 pazdziernika 1999 r. - 10 km Kuroéw - Nowy
Sleszéw, 28 pazdziernika 1999 r. - 5 km Ole$nica Mata - Kurow, 16 li-
stopada 1999 r. - 6 km Nowy Sleszow - Krajkéw, 1 grudnia 1999 r. - 11
km Krajkéw - Bielany Wroctawskie.

W sobote 30 wrzesnia 2000 r. nastapilo otwarcie drugiego pasa auto-
strady A-4 na odcinku od wezta Prady do Przylesia. Odcinek ten dtugo-
$ci 30 km znajdowat si¢ juz w ruchu od dwdch tygodni i dofaczyt do uru-
chomionego kilka miesigcy wczesniej 20 km odcinka Przylesie — Brzeg.
Odcinek Prady - Przylesie jest wyposazony w dwie jezdnie o szerokosci
11 m kazda i dodatkowy pas awaryjny o szerokosci 3,5 m. Nowa jezdnia
ma nawierzchni¢ ze specjalnej mieszanki mineralno-bitumicznej typu
SMA odpornej na powstawanie kolein, moga po niej jezdzi¢ cigzardwki
o nacisku 115 kN (11,5 tony) na o$ zgodnie z normg Unii Europejskiej.
Konstrukcja jezdni jest odpowiednio wytrzymata, co zapewnia 95 cm
grubosci podbudowa. W ciggu tego odcinka autostrady znajduje si¢ 14
mostéw, 16 wiaduktéw, 2100 m ekranéw akustycznych. Fragment auto-
strady A-4 na odcinku Wroctaw - Opole oddano do ruchu w dniu 16
grudnia 2000 r., na sze$¢ miesigcy przed planowanym terminem. Uro-
czyste otwarcie pierwszej jezdni autostrady A-4 taczacej stolice Dolnego
Slaska z Opolszczyzna odbyto sie 4 grudnia 1999 r. w miejscu przyszlej
stacji poboru optat ,,Karwiany” koto wezla Bielany Wroclawskie.

Pomigdzy Wroctawiem 1 Opolem przez okres 1999 r. i poczatek
2000 r. czynna byla tylko jezdnia péinocna, zbudowana w ciagu 19 mie-
sigcy. W tym czasie samochody korzystaly ze starej betonowej jezdni
potudniowej, ktéra pdzniej zostala rozebrana i wybudowana od podstaw.
Trase uzupetniaja 72 mosty i wiadukty.

W ramach obu kontraktéw drogowych na autostradzie A-4 Wroctaw
Bielany — Opole Prady wykonano: catkowita przebudowe istniejace)
jezdni potudniowej na odcinku 70 km; cztery bezkolizyjne wezlty drogo-
we: Krajkéw (na skrzyzowaniu z droga nr 395 Wroctaw — Strzelin),
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Brzezimierz (droga nr 39 Olawa — Strzelin), Przylesie (droga nr 401
Brzeg Nysa), Prady (droga nr 46 Opole — Nysa); infrastrukture podziem-
ng i roboty drogowe na pigciu stacjach poboru optat: Karwiny, Krajkéw,
Brzezimierz, Przylesie, Prady; infrastruktur¢ podziemng i roboty drogo-
we w osmiu miejscach obstugi podréznych: Krajkéw Pin. i Pid., Wito-
wice PIn,. Olesnica Pid., Wierzbnik Pid., Jankowice Pin., Radziejowice
Pid., Mtynski Staw Pin.

W dniu 16 grudnia 2000 r. przekazano do uzytku 20,9 km dwujez-
dniowy odcinek migdzy weztami Prady — Dabrowka Gorna (pod Rogo-
wem Opolskim). Ze wzgledu na planowane wprowadzenie optat na auto-
stradzie A-4 zmieniono uklad polaczen m.in. w weztach: Prady (skrzy-
zowanie z droga nr 46 Opole — Nysa), Dabrowka Gorna (droga nr 45
Opole — Racibérz) i1 Gogolin (droga nr 409 Strzelce Op. — Krapkowice).
W miejsce klasycznego uktadu ,,czterolistnej koniczynki” wprowadzono
uktad z placem poboru oplat na dojezdzie do autostrady z dodatkowym
wiaduktem umozliwiajacym bezkolizyjne wiaczenie si¢ do ruchu. Odci-
nek Dabréwka Gorna — Nogawczyce dtugosci 36 km, zostal przekazany
do eksploatacji w lipcu 2001 r. Ten fragment trasy jest najtrudniejszy pod
wzgledem orograficznym, gdyz przecina masyw Goéry Sw. Anny, co
wymagato m.in. poprowadzenia glgbokich wykopow i wybudowania
dodatkowego pasa ruchu pod gorg.

Po otwarciu odcinka autostrady A-4 Wroctaw Bielany — Przylesie
— Prady — Dabroéwka Gorna - Nogawczyce droge winna przeja¢ Agencja
Budowy i Eksploatacji Autostrad, by natychmiast przekaza¢ ja koncesjo-
nariuszowi. Koncesjonariusz miat zbudowac calq infrastrukture towarzy-
szacg obejmujaca miejsca obstugi podroznych (MOP), telefony alarmo-
we, punkty poboru optat (PPO), obwody utrzymania oraz systemy ratow-
nictwa drogowego. Poniewaz proces wyltaniania koncesjonariusza, za
ktéry odpowiedzialna jest ABIEA, op6znit si¢, administratorem tej drogi
stala Generalna Dyrekcja Drog Publicznych (GDDP). Do kwietnia 2003
r. wspomniany odcinek autostrady, mimo zbudowania podstawowej in-
frastruktury do poboru opfat, jest uzytkowany jako bezplatny. Obecnie
Gtéwna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad ponownie rozwaza moz-
liwos¢ pobierania oplat. Pozostaty infrastrukture do pobierania optat (ro-
gatki, place poboru oplat, sie¢ telekomunikacyjna, itp.) mialby zbudowaé
wyloniony w przetargu koncesjonariusz.

Odcinek Katowice — Krakéw. Autostrade na odcinku Krakéw
- Katowice zaprojektowano z uwzglednieniem nastgpujacych parame-
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trow: predkosc¢ projektowa 120 km/h, dwie jezdnie szerokosci 2 x 3,75 m
= 7,50 m (docelowo 3 x 3,75 m kosztem pasa srodkowego), pasy awaryj-
ne 2,75 m, pas rozdziatu z opaskami 2 x 0,50 m - 12,00 m. Konstrukcja
nawierzchni jezdni i pasow awaryjnych dostosowano do ruchu ciezkiego
o nacisku 100 kN/os. Istniejacy pas rozdzialu szerokosci 12,0 m rezer-
wuje przyszte poszerzenie jezdni o jeden pas ruchu w kazdym kierunku.
Obiekty mostowe wybudowano o przekroju docelowym dla trzech paséw
ruchu.

Budowa autostrady A-4 rozpoczg¢ta zostata przez DODP Krakow
w kilku miejscach na odcinku Krakéw Balice - Chrzanéw w 1976 r.,
z prowizorycznym wilaczaniem kolejnych wybudowanych odcinkéw do
drég krajowych krzyzujacych si¢ z autostrada. W czasie realizacji, z po-
wodu braku srodkéw finansowych roboty wstrzymywano kilkakrotnie,
prowadzac jedynie prace zabezpieczajace. Do 1986 r. autostrada A-4
dotarta do Byczyny, w tym czasie na terenie okregu katowickiego wybu-
dowano 13 km trasy. Od poczatku 1986 r. budowg autostrady A-4 konty-
nuowata DODP Katowice, najpierw na odcinku Byczyna - Mystowice
dhugosci 18,4 km, a nastgpnie od 1989 roku na kolejnym odcinku obej-
mujacym potaczenie Mystowic z Katowicami dlugosci 6,5 km. Postep
prac ograniczony byl niskimi naktadami finansowymi. Autostrad¢ na
odcinku Byczyna - Myslowice przekazywano do ruchu dwuetapowo,
w 1990 roku jedna jezdnig, rok pozniej druga jezdnig. Od 1993 roku
wzrosty naktady finansowe na budowg, ozywieniu uleglo rowniez tempo
prac. Uruchomienie kompletnego odcinka autostrady z Krakowa do Ka-
towic nastapitlo w pazdzierniku 1996 r. Rownoczes$nie zmodernizowany
zostal pierwszy, 2,0 km fragment Alei Gornoslaskiej w Katowicach,
przebiegajacej po $ladzie autostrady i stanowigcej obecnie gléwny wlot
autostrady do centrum Katowic. Modernizacj¢ ulicy do parametréw auto-
strady rozpoczeto w 1994 r. Roboty zasadnicze ukonczono 1 odcinek od-
dano do ruchu w pazdzierniku 1996 r. W 1997 roku rozpoczg¢to moderni-
zacj¢ koncowego odcinka Alei Gornoslaskiej o dtugosci 2,1 km prowa-
dzacego do wezta ul. Mikotowskiej. Roboty na tym odcinku zakonczono
w 1999 r. Z calego odcinka autostrady A-4 przebiegajacego przez obszar
wojewodztwa Slaskiego az 34,5 km prowadzi przez tereny intensywnej
eksploatacji gérniczej powodujacej deformacje terenu na powierzchni, co
podraza koszty budowy.

Trwaja przygotowania do budowy kolejnych fragmentow autostrady
A-4 w granicach wojewodztwa $laskiego. W latach 1994-1997 zrealizo-
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wano przebudowe pierwszego odcinka Alei Gornoslaskiej w Katowi-
cach. Bezkolizyjny ruch na Alei Goérnoslaskiej zagwarantowaty nowe
wiadukty (m.in. na przedtuzeniu ul. Wita Stwosza) i ktadki dla pieszych.
W 2000 r. oddano do ruchu 2 jezdnie wyposazone w 3 pasy ruchu na
odcinku dhugosci 2,3 km pomigdzy weztem ul. Murckowskiej i ul. Mi-
kotowskiej (Aleja Gornoslaska) bedacej przedtuzeniem w kierunku za-
chodnim autostrady A-4 w granicach aglomeracji katowickiej. W listo-
padzie 2001 r. uruchomiono kolejny odcinek trasy A-4 Katowice — Cho-
rzéw pomiedzy weztami ul. Mikotowska — Chorzow Batory. Ze srodkow
programu Phare zapewnione jest finansowanie kolejnego odcinka A-4 na
wschéd od Gliwic na trasie Nogawczyce — Kleszczéw — Sosnica. W wo-
jewodztwie $laskim do granicy z wojewddztwem opolskim pozostato
jeszcze zbudowac 57 km przyszlej trasy A-4.

Dostosowanie istniejacego odcinka do wymogéw autostrady
platnej. Autostrada na odcinku Krakéw - Mystowice oddawana do ruchu
w latach 70., 80. i 90. nie spetniata wszystkich wymagan technicznych
autostrady platnej. Z uwagi na ogdlnie zlty stan techniczny jezdni, szcze-
golnie na odcinkach eksploatowanych od 1983 roku oraz w zwiazku
z pojawiajacymi si¢ deformacjami jezdni w postaci kolein podj¢to, decy-
zj¢ o przeprowadzeniu remontu. Zakonczenie remontu nawierzchni
1 obiektow mostowych nastapito w 1998 r. Pozostale wyposazenie odcin-
ka autostrady, obejmujace budowe miejsc obstugi podréznych wraz ze
stacjami paliw, instalacj¢ telefonicznej sieci alarmowej oraz miejsc pobo-
ru optat miat wykonac koncesjonariusz.

Dnia 19 czerwca 1995 r. ogtoszono postgpowanie przetargowe na
przystosowanie istniejacego odcinka A-4 (Krakéw - Katowice) o dhugo-
sci 60,9 km do wymogdw autostrady platnej i jego eksploatacje. 15 mar-
ca 1997 r. notowana na warszawskiej gieldzie spotka Stalexport S.A.
uzyskata koncesj¢ (umowe koncesyjna podpisano 19 marca 1997 r.) na
przystosowanie wspomnianego odcinka A-4 (Krakéw - Katowice) do
wymogow autostrady platnej i1 jego eksploatacj¢. Pierwszy etap budowy,
w zakresie przystosowania autostrady do poboru optat, ,,Stalexport” wy-
konat ze srodkow wilasnych i kredytu pomostowego. 1 lutego 2000 r.
koncesjonariusz przejal utrzymanie autostrady i rozpoczal testowanie
urzadzen do poboru optat. 3 kwietnia 2000 r. nastgpito uruchomienie
poboru optat.

Firma zbudowata dwa Place Poboru Optat, jeden w Brzeczkowicach
koto Mystowic 1 drugi w Balicach pod Krakowem. Zbudowano takze
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Obwéd Utrzymania Autostrady w Brzeczkowicach. Po uruchomieniu
w koncu 1999 r. Placu Poboru Optat (PPO) w Brzeczkowicach z poczat-
kiem 2000 r. rozpoczgto tam pomiary natgzenia ruchu. Po ostatecznym
uruchomieniu w potowie 2000 r. PPO w Balicach fragment autostrady
A-4 pomigdzy Mystowicami a Krakowem stat si¢ pierwszym w Polsce
odcinkiem autostrady ptatnej. Za przejazd 65 km odcinkiem pobiera si¢
oplaty w wysokosci 8 zt od samochodéw osobowych i 20 zt od pojazdow
cigzarowych (od 1 stycznia 2001 r. oplaty za przejazd wzrosty tam od-
powiednio do 10 i 22 zt). Natezenie ruchu, ktére przed wprowadzeniem
oplat wynosito ok. 25 tys. pojazdow na dobe, zmalato po wprowadzeniu
optat do 18 tys. pojazdow. W nast¢gpnych miesiacach obserwowany byt
wzrost liczby pojazdéw korzystajacych z platnego odcinka autostrady, co
$wiadczy o zaakceptowaniu optat przez kierowcow oraz zaletach z szyb-
kiego i bezkolizyjnego przejazdu pomiedzy aglomeracjami miejskimi
Gornego Slaska i Krakowa.

Od podstaw zbudowano sie¢ tacznosci autostradowej, ktdra jest ma-
gistralg dtugosci 60 km, pozwalajaca na utrzymanie statej facznosci tele-
fonicznej z punktami alarmowymi (kolumny SOS z telefonami alarmo-
wymi, zlokalizowano co 2 km, po obu stronach autostrady). Ponadto
zbudowano cztery Miejsca Obstugi Podréznych wraz ze stacjami pali-
wowymi.

Budowa obiektéw pozwalajacych na utrzymanie autostrady i pobdr
oplat bylo pierwszym etapem inwestycji realizowanej przez STALE-
XPORT S.A.W ramach drugiego etapu przedsigwzigcia koncesjonariusz
zobligowany jest do podniesienia standardu autostrady oraz podjgcia
dziatan zwiazanych z ochrong srodowiska. Koszty tego etapu szacuje si¢
na ok. 310 min zt. Wzdtuz autostrady zostanie wybudowanych ok. 20 km
ekranéw akustycznych. Przeprowadzony zostanie remont i podniesienie
standardu mostow i wiaduktéw. W Balicach zostanie wybudowany po-
sterunek policji autostradowej. Powstanie réwniez system oczyszczania
Sciekow i dwa dodatkowe przejscia dla zwierzat, ktorych jest obecnie 11.
W pasie rozdziatu autostrady posadzone zostang krzewy przeciwolsnie-
niowe. Okoto 30% przychodéw przeznaczane jest na eksploatacje
1 utrzymanie autostrady. Pozostata czg$¢ przeznaczona zostanie m.in. na:
1. pozakoncesyjne remonty mostow i wiaduktow; 2. realizacje¢ II etapu
przedsiewzigcia; 3. refundacje 225 mlin zt kredytu wraz z odsetkami, za-
ciagnigtego przez Skarb Panstwa w EBOIR na remont nawierzchni jezd-
ni; 4. remont kapitalny catego pasa autostrady, ktory w czasie trwania
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koncesji nalezy przeprowadzi¢ co najmniej raz (na catkowite pokrycie
kosztow takiego remontu, przy zatozeniu dzisiejszego poziomu wply-
wow, potrzeba sumy przychodéw z 10 lat); 5. okresowa wymian¢ na-
wierzchni 2-3 razy w okresie koncesyjnym Zaklada sie, ze przedsigwzig-
cie zwigzane z autostradg A-4 Katowice- Krakow stanie si¢ rentowne po
uptywie kilkunastu lat.

Odcinek Nogawczyce — Gliwice Sosnica — Katowice

Po zakonczeniu budowy odcinka pomi¢dzy Wroctawiem a Nogaw-
czycami przystapiono do budowy autostrady A-4 w woj. $laskim, celem
powiazania dotychczas izolowanych odcinkdw autostrady A-4: dolnosla-
skiego i opolskiego z malopolskim. Ponadto istnieje koniecznos¢ wy-
prowadzenia ruchu na kierunku zachodnim z miast konurbacji gornosla-
skiej, gdyz przepustowos¢ istniejacej sieci drogowej uleglta wyczerpaniu
juz kilka lat temu. W pierwszej kolejnosci maja by¢ zrealizowane odcinki
od Nogawczyc w kierunku Gliwic oraz od Katowic w kierunku Chorzo-
wa Batorego. Odcinek trasy A-4 z Nogawczyc do Gliwic podzielono na
dwa kontrakty nr 6 i nr 7. Kontrakt nr 6 obejmuje 17 km fragment trasy
od Nogawczyc do wegzta Kleszczow, wiodacy po starym §ladzie drogi nr
4. Roboty obejmuja petlng modernizacj¢ starej poniemieckiej drogi oraz
wybudowanie drugiej jezdni. Kontrakt nr 7 obejmuje 19 km tras¢ od
Kleszczowa do Sosnicy na poludnie od Gliwic, gdzie A-4 spotka sie z A-
1. Ten odcinek bedzie budowany w zupelnie nowym terenie, gdyz stara
poniemiecka autostrada zmierzata z Kleszczowa, przez Gliwice, Zabrze
Biskupice do Bytomia (obecna droga nr 88).

Od 2002 r. trwa budowa odcinka Nogawczyce — Kleszczéw, ktory
ma zosta¢ ukonczony w kwietniu 2004 r. Dla odcinka autostrady Gliwice
- Kleszczéw - Nogawczyce opracowana dokumentacja techniczna zakta-
da budowe drugiej jezdni autostrady od ul. Portowej w Gliwicach do
granicy wojewddztwa opolskiego (Nogawczyce) dlugosci 24,0 km. Za-
kres robdt na tym odcinku obejmuje dobudowe drugiej jezdni na calej
dlugosci, wzniesienie 7 nowych obiektéw mostowych oraz remont 7 mo-
stow juz istniejacych przygotowanych pod druga jezdni¢. Zaklada si¢
ponadto modernizacj¢ istniejacej jezdni z plyt betonowych z poszerze-
niem jej o pas awaryjny oraz remont juz istniejacych 14 obiektoéw. Ist-
niejacy jeden wezet drogowy przewidziany jest do modernizacji.
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W fazie przygotowan do budowy jest realizacja kolejnego odcinka
od wezta Sosnica do wezta Kleszczéw o dtugosci okoto 20 km bedacym
tzw. obejsciem autostradowym miasta Gliwice. W dniu 27 lutego 2003 r.,
w obecnosci Pierwszego Radcy Przedstawicielstwa Komisji Europejskie)
w Polsce, p. Johna O'Rourke, zostata podpisana umowa na budowg 20
km odcinka autostrady A-4 z Kleszczowa do Sosnicy. Wartos¢ kontraktu
wynosi 68,727 milionéw Euro, z czego 75% zostanie sfinansowane
z bezzwrotnych srodkow pomocowych UE w ramach funduszu ISPA. Na
wykonawce kontraktu wybrane zostato konsorcjum firm portugalskich
MSF-Moniz de Maia, Serra & Fortuato - Empreiteiros S.A. oraz Teodoro
Gomes Alho & Filhos, Lda. Przewidywany catkowity czas trwania robot:
25 miesigcy. Projekt obejmowaé bedzie budowe dwujezdniowej auto-
strady 2-pasmowej o dlugosci 19,1 km wraz z budowa obiektéw mosto-
wych oraz weztow: Ostropa, Bojkéw i Sosnica, jak réwniez robotami
wstepnymi dla dwéch Miejsc Obstugi Podréznych (MOP): ,,Koztow”
i ,,Rachowice”. Ponadto prace obejmowac bedg roboty przygotowawcze
1 ziemne, odwodnienie, roboty nawierzchniowe, ekrany akustyczne i inne
urzadzenia ochrony srodowiska, tymczasowe objazdy, przelozenia ist-
niejacych droég oraz uzbrojenia technicznego, jak roéwniez roboty pomoc-
nicze.

Czynione sa przygotowania do budowy autostrady na odcinku od
wezla Batorego w Chorzowie do wezta w Gliwicach Sosnicy przez Rude
Slaska Bielszowice, Zabrze Makoszowy i Gieraltowice. Autostrada na
odcinku przez GOP zgodnie z wczesniejszymi ustaleniami z wiadzami
urbanistycznymi wojewodztwa ma przebiegaé¢ ulicami GoérnoSlaska
1 Kochtowicka w Katowicach, przez Rude Kochtowice, Wirek, Zabrze
Makoszowy, dalej potudniowym obejsciem Gliwic wlaczajac si¢ do ist-
niejacej autostrady (drogi nr 4) w miejscowosci Kleszczow. Dlugosé
odcinka do realizacji 41,1 km. Na odcinku tym przewiduje si¢ budowg 10
weziow, 52 obiekty na przeszkodach typu: drogi istniejacego uktadu dro-
gowo-ulicznego, linie kolejowe, potoki. Dla realizacji omawianego od-
cinka autostrady wymagane jest wykupienie i przejecie okoto 350 ha
gruntu oraz wybudowanie zastepczych obiektow o kubaturze - 81000 m®.
Oprocz trasy zasadniczej w zakresie realizacji wchodzi budowa i przebu-
dowa 175000 m2 drég bocznych.

Gornoslaski odcinek autostrady A-4 przechodzi przez Gliwice, Gie-
raltowice, Zabrze i Rude Slaska. Zaprojektowano tutaj dwa wezly auto-
stradowe: pierwszy - na granicy Zabrza i Rudy Slaskiej, noszacy nazwe
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.Wspélna” i drugi - w dzielnicy Rudy Slaskiej o nazwie ,,Wirek”. Na
calym opisywanym odcinku autostrada bedzie miata dwie jezdnie po trzy
pasy ruchu w kazdym kierunku oraz pasy awaryjne. Ponadto w Rudzie
Slaskiej znajdzie sie¢ Obwéd Utrzymania Autostrady oraz dwa Miejsca
Obstugi Podréznych (MOP - ze stacjami paliw, myjniami, parkingami,
miejscami odpoczynku, barem, restauracja, pawilonem handlowo-
uslugowym 1 motelem). Odcinek autostrady A-4 na terenie Chorzowa
i Katowic zaprojektowano na dwie jezdnie autostradowe, kazda po trzy
pasy ruchu wraz z pasem awaryjnym, a takze dwie jezdnie zbiorcze.
Wjazd z sieci drog lokalnych na autostrade oraz jezdnie zbiorcze (i od-
wrotnie) begdzie mozliwy dzigki wezlom ,,Batory”, , Mikotowska”
i ,,Murckowska”. Dla mieszkancow aglomeracji katowickiej jazda auto-
strada od Gliwic do Myslowic bedzie bezptatna. Odptatnosé dotyczyc
bedzie tylko dalekobieznego ruchu tranzytowego.
*

Autostrada A-4 jest jedna z najwazniejszych drog w Polsce. Bedac
czescig pan-europejskiego korytarza nr III taczacego Drezno — Wroctaw
- Katowice — Lwéw — Kijéw, przechodzi przez najwiekszy okreg prze-
mystowy Polski. Odcinek autostrady pomiedzy Nogawczycami a Cho-
rzowem Batorym znajduje si¢ obecnie w okresie intensywnej budowy,
a odcinek pomi¢dzy Krzyzowa i Wroctawiem jest pilnie modernizowany.
Na 425 km odcinku korytarza nr III pomiedzy Zgorzelcem i Krakowem
szeroki zakres prac zostal juz badz ukonczony, badz znajduje si¢ w trak-
cie realizacji. W wysokim stopniu zaangazowane sg tam srodki pocho-
dzace z bezzwrotnej pomocy Unii Europejskiej Phare oraz ISPA, a takze
pozyczki przyznane przez Europejski Bank Inwestycyjny.

W 2001 r. zadecydowano o modernizacji i podwyzszeniu standardu
odcinka pomigdzy Krzywa i Wroctawiem, o dtugosci 91,6 km. W 2001
z udzialem $rodkow pochodzacych z Phare zostal uruchomiony nowy
odcinek autostrady A4 Wroctaw — Przylesie — Prady — Gogolin — No-
gawczyce od diugosci 126 km r. Kolejny odcinek, z Nogawczyc do
Kleszczowa takze jest wspotfinansowany z Phare (w wysokosci 20 mi-
lionéw Euro), a jego ukonczenie jest przewidywane na kwiecien 2004 r.
W 2000 r. przyznano fundusze z programu ISPA na wybudowanie dwéch
kolejnych odcinkéw korytarza: Kleszcz6w — Sosnica (potudniowo-
zachodnie obejscie Gliwic) oraz modernizacja i podwyzszenie standardu
56 km odcinka drogi pomigdzy Krakowem i Tarnowem; 80 km odcinek
autostrady z Katowic do Krakowa jest juz ukonczony. Dobiega konca
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(maj 2003) budowa obwodnicy autostradowej Krakowa, gdzie wspolfi-
nansowanie z programu Phare si¢gga 20 milionéw Euro. W 2002 r. Ko-
mitet Zarzadzajacy programem ISPA zatwierdzil projekt pomocy tech-
nicznej w zakresie przygotowania dokumentacji niezb¢dnej do rozpoczg-
cia prac budowlanych na odcinku autostrady A-4 pomigdzy Zgorzelcem
1 Krzyzowa, o dtugosci 51,3 km, wiacznie z rozbudowa 1 podwyzszeniem
standardu odcinka dojazdowego do granicy o dlugosci 1,7 km. Planuje
sig, ze caly odcinek od granicy niemieckiej do Krakowa be¢dzie ukonczo-
ny w 2006 r., a do Tarnowa - w 2008 r.

Tabela 6. Finansowanie budowy autostrady A-4

Odcinki wybudowane Odcinki w budowie Odcinki planowane do budowy
z funduszu PHARE (fundusz PHARE i ISPA) do 2004 r.
(li::]any — Nogawezy- |y ctaw — Krzywa Olszyna — Krzyzowa
50M EUR (PL 9406) (ISPA 2001): 189,5 M EUR | (ISPA 2002): ok. 70 M EUR
?kz;tf)rego - Mikotow- Nogawczyce — Kleszczow dla odcinka Zgorzelec — Krzy-
) (Phare PL 9908.02): 20M zowa
31 MEUR (22 EUR (ISPA 2002):5 M EUR
9722)
Obwodnica Krakowa:| Kleszczow — So$nica SVZI;:ZC dfl::rr;:gipai .nia E;ggi?’too:
20 M EUR (PL 9807)| (ISPA 2000): 842 MEUR | U0 Ji praetarg

Zrédto: GDDKIA (www. gddkia.gov.pl i www.mi.gov.pl).
Autostrada A-2

Autostrada A-2 o dlugosci 626 km, ma prowadzi¢ z zachodu na
wschod kraju na trasie Swiecko — Poznan — Wrze$nia — Konin — Strykéw
(na péinoc od Lodzi) - Warszawe — Siedlce — Terespol. Wybudowano
jeszcze na przetomie lat siedemdziesiatych i osiemdziesiatych 48 km
odcinek z Wrzesni do Konina oraz 11 km obwodnice jednojezdniowa
Siedlec. Jako pierwszy jeszcze w latach 1980-1985 uruchomiono 34 km
odcinek Wrzesnia - Ladek, jako drugi w 1988 r. uruchomiono 12 km
odcinek Ladek - Konin. Zaplanowano rowniez 35 weztow drogowych
oraz 415 mostéw i wiaduktéw.

Najwazniejsza dla autostrady A-2 jest sprawa przebiegu przez War-
szawg¢. Studium ruchu dla autostrady A-2 wykazato bowiem , ze odcinek
16dz - Warszawa jest najefektywniejszy z racji spodziewanych wielkosci
ruchu. Autostrada przez Warszawe bedzie przebiegac albo trasa Armii


gddkia.gov.pl
http://www.mi.gov.pl
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Krajowej na poéinoc od Warszawy, albo przez Ursynéw, ewentualnie
przez Gore Kalwarig. Przejscie autostrady w rejonie Gory Kalwarii, cho-
ciaz technicznie tatwiejsze, nie gwarantuje jednak przejecia catosci ruchu
(ocenia sig, ze jedynie 7-10%) w kierunku stolicy.

Odcinek Swiecko — Poznan — Konin - £.6dz. Przetarg na budowe
autostrady A-2 od Swiecka do Lodzi (364 km) Agencja Budowy i Eks-
ploatacji Autostrad oglosila 4 wrzesnia 1995 r. Potencjalni koncesjona-
riusze mogli ubiegaé si¢ o budowg i eksploatacje trzech krotszych od-
cinkéw: Swiecko - Poznan, Poznan - Konin, Konin - £6dz. Sposréd 18
firm, ktére nabyly dokumentacj¢ przetargowa, do wstepnej kwalifikacji
stangto 8. Komisja pod przewodnictwem prof. Andrzeja Malinowskiego
wybrala trzech oferentéw do przetargu ograniczonego, z ktérych dwdch:
Autostrada Wielkopolska i Euroute Polska ztozyli do 13 listopada 1996 r.
ostateczne oferty. Po szczeg6lowych analizach dnia 1 lutego 1997 r. ko-
misja przetargowa powotlana przez Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej rozstrzygneta dwa postgpowania przetargowe i uznala, ze naj-
lepsza ofert¢ pod wzglgdem ekonomicznym, inzynierskim i prawnym
przedtozyla Autostrada Wielkopolska. Komisja brata pod uwage stopien
wiarygodnosci finansowej, a takze gwarancje udziatu wykonawcéw pol-
skich.

Odcinek autostrady A-2 Swiecko — Nowy Tomysl — Poznan — Wrze-
$nia — Konin przyznano do realizacji na zasadach koncesyjnych spotce
Autostrada Wielkopolska. Autostrada Wielkopolska Spotka Akcyjna
powstala 7 listopada 1992 roku w celu wybudowania i eksploatacji
pierwszej polskiej prywatnej autostrady wiodacej od zachodniej granicy
Polski przez Wielkopolske (stad tez wywodzi si¢ nazwa spotki). Spotka
byla jednym z inicjator6w programu budowy autostrad ptatnych w Pol-
sce. W tym celu wykonano szereg pionierskich opracowan, m.in. pierw-
sza ocen¢ wykonalnosci projektu (feasibility study) dotyczacego auto-
strady ptatnej. We wrzesniu 1995 roku, w oparciu o Ustawe o Autostra-
dach Platnych z 1994 roku, Agencja Budowy i Eksploatacji Autostrad
oglosita dwustopniowy, mi¢dzynarodowy przetarg na sfinansowanie,
wybudowanie i eksploatowanie autostrady platnej od Swiecka do Stry-
kowa. Po wygraniu przetargu, 10 marca 1997 roku AWSA otrzymala
koncesje na trzy odcinki autostrady na okres 30 lat, a po wynegocjowa-
niu Umowy Koncesyjnej (1997) i jej aneksu (1999), aktualnie posiada
czterdziestoletnie koncesje na odcinki Konin - Nowy Tomys$l oraz Nowy
Tomysl - Swiecko. Po uplywie terminu koncesji, tj. w 2037 roku, auto-
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strada zostanie bezplatnie przekazana na wlasno$¢ Rzeczypospolitej Pol-
skiej. Dnia 30 pazdziernika 2000 roku AWSA po dtugotrwatych i wielo-
stronnych negocjacjach, podpisala umowy zamknigcia finansowego.
Autostrada A-2 Nowy Tomysl - Konin wybudowana zostanie catkowicie
ze srodkow niepanstwowych, pochodzacych od Credit Lyonaise i Com-
merzbank. Skarb Panstwa udzielil ze swej strony gwarancji na rzecz EBI
z tytulu udzielonej Spotce Autostrada Wielkopolska S.A. pozyczki.

Autostrada Wielkopolska S.A. posiada 2 koncesje na finansowanie,
budowe i eksploatacj¢ autostrady dwoch odcinkow autostrady A2: 1.
Nowy Tomysl - Konin o dtugosci 148,9 km, ktory jest aktualnie w reali-
zacji, 2. Swiecko - Nowy Tomy$l o dtugosci 105,6 km, ktorego realiza-
cja, zgodnie z Umowa Koncesyjna, jest przewidziana po 2005 roku.

Wiosng 2001 r. Autostrada Wielkopolska S.A. rozpoczeta prace re-
montowe na odcinku autostrady A-2 Wrzesnia - Konin. W latach 2001-
2002 zmodernizowano nawierzchni¢ autostrady, wyremontowane mosty
1 wiadukty, zainstalowane zostaly elementy wyposazenia poprawiajace
bezpieczenstwo, wybudowane zostaty Punkty Poboru Optat, przejscia dla
zwierzat, ekrany dzwigkochtonne oraz ogrodzenie. Przebudowane takze
istniejace Miejsca Obstugi Podréznych w Osieczy oraz dobudowane
4 nowe MOP (mi.n. Zalesie, Tulce) typu wypoczynkowego. Dzigki tym
pracom standard odcinka Wrzesnia — Konin autostrady A-2 zostal dosto-
sowany do wymogdéw drég europejskich.

Wiosna 2001 roku rozpoczety si¢ prace budowlane na odcinku No-
wy Tomysl - Konin. Caty odcinek - z wydzieleniem obwodnicy Poznania
o dtugosci 13,3 km - podzielono na trzy sekcje: I - 47,66 km dtugosci (od
Wrzesni do Konina), II - 37,5 km dtugosci (od wezta Krzesiny w Pozna-
niu do Wrzesni) i III - 50,4 km dlugosci (od Nowego Tomysla do wezla
Komorniki w Poznaniu).

Realizacj¢ tego zadania Autostrada Wielkopolska S.A. powierzyla
spotce wykonawczej A2 Bau Development GmbH. Spétka wykonawcza
wybrata do realizacji catego zadania dwie firmy budowlane: STRABAG
Polska i NCC Polska. Firmy te przyjety na siebie odpowiedzialnos¢ za
calos¢ prac budowlanych wedlug nastgpujacego uktadu: w sekcji 1
wszystkie roboty, z wyjatkiem remontu wiaduktow, wykonuje firma
STRABAG Polska, a remont wiaduktéw firma NCC Polska w sekcji II
wszystkie roboty budowlane wykonuje STRABAG Polska i w sekcji III
wszystkie roboty budowlane wykonuje NCC Polska. Dokonano takze
wyboru podwykonawcéw z regionu Wielkopolski, ktérych dalszy nabér
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bedzie postgpowaé odpowiednio w zaleznosci od zakresu i postgpu prac
budowlanych.

Obwodnica Poznania budowana jest poza koncesja przyznang Auto-
stradzie Wielkopolskiej S.A., ze srodkdw budzetowych i pomocowych
(pod nadzorem Generalnej Dyrekcji Drog Publicznych, oddziat Zachodni
w Poznaniu). Po jej wybudowaniu zostanie ona wlaczona do eksploatacji
i utrzymania przez AWSA bez koniecznosci ponoszenia tych kosztéw
przez Skarb Panstwa. Budowa autostradowej obwodnicy Poznania na
13,3 km odcinku Komorniki — Krzesiny jest prowadzona od 1998 r., a jej
zakonczenie jest planowane na 2003 r. Obwodnica jest budowana po
potudniowej stronie miasta i wymaga wzniesienia licznych mostoéw (rze-
ka Warta) 1 wiaduktéw nad liniami kolejowymi i drogami zbiegajacymi
si¢ w miescie.

W latach 2001-2002 prowadzono prace w sekcji I, polegajace na
catkowite] modernizacji autostrady wybudowanej w latach osiemdzie-
sigtych. Ukonczenie robdt na sekcji I nastapito w grudniu 2002 roku.
Sekcje II oraz III to razem 87 km nowej arterii polaczonej z istniejaca
siecig drég za pomoca wezléw autostradowych.

Prace budowlane w tych sekcjach rozpoczety si¢ wiosna 2002 roku,
w pierwszej kolejnosci w rejonie autostradowego objazdu Poznania, od
razu w dwoch kierunkach: na zachéd (w kierunku Nowego Tomysla)
oraz na wschdéd od Krzesin (do Wrzesni). Front robét jest sukcesywnie
poszerzany tak, aby w 2003 roku objat caty 87 kilometrowy odcinek no-
wo budowanej autostrady; catkowite ich ukonczenie planowane jest na
koniec 2004 roku. Pod koniec sierpnia 2001 roku na drogowym odcinku
lotniskowym w okolicach Wrzes$ni (modernizowany odcinek autostrady),
dokonano symbolicznego rozpoczecia prac budowlanych z udzialem Mi-
nistra Transportu i Gospodarki Morskiej, przedstawicieli wtadz admini-
stracji rzadowej 1 samorzadowej, akcjonariuszy, reprezentantow srodowi-
ska drogowego, bankéw oraz mediéw.

Budowa jednego kilometra autostrady kosztuje ok. 4,6 min euro.
O wiele wigcej kosztowa¢ bedzie kilometr obwodnicy autostradowej
woko6t Poznania, finansowanej ze srodkéw rzadowych. Ze wzgledu na
specyficzne warunki wynikajace z przeprowadzenia autostrady przez
duza aglomeracj¢ miejska, budowa jednego kilometra kosztuje tutaj kil-
kanascie milionéw euro.

Budowa autostrady A-2 jest projektem finansowanym wylacznie
z kapitalu prywatnego. Gléwnym zalozeniem bylo, by jak najbardziej
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zminimalizowa¢ zaangazowanie Skarbu Panstwa, ktére ograniczylo si¢
do udzielenia gwarancji rzadowej pod pozyczke uzyskang z Europejskie-
go Banku Inwestycyjnego oraz wykupu gruntéw pod autostrade. Auto-
strada Wielkopolska S.A. w czasie trwania koncesji pokrywa koszty eks-
ploatacji, utrzymania i remontéw autostrady.

AWSA jest jedna z najwigkszych spolek w Polsce pod wzgledem
kapitalizacji, z kapitatem zakladowym w wysokosci 461 milionéw zto-
tych. Na srodki wykorzystane w projekcie sktadaja si¢ migdzy innymi:
fundusze akcjonariuszy Autostrady Wielkopolskiej S.A., ktorzy wniesli
do projektu 238 mln EURO (w postaci kapitalu akcyjnego 115 mln i diu-
gu podporzadkowanego w wysokosci 123 mln), dlugoterminowa po-
zyczka z Europejskiego Banku Inwestycyjnego w wysokosci 275 min
EURO oraz dlugoterminowe kredyty komercyjne udzielone przez Credit
Lyonnais SA oraz Commerzbank AG w tacznej kwocie 235 min EURO.

Budowa autostrady jest przedsiewzigciem bardzo kosztownym. Na
tak znaczne zaangazowanie finansowe (27,2%) mogly sobie pozwolié
firmy o duzym potencjale i silnej pozycji na rynku. Pigtnastu polskich
akcjonariuszy ma 57.85%, czyli wigkszosciowy pakiet akcji w spotce.
Gléwni polscy akcjonariusze to: PSE S.A. (19,77%), Kulczyk Holding
SA (10,0%), Bank Zachodni WBK SA (9,98%), Orbis SA (9,22%), TUIR
Warta S.A. (4,75%) 1 pozostali akcjonariusze (4,13%).Pozostale akcje
(42,15%) znajduja si¢ w rekach szesciu firm migdzynarodowych. Gtowni
mig¢dzynarodowi akcjonariusze to: Kulczyk Investment GmbH, Austria
(19,1%), Strabag AG, Austria (10,0%), NCC International AB, Sweden
(10,0%), EGIS Projects S.A., France (3,0%), pozostali akcjonariusze
(0,06%).Srodki na budowe zapewniaja fundusze wlasne akcjonariuszy
spotki Autostrada Wielkopolska wraz ze srodkami pochodzacymi z diu-
goterminowych kredytéw, udzielonych przez konsorcjum bankéw ko-
mercyjnych Credit Lyonnais S.A. i Commerzbank AG, a takze z pozycz-
ki z Europejskiego Banku Inwestycyjnego.

Z poczatkiem 2003 r. Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Auto-
strad ostatecznie postanowita, ze autostrada A-2 z Konina do Strykowa
koto Lodzi bedzie budowana w sposéb tradycyjny, a nie przez koncesjo-
nariusza. O przywrodcenie koncesji na budowg i eksploatacje A-2 z Koni-
na do Strykowa bezskutecznie starata si¢ Autostrada Wielkopolska.

Przebieg autostrady A-2 w rejonie Warszawy. W dniu 18 marca
2003 r. w Grodzisku Mazowieckim odbyto si¢ spotkanie szefow zarza-
déw miast ktérzy uchwalili stanowisko w sprawie budowy odcinka auto-
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strady A-2 Strykéw — Brwinéw — Konotopa k. Warszawy. Nalezy doda¢,
ze odcinek Strykow — Brwinéw otrzymal wskazania lokalizacyjne
w styczniu 2003 r., a odcinek Brwinéw — Konotopa jeszcze lokalizacji
takiej nie otrzymat.

W 1998 r. przedstawiono 7 dodatkowych wariantéw poprowadzenia
autostrady po potudniowej stronie Warszawy. Wariantem najkorzystniej-
szym zostal uznany, z uwzglgdnieniem kryteriow: technicznego, funk-
cjonalno-transportowego, ekonomicznego i ochrony srodowiska wariant
Strykéw — Brwinéw — Konotopa, zaczynajacy si¢ w Brwinowie, dalej
przez Piaseczno — Konstancin — Bielawa — most przez Wistg¢ — Konik,
z wyjsciem na dotychczasowy kierunek autostrady A-2. Zostaty sporza-
dzone wymagane oceny oddzialywania autostrady na srodowisko, zdro-
wie, dobra kultury i grunty. W tym aspekcie okazalo sig, iz warianty
ursynowski i podmiejski, poréwnane przez eksperta zagranicznego, do-
$wiadczonego w sprawach realizacji autostrad we Francji, uwidacznialy
ze wariant ursynowski jest korzystniejszy. Opini¢ t¢ utrzymalta Komisja
ds. Ocen przy Ministrze Srodowiska.

W 2001 r. 6wezesne kierownictwo resortu zdecydowato o przerwa-
niu opracowania, nie przeprowadzono konsultacji spotecznych dla wa-
riantu podmiejskiego. Postgpowanie lokalizacyjne wznowiono w 2001 r.
ale tylko dla odcinka Strykéw - Brwindw, rezygnujac ze zlozenia wnio-
sku dla odcinka podmiejskiego.

W dniu 14.01.2003 r. GDDKIA otrzymata od Ministra Spraw We-
wnetrznych 1 Administracji wskazania lokalizacyjne dla odcinka Strykow
— Brwindéw, a odcinek Brwinéw — Konotopa objety jest trwajacym poste-
powaniem.

GDDKIiA, uzyskujac poparcie Ministra Infrastruktury, wystapita do
wladz miasta i Marszatka oraz Wojewody Mazowieckiego z prosba
o akceptacj¢ docelowego uktadu drég ekspresowych i autostrady przez
Rad¢ Warszawy i Sejmik Mazowiecki. Sejmik i Rada beda mialy mozli-
wos¢ okreslenia czy POW bedzie droga kategorii ekspresowej czy auto-
strada.

W przypadku braku osiagnigcia porozumienia w tej dziedzinie
GDDKIA begdzie z koniecznosci koncentrowacd si¢ na realizacji odcinka
drogi ekspresowej S-8 od jej wlotu potudniowego do Warszawy (po no-
wym $ladzie) do wezta Konotopa taczacego ja z autostradg A-2 (zgodnie
z wezesniejszymi uzgodnieniami) i dalej Trasa AK jako droga S-8. Trasa
AK zostanie zmodernizowana w celu dostosowania jej parametréw do
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wymagan drog ekspresowych z uzasadnionymi odstgpstwami od norma-
tywnych wymagan. Odcinek potudniowy S-8 pozwoli obstuzy¢ port lot-
niczy Okecie od potudnia.

Nie ma juz czasu na partykularne spory czy rozwazania musza za-
pas¢ decyzje. GDDKIA czeka na wskazania lokalizacyjne, ktore pozwola
na rozpoczecie i tak bardzo spdznionych budéw komunikacyjnych roz-
prowadzajacych ruch w stolicy.

Autostrada A-1

Autostrada A-1 Gdansk — L.6dz - Czestochowa — Bytom — Gliwice —
Gorzyczki (na granicy z Czechami) — Ostrawa bedzie przebiegala przez
wojewddztwa: pomorskie (63,8 km), kujawsko-pomorskie (167,9 km),
mazowieckie (ok. 0,6 km), 16dzkie (166,5 km) 1 slaskie (165,3 km). Dhu-
gos¢ calej autostrady wyniesie ok. 564 km. Dotychczas w ramach prze-
targdw ogloszonych na poczatku lat 90. wybudowano jedna jezdnie A-1
wraz z mostem przez Wiste w okolicach Torunia. Gotowe sa przyczotki
1 podpory pod drugi most na Wisle, a takze okoto 27 km drég dojazdo-
wych. Inwestycje te zostaly sfinansowane z pienigdzy budzetowych
1 kredytow. Na trasie przysziej autostrady A-1 wybudowano, obok
wspomnianej obwodnicy autostradowej Torunia, réwniez 37 km obwod-
nic¢ (o parametrach autostrady) Gdanska, Sopotu i Gdyni (zbudowana
w latach siedemdziesigtych, a w latach 2000-2002 poddana gruntowne;j
modernizacji) oraz krétki 18 km odcinek autostrady Piotrkéw Tryb.
— Tuszyn (w latach 1986-1994). Zgodnie z parametrami technicznymi
autostrad trasowano w latach siedemdziesiatych przebieg nowej dwujez-
dniowej drogi szybkiego ruchu Czgstochowa — Piotrkéw Trybunalski
o dtugosci 80 km wraz z zmodernizowanym do parametréw drogi eks-
presowej przejsciem przez miasto Czestochowa. Po zbudowaniu bezkoli-
zyjnych skrzyzowan oraz pasow awaryjnych trasa ta moze stac si¢ frag-
mentem autostrady A-1

Wedlug starych projektéw autostrada A-1 miata przebiega¢ od Cze-
stochowy w kierunku GOP na trasie przez Wozniki Sl. — Pyrzowice
— Bedzin — Siemianowice SI. Rejon Czestochowy autostrada miata omi-
ja¢ od zachodu, a dalej w kierunku Lodzi miata zmierza¢ przebudowa-
nym na parametry autostradowe odcinkiem obecnej trasy szybkiego ru-
chu Czestochowa — Piotrkow Tryb. Rejon GOP miata autostrada A-1
przechodzi¢ pomigdzy miastami Chorzow i Katowice w kierunku Miko-
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towa. Dalej trasa w kierunku granicy z Czechami miata zmierza¢ w sa-
siedztwie miast Orzesze — Rybnik — Wodzistaw Sl., by po przejsciu gra-
nicy w rejonie Gorzyczek dojs¢ w okolice Ostrawy. Wedlug nowego
projektu poinocny i potudniowy odcinek autostrady A-1 w granicach
wojewddztwa Slaskiego pozostawiono niezmieniony. Natomiast zmie-
niono catkowicie przebieg jej odcinka srodkowego. Nowa trasa wiedzie
od rejonu lotniska w Pyrzowicach na poinoc od Bytomia w kierunku za-
chodnim, by nastgpnie skrgci¢ na potudnie i przej$¢ rejon aglomeracji
gornoslaskiej pomigdzy Gliwicami a Zabrzem, gdzie na skrzyzowaniu
z przebiegajaca na potudnie od tych miast trasg autostrady A-4 bedzie
utworzony wezet. Nastepnie autostrada A-1 przebiegac¢ bedzie na wschdd
od Knurowa i1 Leszczyn 1 zmierza¢ bedzie w kierunku Rybnika, gdzie
polaczy si¢ z niezmienionym w swym przebiegu odcinkiem potudnio-
wym. Na skrzyzowaniach z wazniejszymi drogami wylotowymi z GOP
utworzone zostang bezkolizyjne wezlty, m.in. 3 w rejonie Bytomia, 5
w rejonie Zabrza 1 Gliwic oraz po jednym w rejonie Knurowa, Orzesza
i Leszczyn.

Parametry trasy szybkiego ruchu uzyska w pierwszym etapie droga
nr 913 na odcinku Bedzin — lotnisko Pyrzowice. Pdzniej trasa ta ma zo-
sta¢ przedtuzona w kierunku Tarnowskich Gor, ktére ominie od po6tnoc-
nego-wschodu i polaczy si¢ z droga nr 11 Tarnowskie Gory — Lubliniec
— Kluczbork — Poznan.

Autostrada Gdanska. Koncesja na budowg i eksploatacje autostra-
dy A-1 na odcinku Gdansk - Torun zostata przyznana 25 sierpnia 1997 r.
spotce Gdansk Transport Company. Od tamtej pory trwaly rozmowy
z koncesjonariuszem zmierzajace do podpisania umowy koncesyjnej.
W ich wyniku okazala si¢ konieczna zmiana systemu realizacji z BOT
(buduj - eksploatuj - przekaz) na PPP (partnerstwo prywatno-publiczne)
ze zwigkszong partycypacja panstwa w projekcie. W ostatnich miesia-
cach negocjacje umowy przebiegaly bardzo intensywnie, a na ich przy-
spieszenie miata wptyw migedzy innymi wstgpna zgoda Ministerstwa Fi-
nanséw na udzielenie gwarancji kredytowych dla projektu. W dniu 14
sierpnia 2002 r. strony dokonaty parafowania wynegocjowanego projektu
umowy koncesyjnej, ktory bedzie baza dla zawarcia umow finansowych
z bankami. Koncesjonariusz rozpocznie budowg autostrady A-1 na od-
cinku Gdansk — Nowe Marzy (Grudziadz) na przetomie marca i kwietnia
2003 r. Zawarty w umowie zapis stawiajacy wymog wykorzystania do
realizacji budowy autostrady co najmniej w 75% krajowych wykonaw-
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cOw 1 dostawcow przyczyni si¢ do poprawy koniunktury w branzy, poja-
wienia si¢ inwestycji towarzyszacych oraz wzrostu zatrudnienia.

Gdansk Transport Company jest w trakcie negocjacji umowy konce-
syjnej. Spotka przedstawita nowy harmonogram w ktorym deklaruje, pod
warunkiem podpisania umowy koncesyjnej w kwietniu 2003 r., rozpo-
czecie robot w 2004 r. i zakonczenie odcinka od Gdanska do Swarozyna
w 2005 r., a odcinka od Nowych Marz w 2007 r. Etap Nowe Marzy
— Torun jest uzalezniony od powodzenia realizacji odcinka Gdansk
- Nowe Marzy.

Obwodnica Tréjmiasta. W dniu 8 listopada 2002 r. zostal uroczy-
Scie otwarty fragment dwujezdniowej obwodnicy Tréjmiasta o dtugosci
36,8 km. Modernizacja pierwszego odcinka o dlugosci 13,1 km od wezta
Karczemki do poczatku projektowanej autostrady A-1 km, byta wspétfi-
nansowana przez fundusz Phare w wysokosci 18,9 min euro, pozostata
czes$¢ - 0,8 min euro zostata sfinansowana z budzetu panstwa. Moderni-
zacja odcinka od skrzyzowania Chylonia do wezta Karczemki o dtugosci
23,6 km sfinansowana zostata przez Europejski Bank Inwestycyjny (28,9
mln euro) oraz budzet panstwa (2,6 min euro).

Obwodnica Tréjmiasta jest dwujezdniowa, dwupasmowa droga, bie-
gnaca po zachodniej stronie miasta, ktéra przejmuje caty ruch tranzytowy
Tréjmiasta. Odremontowana cz¢$¢ drogi krajowej nr 6 stanowi poczatek
autostrady A-1, poinoc-potudnie, ktorej rozpoczecie budowy planowane
jest w najblizszych miesiacach. Podstawowym zatozeniem projektu byto
podniesienie standardu nawierzchni do obowigzujacego w Unii Europej-
skiej oraz zwigkszenie bezpieczenstwa i komfortu jazdy dla jej uzytkow-
nikow.

W ramach kontraktu finansowanego przez fundusz Phare wybudo-
wano 4 km nowej jezdni oraz wykonano modernizacj¢ nawierzchni ist-
niejacych jezdni. Przeprowadzono modernizacj¢ 4 weztéw komunikacyj-
nych i 10 mostéw. Wybudowano pigcio wlotowe rondo przy wezle Stra-
szyn, zamontowano wiele elementéw poprawiajacych bezpieczenstwo
uzytkownikéw ruchu i okolicznych mieszkancdéw oraz zlikwidowano
poprzeczne peknigcia nawierzchni. Wykonawcg remontu odcinka wspét-
finansowanego przez Phare byta firma ,,Walter-Heilit Verkehrswegebau
Sp. z 0.0. Oddzial w Polsce”, a odcinka wspotfinansowanego przez EBI:
,»opoltka Joint-Venture GPRD Skanska S.A./ DROMEX S.A.”

Powraca rowniez koncepcja modernizacji trasy drogowej Via Balti-
ca. W jej korytarzu znajduje si¢ fragment starej jednojezdniowej auto-
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strady niemieckiej Krolewiec — Braniewo — Elblag. Jej sladem przebiega
obecnie trasa drogi krajowej nr 7, ktorg zamierza si¢ poddac moderniza-
cji. Pod koniec 2002 r. podpisano w Gdansku pierwszy z kontraktow na
roboty i nadzor budowlany z programu ISPA o wartosci blisko 32 min
euro. Catkowita wartos¢ projektu wzmocnienia nawierzchni drogi krajo-
wej nr 7 usytuowanej w korytarzu IA (Ryga — Kaliningrad — Elblag -
Gdansk) wynosi 84,5 mln euro, z czego wspotfinansowanie UE stanowi
75% czyli 62,1 min euro.

Tabela 7. Pojazdy samochodowe zarejestrowane w 2000 r. w Polsce w ukladzie

wojewddztw
WOIJE- Pojazdy | samo- [autobusy|samocho- | samocho- |przycze-| Ciagniki |Motocykle
WODZTWA | ogolem | chody [i autoka-| dy cigza- | dy spe- py drogowe i | powyzej
osobowe| ry rowe cjalne naczepy | 50 cm’

POLSKA | 12854611/9991260| 82590/ 1783008 97787| 722132 97348| 802618
dolnoslaskie 934290 735201 6398 136973 8491| 82933 6414 40813
kujawsko- 697603 529240 4777 87223 5640( 47181 5432 65291
pomorskie
lubelskie 714895| 534274 5368 93379 5363] 79288 4826 71685
lubuskie 347844| 270282 2209 44090 2655| 17831 2912 25696
odzkie 901716 696347 5449 133915 7284 43513 5488 53233
matopolskie 1055985| 829444 9117 140848 8614 27813 6721 61241
mazowieckie 1908092| 1472578 9745 314353 13951] 119278 20804 76661
opolskie 348466 287059 2066 40014 2591| 26371 2455 14281
podkarpackie 642353 474052 4535 78067 4521 24243 3567 77611
podlaskie 329894 259088 2044 41748 2314 13272 2110 22590
pomorskie 796990] 625672 5603 109503 7192 37556 6393 42627
Slaskie 1536127{1273809 8943 177479 11197 39184 9791 54908
$wigtokrzyskie 453807 324169 3646 88049 3002 12949 4281 30660
warminsko- 289323| 221024 1987 35653 2203| 16389 1785 26671
mazurskie
wielkopolskie 13452541045728 6622 186847 7706 88102 9851 88500
zachodniopo- 551972 413293 4081 74867 5063| 46229 4518 50150
morskie

Zrédto: GUS, Warszawa (Tabl. 194).

Obciazenie ruchem samochodowym sieci drogowej Polski

Sredni dobowy ruch pojazdéw samochodowych (SDR) na zamiej-

skiej sieci drég krajowych Polski w 2000 roku wynosit 7009 pojazdéw
na dobe 1 byt wigkszy o 31% w poréwnaniu z rokiem 1995. Obcigzenie
ruchem nie bylo réwnomierne dla calej sieci, lecz wzrastalo wraz ze
wzrostem znaczenia drog w uktadzie funkcjonalnym. Na drogach mie-
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dzynarodowych SDR w 2000 roku wynosit 11448 pojazdow na dobg, zas
na pozostatych drogach krajowych 5109 pojazdéw na dobg.

Zanotowano duze réznice w obcigzeniu sieci drog krajowych w po-
szczegblnych wojewddztwach. Zdecydowanie najwigksze obciazenie,
wynoszace ponad 12000 pojazdéow na dobe, wystapito w wojewddztwie
slaskim. Duze obciazenie ruchem wynoszace srednio ponad 8000 pojaz-
dow na dobg zarejestrowano réwniez w wojewodztwach: matopolskim,
t6dzkim, wielkopolskim oraz mazowieckim. Najmniejsze obcigzenie
ruchem sieci drog krajowych, ponizej 5000 pojazdéw na dobg wystapito
w wojewddztwach: podlaskim i warminsko-mazurskim. Podobne zalez-
nosci stwierdzono analizujac obcigzenie sieci drég miedzynarodowych
1 pozostatych drég krajowych w poszczegdlnych wojewodztwach.
W poréwnaniu z rokiem 1995, dla wszystkich wojewddztw zarejestro-
wano wzrost ruchu, z czego najwigkszy, wynoszacy ponad 35%, w wo-
jewodztwach: $laskim, pomorskim, matopolskim, podkarpackim oraz
warminsko-mazurskim. Najmniejszy wzrost ruchu odnotowano w woje-
wodztwie lubuskim (ponizej 15%) oraz wojewddztwach: zachodniopo-
morskim oraz opolskim (ponizej 25%).

Prawie na wszystkich drogach migdzynarodowych oznaczonych lite-
ra E zarejestrowano, w odniesieniu do roku 1995, znaczny wzrost ruchu,
z czego najwiekszy o ponad 35% na drogach: E-28, E-75, E-77 i E-373,
zas najmniejszy o ok. 27-29% na drogach: E-30, E-40 i E-65. W tym
samym okresie na jednej z drég miedzynarodowych, drodze E-36, wy-
stapit spadek ruchu az o 19%.

W roku 2000 najbardziej obcigzona byta droga E-75, na ktorej sredni
dobowy ruch wynosit 16179 pojazdéw na dobeg, za$ najmniej obcigzona -
droga E-36, ze srednim dobowym ruchem 4520 pojazdéw na dobg. Nale-
zy zwroci¢ uwage, ze wielkosci ruchu podane w tablicy sg wielkosciami
srednimi dla catych drég, zas SDR na poszczegdlnych odcinkach tych
drég mogt by¢ bardzo zréznicowany. Typowym przyktadem moze tu by¢
najbardziej obcigzona ruchem w kraju droga E-75, na ktorej wystepo-
waty w 2000 roku zaréwno odcinki, na ktérych SDR byt rzedu 8000 po-
jazdéw na dobg, jak rowniez odcinki o SDR przekraczajacym 30000 po-
Jazdow na dobe.
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Tabela 8. Sredni dobowy ruch (SDR) na sieci drog krajowych w uktadzie wo-
jewddztw Polski w 2000 roku

Drogi migdzynarodowe Drogi pozostale krajowe Drogi krajowe ogélem
Wojewodztwo SDR2000 | Wskaznik | SDR2000 Wskaznik SDR2000 Wskaznik
pojazdow wzrostu pojazdéw wzrostu pojazdow wzrostu
na dob¢ | 2000/1995 | nadobe 2000/1995 na dobe 2000/1995
Dolnoslaskie 9288 1.21 5071 1,31 7078 1,25
Kujawsko- 9855 1,34 5692 1,31 6926 1,32
Pomorskie
Lubelskie 7607 1,31 4105 1,38 5259 1,34
Lubuskie 8495 1,23 4141 1,06 5798 1,14
Ladzkie 14684 1,37 5971 1,28 9052 1,33
Matopolskie 14356 1,35 6974 1,36 9137 1,36
Mazowieckie 15511 1,34 4895 1,32 8057 1,33
Opolskie 13132 1,28 4813 1,22 5744 1,24
Podkarpackie 8601 1,37 5085 1,36 6536 1,36
Podlaskie 6261 1,54 3557 1,18 4184 1,28
Pomorskie 12531 1,43 4782 1,29 7473 1,37
Slaskie 21209 1,48 9218 1,33 12125 1,39
Swigtokrzyskie 8220 1,25 4684 1,28 5556 1,27
Warminsko- 9753 1,47 3209 1,31 4012 1,36
Mazurskie
Wiclkopolskie 13059 1,3 6562 1,28 8433 1,29
Zachodnio- 8014 1,28 3972 1,16 5261 1,22
Pomorskie
11448 1,34 5109 1,28 7009 1,31

Zrodto: Synteza wynikéw Generalnego Pomiaru Ruchu w roku 2000 na dro-
gach krajowych, (www.gddkia.gov.pl)

W 2000 r. najbardziej obcigzone ruchem pojazdéw samochodowych
byly tranzytowe trasy mig¢dzynarodowe: E-75 Cieszyn — Katowice — To-
run, E-67 Klodzko — Wroctaw — Olesnica — Wielun — Belchatéw — Piotr-
kow Tryb. — Warszawa, E-40 Legnica — Wroctaw — Opole — Katowice —
Krakéw — Tarnéw — Rzeszé6w — Radymno, E-30 Pniewy — Poznan — Ko-
nin — Warszawa, E-65 Legnica — Zielona Géra — Gorzéw Wlkp. — Szcze-
cin, E-77 Krakéw — Kielce — Radom — Warszawa — Gdansk oraz krajo-
we polaczenia magistralne m.in. nr § Warszawa — Biatystok, nr 10 War-
szawa — Torun — Bydgoszcz, nr 11 Bytom — Lubliniec — Kepno — Poznan
— Pita, L6dz — Sieradz — Kalisz, nr 74 Piotrkow Tryb. — Kielce, nr 9 Ra-
dom — Sandomierz — Rzeszow, nr 6 Gdansk — Stupsk — Koszalin —
Szczecin..
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Tabela 9. Sredniodobowy ruch samochodowy na drogach miedzynarodowych
Polski w 2000 r.

Numer drogi migdzyna- | SDR 2000 pojazdéw/dobe Wskaznik wzrostu ruchu
rodowej 2000/1995
E-28 9693 1,39
E-30 12844 1,27
E-36 4520 0,81
E-40 13440 1,29
E-65 8628 1,29
E-67 11432 1,44
E-75 16179 1,38
E-77 12882 1,39
E-261 8819 1,3
E-371 6247 1,31
E-372 9586 1,3
E-373 5214 1,42
Ogotem drogi E 11448 1,34

Zrodio: Synteza wynikow Generalnego Pomiaru Ruchu w roku 2000 na dro-
gach krajowych, (www.gddkia.gov.pl)

Stwierdzono, ze w roku 2000 ok. 7600 km drég krajowych (46%)
obciazonych byto ruchem powyzej 6000 pojazdéw na dobe, z czego 1300
km drog (8%) - ruchem powyzej 15 000 pojazdow na dobg. Ruch ponize;j
2000 pojazdéw na dobe wystgpowal na ok. 1600 km drdég krajowych, co
stanowito ok. 10% lacznej dlugosci drog krajowych objetych pomiarem.

Tabela 10. Sredniodobowy ruch samochodowy na drogach miedzynarodowych
1 krajowych Polski w 2000 r.

Przedziat SDR ($rednia Drogi mi¢gdzynaro- | Pozostate drogi Drogi krajowe
liczba pojazdéw na dobg) dowe krajowe ogoétem
km %o km %o km %o
< 1000 - 0 258 2,2 258 1,5
1000-1999 21 0,4 1357 11,7 1378 8,3
2000-3999 174 3,5 3750 32,3 3924 23,6
4000-5999 719 14,5 2691 23,2 3410] 20,6
6000-9999 1533 30,8 2662 22,9 4195| 253
10000-14999 1441 29 683 5,8 2124] 12,8
15000-19999 608 12,2 149 1,3 757 4,6
20000 > 477 9,6 67 0,6 544; 3.3
Suma 4973 100 11617 100 16590 100

Zrodto: Synteza wynikéw Generalnego Pomiaru Ruchu w roku 2000 na dro-
gach krajowych, (www.gddkia.gov.pl)
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Najwigksze obcigzenie ruchem wystepowato na sieci drég migdzy-
narodowych. Okoto 81,5% sieci tych drég byto obciazonych ruchem po-
nad 6000 pojazdow na dobg, z czego blisko 22% - ruchem ponad 15 000
pojazdow na dobg¢. Na drogach migdzynarodowych nie wystapity odcinki
drog obcigzone ruchem ponizej 1000 pojazdow na dobeg, natomiast od-
cinki obcigzone ruchem w granicach od 1000 do 2000 pojazdéw na dobg
stanowity tylko 0,4% dtugosci drég migdzynarodowych.

Na sieci dwujezdniowych drog krajowych o tacznej diugosci 1117
km obejmujacej zaréwno autostrady (256 km w 2000 r.) jak i drogi szyb-
kiego ruchu (861 km) sredniodobowy ruch pojazdéow w 2000 r. byt wyz-
szy od 4000 pojazdow na dobe. Najdtuzsza sie¢ odcinkéw dwujezdnio-
wych drég krajowych o dlugosci 497 km prowadzita ruch wigkszy od 20
000 pojazdow na dobg, w przedziale 15000-20000 znajdowato si¢ 307
km drég, w przedziale 10000-15000 — 239 km, w przedziale 6000-1000
0 — 57 km 1 w przedziale 4000-6000 — 17 km drég dwujezdniowych.
Najbardziej obcigzone ruchem byly odcinki wylotowe drég z najwigk-
szych aglomeracji krajowych. W aglomeracji warszawskiej byty to drogi
z Warszawy w kierunku: nr 7 Gdanska — 27569 pojazdéw na dobg, nr 8
Piotrkowa Trybunalskiego — 26112, nr 7 Gdanska - Biategostoku
— 25820, nr 7 Radomia — 23679, nr 2 Poznania — 19370, nr 17 Lublina
— 15308 i nr 2 Terespola — 13130. W konurbacji gérnoslaskiej znaczne
obcigzenie wykazywaly drogi wylotowe w kierunku: nr 1 Czg¢stochowy
— 28 454 pojazdow na dobe, nr 1 Bielska Biatej — 28307, w kierunku
Krakowa ruch rozkladal si¢ na trzy wariantowe trasy: autostrad¢ A-4
— 18349, drog¢ przez Olkusz — 15 817 i stara droge przez Chrzanow.
W aglomeracji krakowskiej najbardziej obciazone byly drogi wylotowe
z Krakowa w kierunku: nr 4 Tarnowa — 21059, nr 7 Zakopanego — 14729
1 nr 7 Kielc — 15272. W aglomeracji wroctawskiej byly to odcinki wylo-
towe w kierunku: nr 8 Olesnicy — 19 226 pojazdéow na dobeg, Legnicy
— 17329 (autostrada A-4) i nr 344 — 9010 (stara droga przez Prochowice),
nr 5 Swidnicy — 10013, nr 8 — Klodzka — 10357, Opola — 13126 (auto-
strada A-4) 1 nr 456 Otawy — 5855. W aglomeracji poznanskiej sg to dro-
gi wylotowe z Poznania w kierunku: nr 2 Wrzesni — 20722 pojazdow na
dobe, nr 2 Pniew — 17502, Kornika — 17669, nr 5 Wroclawia — 12513
1 Gniezna — 11370. W aglomeracji t6dzkiej sa to odcinki wylotowe z L.o-
dzi do: nr | Piotrkowa Trybunalskiego - 22672 pojazdéw na dobg, nr 14
Sieradza — 15313, nr 1 Leczycy — 14965, nr 71 Lowicza — 8821 i nr 72
Rawy Mazowieckiej — 8381. W aglomeracji gdanskiej najbardziej obcia-
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zona ruchem samochodowym jest obwodnica drogowa Trojmiasta
- 24457 pojazdéw na dobe oraz odcinki wylotowe z Gdanska w kierunku:
nr 1 Tczewa — 19522 i Elblaga — 12334.

Tabela 11. Sredniodobowy ruch samochodowy na 1- i 2-jezdniowych drogach
krajowych Polski w 2000 r.

Przedziat SDR ($rednia | Drogi jedno- Drogi dwu- Ogotem
liczba pojazdéw jezdniowe jezdniowe
na dobe¢)

km % km %0 km %
< 1000 258 1,7 0 0 258 1,5
1000-1999 1378 8,9 0 0 1387 8,3
2000-3999 3924 254 0 0 3924 23,6
4000-5999 3393 21,9 17] 15 3410 20,6
6000-9999 4138 26,8 57 5,1 4195 253
10000-14999 1885] 12,1 239] 214 2124 12,8
15000-19999 450 2,9 307 27,5 757 4,6
20000 > 47 0,3 497| 44,5 544 3,3
Suma 15473 100 1117/ 100 16590 100

Zrodho: Synteza wynikow Generalnego Pomiaru Ruchu w roku 2000 na dro-
gach krajowych, (www.gddkia.gov.pl)

Stwierdzono, ze w roku 2000 blisko 2400 km drég krajowych jed-
nojezdniowych byto obcigzonych ruchem powyzej 10 000 pojazdéw na
dobe, z czego ok. 500 km - ruchem powyzej 15 000 pojazdéow na dobe.
Wsréd drog jednojezdniowych obcigzonych ruchem powyzej 15 000
pojazdéw na dobg przewazaly odcinki drog stanowiace przejscia przez
miejscowosci oraz odcinki znajdujace si¢ w poblizu duzych aglomeracji
miejskich. Wystapily jednak rowniez przypadki rejestracji ruchu powyzej
15 000 pojazdéw na dobe na dilugich ciagach drog zamiejskich. Doty-
czylto to migdzy innymi nastgpujacych odcinkow drog: nr 4 odcinek Kra-
kéw — Tarnéw, nr 7 odcinek Gréjec — Jedlinsk, nr 8 odcinek Radzymin
— Wyszkéw.

Najwieksze wielkosci SDR zarejestrowano jednak na odcinkach
drég dwujezdniowych. Podobnie jak w roku 1995, trzema najbardziej
obcigzonymi odcinkami w kraju, na ktorych SDR w 2000 roku przekra-
czal 50 000 pojazdéw na dobe byly: nr 7 odcinek Raszyn — Janki, nr 4
odcinek Sosnowiec — Katowice, droga nr 7 Raszyn (przejscie).

W okresie 1995-2000 zarejestrowano na aktualnej sieci drog krajo-
wych wzrost ruchu $rednio o 31%. Dynamika wzrostu ruchu byla mniej-
sza niz w poprzednim okresie pigcioletnim. Wzrost ruchu nie byl réw-
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nomierny dla calej sieci drogowej. Na drogach miedzynarodowych wy-
niost on 34%, zas na pozostatej sieci drog krajowych byt nizszy i wynosit
28%. Stwierdzono, ze w okresie 1995-2000 dynamika wzrostu ruchu
ulegala stopniowo zmniejszeniu. Po poczatkowym, w latach 1995-1998,
srednim rocznym wzroscie ruchu rzedu 7%, w ostatnim roku zarejestro-
wano wzrost ruchu tylko o 2%. Stwierdzono, ze w okresie 1995-2000
rozwoj ruchu pojazdéw poszczegoélnych kategorii byt bardzo zréznico-
wany. Najwigkszy wzrost ruchu o ok. 44% zanotowano dla samochodow
cigzarowych (bez przyczep oraz z przyczepami), z czego ruch samocho-
dow ciezarowych bez przyczep wzrdst tylko o 17%, zas ruch samocho-
dow cigzarowych z przyczepami az o 68%. Dla poréwnania w poprzed-
nim okresie pigcioletnim 1990-1995 ruch samochodow cig¢zarowych
wzrost tylko o 5%. Wystepowaly wowczas zmiany w parku pojazdow
cigzarowych, polegajace na eliminowaniu samochodoéw ciezarowych
o matej fadownosci i wiaczaniu do ruchu w ich miejsce ciagnikéw sio-
dlowych z naczepami. Natg¢zenie ruchu pojazdéw cigzarowych wyrazone
liczba samochodéw w jednostce czasu pozostawalo na zblizonym po-
ziomie, za$ tonaz przewozonych tadunkéw sukcesywnie wzrastal. Obec-
nie mamy do czynienia ze zdecydowanym wzrostem ruchu najciezszych
pojazdéw majacych wptyw na warunki ruchu na drogach oraz proces
niszczenia nawierzchni. W okresie 1995-2000 zarejestrowano réwniez
znaczny, o ok. 43%, wzrost ruchu samochodéw dostawczych. Ruch sa-
mochodow osobowych wzrost o ok. 29%, nieznacznie ponizej Sredniego
wzrostu ruchu pojazdéw ogdtem dla calej sieci drog krajowych.

Podsumowanie

Sie¢ autostrad w Polsce ma dlugos¢ 398 km, a jej odcinki nie tworza
jednolitego systemu. Uklad autostrad Polski nalezy uzna¢ za zdecydowa-
nie niewystarczajacy dla kraju liczacego przeszto 38 mln ludnosci, z dy-
namicznie wzrastajaca liczba pojazdéw samochodowych (ok. 15 min)
1 planowanym na 2005 r. wstapieniem do struktur Unii Europejskiej.
Projektowany dla Polski uktad autostrad opiera si¢ na zatozeniach budo-
wy 3 glownych tras, ktdrych zasadniczy przebieg ustalono jeszcze w la-
tach piecdziesiatych. Sa to dwie autostrady o przebiegu rownolezniko-
wym: A-2 Swiecko — Poznan — L6dz — Warszawa — Terespol i A-4 Zgo-
rzelec — Legnica — Wroctaw — Opole — Gliwice — Katowice — Krakow
— Tarnéw — Rzeszéw — Korczowa oraz jedna autostrada przebiegajaca
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potudnikowo: A-1 Gdansk — Torun — L6dz — Czgstochowa — Gliwice
— Gorzyczki. Najbardziej zaawansowana pod wzgledem budowy jest
autostrada A-4 laczaca glowne aglomeracje miejsko-przemystowe potu-
dniowej Polski, takie jak aglomeracja wroctawska, konurbacja gérnosla-
ska 1 aglomeracja krakowska. Zasadniczo jednolite polaczenia autostra-
dowe istniejg na trasie Legnica — Wroctaw — Opole — Nogawczyce oraz
Katowice — Krakéw. Dotychczas izolowane odcinki autostrady A-4 to
jest dolnoslaski (Legnica — Wroctaw — Opole Nogawczyce) 1 matopolski
(Chorzow Batory — Katowice — Krakow) bgda potaczone odcinkiem gor-
noslaskim na trasie Nogawczyce — Kleszczéw — Gliwice Sosnica — Cho-
rzéw Batory. Newralgiczny dla calej trasy A-4 odcinek gdrnoslaski spa-
jajacy izolowane dotychczas fragmenty trasy jest w trakcie budowy. In-
westycje na gornoslaskim odcinku autostrady A-4 podzielono na trzy
etapy: Nogawczyce — Kleszczéw, Kleszczow — Gliwice Sosnica i Gliwi-
ce Sosnica — Chorzéw Batory; wspomniane odcinki planuje si¢ urucho-
mi¢ w 2004 r. Rownoczesnie w 2002 r. podj¢to modernizacjg, polegaja-
cej na gruntownej przebudowie starego poniemieckiego odcinka auto-
strady A-4 Wroctaw — Legnica, a w pierwszej kolejnosci jej pasa potu-
dniowego. Autostrada Wroctaw — Legnica — Krzywa — Golnice byla juz
modernizowana w latach dziewig¢édziesigtych. Wowczas przebudowano
calkowicie w technologii betonowej 17 km odcinek Golnice — Krzywa
oraz wykonano nowa nawierzchni¢ asfaltowa na jezdni pdétnocnej odcin-
ka Wroctaw — Legnica (modernizacja w sumie nieudana, gdyz po kilku
latach na jezdni pojawity sie koleiny, nie wykonano tam rowniez dodat-
kowego pasa awaryjnego). Uzyskane w 2005 r. efekty inwestycyjne po-
zwola utworzy¢ jednolity ciag autostrady A-4 na trasie Golnice — Legni-
ca — Wroctaw — Prady — Gogolin — Nogawczyce — Kleszczéw — Gliwice
Sosnica — Katowice — Chrzanéw — Krakéw. W 2000 r. udzielono konce-
sji na pobieranie opfat na 65 km matopolskim odcinku autostrady A-4
Krakoéw Balice — Mystowice Brzgczkowice spotce Stalexport. W 2003 r.
powtdrnie powrdcono do koncepcji pobierania optat za przejazd czyn-
nym juz opolskim odcinku autostrady A-4 Wroclaw Bielany — Przylesie
— Prady — Dabréwka — Gogolin — Nogawczyce. Budowany brakujacy 53
km odcinek gérnoslaski autostrady A-4 Nogawczyce — Kleszczow
— Gliwice Sosnica — Chorzoéw Batory w obrebie konurbacji gérnoslaskie;j
bedzie wyposazony w 2 x 3 pasy ruchu i dodatkowe rownolegle jezdnie
zbiorcze dla ruchu lokalnego, podobnie jak juz uruchomiony odcinek od
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Chorzowa Batorego do Katowic. Na odcinku w obrgbie konurbacji nie
przewiduje si¢ pobierania optat.

Zbliza si¢ ku koncowi budowa obwodnicy autostradowej Krakowa
na trasie A-4. Obok istniejacego juz 16 km odcinka Krakéw Balice —
Krakéw Opatkowice, w czerwcu 2003 r. ma zosta¢ uruchomiony braku-
jacy 8 km odcinek Opatkowice — Wieliczka. Do realizacji pozostanie
budowa autostrady A-4 na odcinku Krakéw Wieliczka — Tarnéw. Inwe-
stycja ta jest szczeg6lnie potrzebna ze wzgledu na wyczerpane zdolnosci
przepustowe starej trasy E-40 na tym odcinku. Wczesniej wybudowane
obwodnice Bochni, Brzeska i Tarnowa w niewielkim stopniu udroznily
omawiang trasg. W 2003 r. zatwierdzono gruntowna przebudowg trasy
Krakow — Tarnéw do parametréw trasy ekspresowej ze srodkéw pomo-
cowych Unii Europejskiej. Nalezy sadzi¢, ze bardziej efektywne byloby
wykorzystanie tych srodkéw finansowych na przyspieszenie budowy
autostrady A-4 na wspomnianej trasie.

Szeroko propagowana w latach dziewigcdziesiatych koncepcja bu-
dowy autostrad w systemie koncesyjnym generalnie nie sprawdzila sig,
gdyz przedtuzaty si¢ negocjacje, oglaszano kolejne przetargi, a przyszli
koncesjonariusze nie mogli uzyska¢ zamknigcia finansowania inwestycji.
Ostatecznie w ramach przetargéw w 1997 r. udzielono dwéch konces;ji
Autostradzie Wielkopolskiej na budowe trasy A-2 Swiecko — Nowy To-
mysl — Poznan — Wrzesnia — Konin oraz Autostradzie Gdanskiej na bu-
dowg trasy A-1 Gdansk — Grudziadz — Torun. Do budowy, a wlasciwie
przebudowy 48 km odcinka Wrzesnia — Konin, Autostrada Wielkopolska
przystapita w latach 2001-2002. Po uruchomieniu wspomnianego 48 km
odcinka trasy A-2, w lutym 2003 r. Autostrada Wielkopolska wprowa-
dzila tam pobieranie oplat i to wyzszych niz na dtuzszym, bo 65 km ma-
topolskim odcinku autostrady A-4 (10 zt samochody osobowe, 22 zi sa-
mochody cigzarowe). W systemie tradycyjnym, czyli z budzetu panstwa
prowadzona jest budowa poludniowej 13 km obwodnicy autostradowe;j
Poznania na trasie A-2 Komorniki — Krzesiny, ktdrej uruchomienie pla-
nowane jest na lipiec 2003 r. Projektowane przez Autostrade Wielkopol-
ska dopiero na listopad 2004 r. uruchomienie nowych odcinkéow auto-
strady na trasie A-2 Poznan Krzesiny — Wrzesnia i na sierpien 2005 r.
odcinka Nowy Tomysl — Poznan Komorniki ukazuje brak synchronizacji
w budowie poszczegdlnych fragmentow trasy autostrady A-2. Wczesniej
uruchomione odcinki, a zwlaszcza obwodnica autostradowa Poznania,
przez dwa lata nie bedzie wilasciwie wykorzystana i pozostanie droga
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prowadzaca do nikad, a koncesjonariusz zadowoli si¢ pobieraniem wyso-
kich optat na zbudowanych wcze$niej przez panstwo odcinkach autostra-
dy (podobny niekorzystny ukiad wystapit wczesniej na Autostradzie
Matopolskiej).

Na przyktadzie realizacji budowy autostrady A-2 wida¢ niekonse-
kwencje w realizacji programu budowy autostrad w Polsce. W latach
osiemdziesiatych zbudowano izolowany 48 km odcinek autostrady A-2
Wrzesnia — Konin oraz przystapiono do wznoszenia nigdy nie ukonczo-
nego 16 km odcinka Wiskitki — Bolimow. Natomiast podstawowy uklad
aglomeracji w Polsce znany planistom od lat pi¢édziesiatych wskazywal,
ze dwie najwazniejsze z nich na osi autostrady A-2 to aglomeracja war-
szawska (1,7 mln mieszkancow) i aglomeracja tédzka (0,8 min miesz-
kancow) i je nalezalo w pierwszej kolejnosci potaczy¢ nowa autostrada.
Tak duze aglomeracje skupiajace przeciez znaczna liczb¢ pojazdow sa-
mochodowych, jak i wymagajacy obstugi transportowej potencjat gospo-
darczy wymusity by ruch na poziomie powyzej 25 tys. pojazdow na dobg
uznawany przez koncesjonariuszy prywatnych za oplacalny przy wzno-
szeniu nowych autostrad. Podobnie przyznana Autostradzie Wielkopol-
skiej koncesja winna opiewaé na odcinek migdzy aglomeracjami poznan-
ska i 16dzka, gdyz tam wystapitby wiekszy ruch pojazdéw samochodo-
wych, niz na prowadzacym do granicy odcinku Poznan — Nowy Tomysl
— Swiecko, ktéry mogloby zrealizowa¢ panstwo ze srodkéw pomoco-
wych UE w okresie pdzniejszym. Wskazuja na to prowadzone w 2000 r.
badania obcigzenia ruchem samochodowym sieci drog krajowych. Suk-
ces finansowy pobierania oplat na Autostradzie Matopolskiej A-4 opiera
si¢ na fakcie, ze autostrada Katowice — Krakow laczy dwie najwigksze
aglomeracje potudniowej Polski (konurbacja gérnosiaska — ok. 2,5 min
mieszkancéw, a aglomeracja krakowska ok. 0,7 mln mieszkancow).

Podobnie, chociaz w mniejszym stopniu, niewlasciwa kolejnosé re-
alizacji przyj¢to przy budowie autostrady A-1. Tutaj z poczatkiem lat
dziewigédziesiatych zrealizowano jedynie krotki odcinek Piotrkow Try-
bunalski — Tuszyn. Koncesj¢ w 1997 r. na realizacje odcinka Gdansk —
Nowe Marzy (Grudziadz) otrzymata Autostrada Gdanska, ktora do 2003
r. wlasciwie nie rozpoczgta zadnych robdt inwestycyjnych. Takze tutaj
w pierwszej] kolejnosci nalezatlo potaczyé konurbacje gornoslaska
z aglomeracja t6dzka wykorzystujac zbudowany od podstaw jeszcze
w latach siedemdziesiatych fragment trasy szybkiego ruchu Cz¢stochowa
— Piotrkéw Tryb. Wspomniana dwujezdniowa trasa ekspresowa Katowi-
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ce — Czestochowa — Warszawa wykazywala najwigksze w kraju obcigze-
nie ruchem samochodowym w 2000 r. i gwarantowata by ewentualnemu
koncesjonariuszowi prywatnemu szybki zwrot $rodkéw finansowych
poniesionych na budowg brakujgcych odcinkéw pomiedzy Czestochowa
a konurbacja gdérnoslaska oraz wschodniej obwodnicy autostradowe;j
miasta Lodzi.

Btedy w ksztaltowaniu systemu autostrad w Polsce popelnia si¢
zwlaszcza podczas lokalizacji tych tras drogowych w rejonie najwigk-
szych aglomeracji miejsko-przemystowych kraju. Przyktadem tutaj moze
by¢ brak np. ostatecznej koncepcji lokalizacji autostrady A-2 w Warsza-
wie. Rozwigzania $§wiatowe pod tym wzgledem sa jednoznaczne i do-
strzegalne w ukladzie autostrad w rejonie aglomeracji Berlina (Berliner
Ring), Londynu (Orbital Motorway M-25) czy Paryza. We wszystkich
tych przypadkach zrealizowano koncepcj¢ budowy pelnej oddalonej od
granic miasta obwodnicy autostradowej, co nie stoi w sprzecznosci
z budowa wylotéw autostradowych rozpoczynajacych swodj bieg w cen-
trach tych miast. Taki wariant rozbudowy powinien by¢ zastosowany
takze we wszystkich wazniejszych aglomeracjach miejskich Polski: War-
szawie, Lodzi, Krakowie, Wroctawiu i Poznaniu, przy czym wtasnie te
inwestycje winny by¢ realizowane w pierwszej kolejnosci, aby sprosta¢
wystepujacemu tam zjawisku kongestii (,,korkéw samochodowych™).

O koniecznosci weryfikacji projektow budowy sieci autostrad w Pol-
sce pochodzacych jeszcze z lat pigédziesigtych przekonano si¢ podczas
rozwazania planow lokalizacji autostrady A-1 w obregbie konurbacji gor-
noslaskiej. Jej wezesniejszy przebieg lokalizowat autostrade A-1 w inten-
sywnie zabudowanym korytarzu transportowym w rejonie Katowic.
Przebieg nowej trasy autostrady A-1 péinocnym skrajem konurbacji gér-
noslaskiej na trasie Piekary Sl. — Bytom — Zabrze — Gliwice pozwoli
utworzyé w przysztosci obwodnice autostradowg GOP wykorzystujaca
istniejace odcinki autostrady A-4 Gliwice — Katowice — Myslowice 1 au-
tostrady A-2 Bytom — Zabrze — Gliwice oraz dobudowanie zamykajacego
od poétnocnego-wschodu brakujacego odcinka Bytom — Bedzin — Sosno-
wiec — Dabrowa Gornicza — Jaworzno. W przysziosci konieczna stanie
si¢ rowniez budowa drugiego poludniowego obejscia autostradowego
konurbacji gornoslaskiej przesunigtego w kierunku takich miast jak Ryb-
nik, Zory, Tychy i O$wigcim, a fragment obecnie realizowanej trasy A-4
Gliwice — Katowice - Mystowice stalby si¢ wewngtrzng autostradowa
trasg srednicowg GOP. Realizacja w konurbacji gérnoslaskiej trudnej pod
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wzgledem technicznym drogowej Trasy Srednicowej, z ktorej dotychczas
zrealizowano jedynie 9 km odcinek Katowice — Chorzéw — Ruda SI. mo-
ze by¢ dla ruchu samochodowego GOP na osi wschod — zachod niewy-
starczajacy.

Podsumowujac nalezy stwierdzié, ze budowa uktadu autostrad
w panstwie wymaga precyzyjnego powiazanego z lokalizacjaq najwigk-
szych aglomeracji miejsko-przemystowych konsekwentnie realizowane-
go programu. Ze wzgledu na koszty budowy autostrad nalezy je wznosic¢
zwlaszcza na wylotach z duzych aglomeracji oraz tworzy¢ jednolite ciagi
transportowe budowane w przemyslanych pod wzglgdem funkcjonalno-
$ci etapach, pomiedzy osrodkami dostarczajagcymi ruch samochodowy
o odpowiednim natg¢zeniu zapewniajacym jej efektywne wykorzystanie
1 szybki posredni zwrot poniesionych naktadow. Korzystniejszy dla uzyt-
kownikéw (brak optat) i dla srodowiska przyrodniczego (mniejsza po-
wierzchnia zajetych gruntéw) jest system autostrad budowanych z bu-
dzetu panstwa. System taki w petlni si¢ sprawdzit w systemie bezptatnych
autostrad Niemiec (pierwsze miejsce w Europie pod wzgledem dlugosci
—ok. 11800 w 2002 r.), gdzie koszty uzytkowania przeniesiono na akcy-
z¢ pobierang w paliwie. Rowniez platne systemy koncesyjne odnosza
sukcesy w Europie, czego przykladem jest intensywnie rozbudowywana
sie¢ autostrad platnych we Francji (drugie miejsce w Europie pod wzgle-
dem dtugosci — ok. 10500 km w 2002 r.). Funkcjonuja réwniez popraw-
nie systemy mieszane, panstwowo-koncesyjne, czego przykladem jest
najdluzsza na $wiecie sie¢ autostrad USA — liczaca ok. 88000 km tego
typu drég w 2002 r.)
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Summary

DEVELOPMENT PROBLEMS OF MOTORWAY
NETWORK IN POLAND

The network of motorways in Poland is 398 km long, and its sections do not make
up a single system. The system of motorways in Poland must be considered insufficient
for a country inhabited by over 38 million pcople, with a dynamically increcasing num-
ber of car vehicles (ca. 15 million), and plans to join the structures of the European
Union in 2005. The system of motorways, as designed for Poland, is based on assump-
tions to build three main routes, whose basic running was established as carly as in the
1950s. These are two motorways running parallel to latitudes: A-2 Swiecko — Poznan —
Lodz — Warsaw — Terespol and A-4 Zgorzelec — Legnica — Wroctaw — Opole — Gliwice
- Katowice — Krakow — Tarnéw — Rzeszéw — Korczowa, and one motorway running
parallel to meridians: A-1 Gdansk — Torun — Lodz — Czestochowa — Gliwice — Gor-
zyczki. It is the motorway A-4, joining the main urban and industrial agglomerations
of southern Poland, such as the agglomeration of Wroctaw, the conurbation of Upper
Silesia and the agglomeration of Krakow, which is the most advanced concerning its
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construction. There are single motorway connections on the route Legnica — Wroctaw —
Opole — Nogawczyce, and Katowice — Krakow. The sections of the motorway A-4 that
have been isolated so far, i.e. the section of Lower Silesia (Legnica — Wroctaw — Opole
Nogawczyce) and the section of Matopolska (Chorzéw Batory — Katowice — Krakow),
will be connected by the section of Upper Silesia on the route Nogawczyce — Kleszczéw
— Gliwice Sosnica — Chorzéw Batory. The section of Upper Silesia, which is neuralgic
for the whole route A-4, and is to join previously isolated sections of the route, is under
construction. The investment on the Upper Silesian section of the motorway A-4 has
been divided into three stages: Nogawczyce — Kleszczéw, Kleszczéw — Gliwice Sosnica
and Gliwice Sosnica — Chorzéw Batory; and the said section are to be launched in 2004.
At the same time modernisation was started in 2002, consisting in overall reconstruction
of the old post-German section of the motorway A-4 Wroctaw — Legnica, and primarily
of its southern roadway. The motorway Wroctaw — Legnica — Krzywa — Golnice was
already modernised in the 1990s. Then the 17-km section Golnice — Krzywa was totally
reconstructed, using concrete technology, and a new asphalt surface was made on the
northern roadway of the section Wroclaw — Legnica (after all the modernisation was
a failure, as fairly soon there appeared some ruts; no additional emergency roadway was
made there). The investment effects as envisaged for 2005 will allow to create a single
A-4 motorway route Golnice — Legnica — Wroctaw — Prady — Gogolin — Nogawczyce —
Kleszczéw — Gliwice Sosnica — Katowice — Chrzanéw — Krakow.

Construction of a motorway system in a country requires a precise programme that
is linked to location of the largest urban and industrial agglomerations, and imple-
mented consistently. Due to motorway construction costs they should be especially built
at exits from large agglomerations and they should be put into single transportation
routes, built by stages and operatively selected to link centres supplying car traffic with
due intensity, thus ensuring effective use of such a section and fast indirect refunding
of the incurred expenditures. The system of motorways funded by the state budget is
better for users (no tolls) and for the natural environment (a smaller area of used lands).
Such a system has fully proved to be efficient in the system of toll-free motorways in
Germany, where user costs have been transferred to the excise collected in sold fuel.
Toll systems based on licences have also been successful in Europe, and a largely ex-
tended network of toll motorways in France exemplifies it. Operation of mixed systems,
i.e. built by the state and on licences, may be also good working, exemplified by the
world longest network of motorways in the USA.
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ODRA-GEOWNA DROGA WODNA POGRANICZA
POLSKO-NIEMIECKIEGO

Nasze warunki naturalne sprawiaja, ze nie posiadamy bogatych za-
sobéw wody, stad sie¢ drog wodnych zeglownych wynosi nieco ponad
3 800 km z tego na rzeki przypada 3 055 km a na skanalizowane zaled-
wie 502 km. Nie tworza one zwartego, potaczonego systemu lecz skla-
daja sie z roznych pod wzgledem jakosci szlakow zeglugowych. Z trans-
portowego punktu widzenia najwigksze znaczenie posiada Odrzanska
Droga Wodna (o dtugosci 693,1 km)', ktéra nalezy do jednych z najdtuz-
szych drog wodnych w Europie. Poniewaz Odra graniczy lub plynie na
terytorium trzech panstw jest szlakiem wodnym o znaczeniu mi¢dzyna-
rodowym. Przedmiotem niniejszego opracowania jest wigc rzeka Odra
jako droga wodna pogranicza polsko — niemieckiego.

1. Polozenie geograficzno-komunikacyjne

1.1. Polozenie w systemie rzecznym

Odra pod wzgledem hydrologicznym, wg Wrzoska (1977), jest ty-
powg rzeka srodkowoeuropejska. Autor pod wzgledem hydrologicznym
dzieli Europe na trzy obszary. Pierwszy system europejski tworza rzeki
Europy Wschodniej, charakteryzujace si¢ wysokimi, srednimi rocznymi
przeptywami co przy nizinnym ich charakterze utatwia ich laczenie
i rozwdj zeglugi srodladowej. Najwazniejsza rzeka tego obszaru jest
Wotga liczaca ponad 3500 km dhugosci, potaczona z morzami: Baltyc-

' Druga droga wodna jest Wista — Odra pomiedzy Fordonem a Kostrzynem (294 km),
natomiast pozostate drogi lub ich odcinki maja znaczenie lokalne.
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kim, Biatym, Azowskim, Czarnym i Kaspijskim. Drugi system tworza
rzeki Morza Srédziemnego, krotkie, o duzych wahaniach poziomu wod
przez to o mniejszym znaczeniu gospodarczym. I wreszcie trzeci system
tworza rzeki Europy Zachodniej i Srodkowej, nizinne, co sprzyja budo-
wie kanatow i rozwoju zeglugi $rédladowej, do ktérego nalezy rowniez
Odra.

Ryc 1. Giéwne drogi wodne Europy

Glowne drogi
wodne

Inne drogi wodne

Odgalzienia
drég wodnych

Drogt przybrzezne

Brakujace

Zrodto: European Agreement on Main Inland Waterways of International Im-
portance AGN, Geneva 19 January 1996.

Rzeka Odra lezy na zwezeniu kontynentu europejskiego (na tzw.
mig¢dzymorzu baltycko-adriatyckim), uchodzi do Baltyku w miejscu,
gdzie morze si¢ga najdalej na potudnie a jej obszar zrodtowy znajduje sie
na przedtuzeniu najwigkszego obnizenia strefy gorzystej tej czgsci Euro-
py — Bramy Morawskiej. Ponadto znajduje si¢ na granicy z Niemcami
a takze w poblizu drog wodnych Republiki Czeskiej. To wszystko czyni
Odre rzeka o migdzynarodowym znaczeniu i predysponuje ja do odegra-
nia znacznej wigkszej roli w systemie drég wodnych Europy (ryc. 1).
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Rzeka Odra posiada rowniez korzystne potozenie w uktadzie zeglugi
$roédladowej, znajduje si¢ bowiem wewnatrz tzw. wielkiego obiegu ze-
glugowego Europy (Tkocz, 1980). Obieg ten wyznaczaja Niemen
— Dniepr — Dunaj — Ren, ktdre tacza morza Baltyckie, Czarne i Péinocne.
Do tego obiegu naleza takze tzw. obiegi mate: zachodni (do ktérego na-
lezg rzeki poinocnej Francji, Holandii i Belgii z portami m.in. w Rotter-
damie i Antwerpii), Srodkowy (obejmujacy obszar pétnocnych Niemiec
z Renem i1 Laba oraz portami w Hamburgu i Bremie) oraz wschodni
z Odra i Wista. W tym ukladzie, jezeli chodzi o znaczenie w centralne;j
czesei wielkiego obiegu, korzystniejsze potozenie posiada jednak faba
niz Odra (ryc. 1).

1.2. Polozenie na granicy panstwowej

Odra jest rzeka graniczng. Granica panstwowa polsko-niemiecka na
Odrze i Nysie Luzyckiej ustalona zostala ostatecznie 2. VIII. 1945 r.
w Poczdamie. Wedlug umowy poczdamskiej ,,(...) byle terytoria nie-
mieckie na wschdd od linii biegnacej od Morza Baltyckiego bezposred-
nio na zachéd od Swinoujscia i stamtad wzdhuz rzeki Odry do zbiegu
z rzeka zachodnia Nysa 1 wzdtuz zachodniej Nysy do granicy czechosto-
wackiej (...) pozostang pod zarzadem panstwa polskiego i dla tych celow
nie bedq uwazane za cz¢$¢ radzieckiej strefy okupacyjnej w Niemczech”.
Jak z tego wynika, umowa poczdamska ustanawiala zachodnia granice
Polski na Odrze i Nysie Luzyckiej, jednak nie precyzowata dokladnie jej
przebiegu. Ostatecznie i szczegdélowa delimitacj¢ granicy odlozono na
pdzniej, do czasu zawarcia traktatu pokojowego, co bylo zrozumiate,
gdyz Niemcy nie mialy zdolnosci do dzialan prawnych, nie istniaty
w tym czasie zadne wladze niemieckie (Skubiszewski, 1969).

Po powstaniu NRD oba panstwa (tj. Polska i NRD) postanowity de-
finitywnie uregulowaé problem granicy na Odrze i Nysie Luzyckiej”.

* Do tego czasu rézne byly koncepcje przebiegu naszej granicy zachodniej. Jak juz
wspomniano, umowa poczdamska dawata opis granicy w sposéb bardzo ogélny; pozo-
stawiata wigc kwesti¢ jej doktadnego przebiegu otwarta (Klafkowski, 1970). Wiele
jednak faktéw wskazywato na to, ze bedzie nig zachodni brzeg rzek. Argumentowano to
nastgpujaco:

a) Odra jest w zdecydowanej wigkszosci rzeka polska, a tylko niewielki jej odcinek
stanowi granice panstwowa,
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Zapowiedzia tego byla przyjeta przez oba panstwa wspolna deklaracja
z 6.VI. 1950 r. o wytyczeniu ,,ustalonej i istniejacej polsko-niemieckiej
granicy panstwowej” (tzw. deklaracja warszawska), zgodnie z ktérg pod-
pisany zostal nastepnie uktad zgorzelecki (6.VIL. 1950 r.). W ukfadzie
tym w artykule 1. powtdrzony zostal zapis z umowy poczdamskiej
o przebiegu granicy polsko-niemieckiej, a w artykule 3. zawarto posta-
nowienie powolania Mieszanej Komisji Polsko-Niemieckiej do wytycze-
nia tej granicy w terenie. Akt o wykonaniu demarkacji granicy w terenie
1 0 jej oznakowaniu podpisany zostal we Frankfurcie nad Odra 27.1. 1951 r.
Do aktu zataczony zostat szczegétowy wykaz dokumentéw i mapa.
Poniewaz wykaz dokumentéw delimitacyjnych i demarkacyjnych nie
zostal opublikowany, o przebiegu linii granicznej wnioskowa¢ mozna
z pozniejszych umow powotujacych si¢ na ten akt demarkacyjny. I tak
w umowie o stosunkach prawnych na granicy z 1969 r. w art. 3 ust. 2
powiedziane jest, ze linia graniczna na wodach zeglownych przebiega
linig prosta, tamang lub krzywa ruchoma - $rodkiem giéwnego nurtu
(talweg), a na niezeglownych wodach granicznych - $rodkiem tych wod
lub gléwnej odnogi. (ryc.2). Zgodnie z aktem demarkacyjnym dlugosé
granicy polsko-niemieckiej wynosi 460,4 km, z czego dtugos¢ odcinka
ladowego wynosi 51,1 km, wodnego na rzekach i kanatach - 389,8 km,
na wewnetrznych wodach morskich zas 19,5 km. Natomiast rzeka Odra
jest granica z Niemcami na odcinku 179 km a z Republika Czeska — 8 km.
Po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej, nasza granica zachod-
nia stanie si¢ granicg wewngtrzng. W mysl Ukladu z Schengen na grani-
cach tych zniesiona zostaje jakakolwiek kontrola i bedzie mozna prze-
kracza¢ ja w dowolnym miejscu i czasie®. Natomiast na granicy wschod-

b) Odra i Nysa naturalnie zwiazane sa tylko z ich obszarem prawobrzeznym, a nie
otrzymuja doptywow praktycznie z lewej strony,

¢) w umowie poczdamskiej mowa jest o linii biegnacej na zachéd od Swinoujsécia, co
sugeruje maksymalne jej przesunigcie w tym kierunku (Tyranowski, 1982),

d) Odra zawsze stanowita oparcie dla ekspansji Niemiec na wschdd, stad ustalenie gra-
nicy na zachodnim jej brzegu dawato Polsce pewne gwarancje pod wzgledem obron-
nym (Izdebki, 1946).

W kilka lat po wojnie, zwlaszcza po powstaniu NRD, zmienily sie warunki polityczne,
strategiczne, gospodarcze. itp., przez co znaczenie granicy na lewym brzegu Odry zma-
lato, tym bardziej ze, jak wynika ze wstepu do ukladu zgorzeleckiego, rzeka stata sie
%ranicq ,»pokoju i przyjazni, ktora nie dzieli, a taczy oba narody” (Katuski, 1994).

* Ukiad z Schengen (z 1985 r) oraz Porozumienie Wykonawcze do Ukfadu z Schengen
(z 1990) dziela granice, w zalezno$ci od ich funkcji i pofozenia, na wewnetrzne i ze-








http://members.lycos.nl/grenze/border.htm
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dziej uprzemystowionych obszaréw kraju’. Poprzez wspomniany Ka-
nal Gliwicki rzeka potaczona jest z Gornoslaskim Okregiem Przemy-
stowym a w gornym biegu sasiaduje z Rybnickim Okregiem Weglo-
wym; tutaj tez znajduja si¢ dwa duze osrodki przemyslowe Racibérz
i Kedzierzyn — Kozle. Rejon ten jest duzym nadawca towardw,
zwlaszcza masowych w transporcie $rédladowym. Drugi rejon osrod-
kow przemystowych ciagnie si¢ wzdtuz Odry od Brzegu przez Otawe,
Wroctaw do Brzegu Dolnego. Wsrdd bogatej struktury galeziowe;j
przemysty szczegdlnie na uwage zastuguja liczne zaktady przemystu
chemicznego, ktérych produkty ze wzglegdu na masg, trwalos¢
a przede wszystkim bezpieczenstwo nadaja si¢ do przewozéw dla
transportu wodnego. Wyroznione osrodki miejskie i przemystowe
potozone nad Odra sg réwniez bardzo waznymi i duzej rangi weztami
komunikacyjnymi bardzo dobrze powigzanymi z zapleczem poprzez
gesta sie¢ linii drogowych i kolejowych

— Strefa Odry Srodkowej (od Brzegu Dolnego do ujscia Warty), obszar
ten jest stabiej zagospodarowany od obszaréw Gornej Odry ale row-
niez wewnetrznie jest silnie zréznicowany. Z jednej strony mamy wy-
soko uprzemystowiony Legnicko — Glogowski Okreg Miedziowy
z drugiej obszary rolnicze a przede wszystkim lesne o najwyzszym
stopniu zalesienia oraz duze obszary poligonoéw. Sie¢ osadnicza, ko-
lejowa i drogowa sg rzadsze. Najwigksze miasta regionu zlokalizowa-
ne s3 wilasnie nad Odrg lub w poblizu: Glogéw, Nowa Sol, Zielona
Goéra; sa one rownoczesnie waznymi osrodkami przemystowymi.
W tej strefie Odry na uwagg zastuguje odcinek od ujscia Nysy Luzyc-
kiej do ujscia Warty, gdyz sq to wody graniczne, jej nurtem biegnie
granica panstwowa z Niemcami (Brandenburgia). Obszar na tym od-
cinku jest stabo rozwinigty i zagospodarowany w przeciwienstwie do
obszaréw po drugiej stronie granicy (Frankfurt, Eisenhittenstadt —
wezel wodny, port, stocznia, poczatek kanatu Odra — Sprewa). Jest to
obszar pozostajacy pod coraz silniejszym oddzialywaniem aglomera-
cji berlinskiej (Ciok, 1990),

— Strefa Dolnej Odry (od ujscia Warty do Zalewu Szczecinskiego). Odra
na duzym odcinku jest rzeka graniczna (Meklemburgia — Pomorze
Przednie) a obszary wzdtuz rzeki lepiej zagospodarowane po polskiej

4 Natomiast tuz za granica z Czechami znajduje si¢ Zaglebie Ostrawsko — Karwinskie
przez ktére przeptywa Odra.
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2. Odra - droga transportowa
2.1. Odrzanska droga wodna

Odra na calej swej dtugosci pod wzgledem techniczno-zeglugowym
jest bardzo zréznicowana, stad zwyczajowo dzieli si¢ rzeke na kilka od-
cinkow:

— Odcinek od granicy panstwowej z Republikg Czeska do Raciborza
(51,2 km dlugosci) uznaje si¢ za niezeglowny a od Raciborza do Keg-
dzierzyna-Kozla (44,4 km diugosci), teoretycznie jest zeglowna cho¢
praktycznie nie jest wykorzystywany do tych celow”,

— Kanal Gliwicki (ukonczono 8.XI1.1939 r) posiada 41,2 km dtugosci
i 6 stopni ze $luzami blizniaczymi. Na 9,0 km Kanatu Gliwickiego
(Blachownia Slaska) znajduje si¢ wejscie do Kanatu Kedzierzynskie-
go (4,5 km dtugosci). Powaznymi ograniczeniami zeglugi na Kanale
Gliwickim sa: deformacja koryta (podmycia brzegéw i skarp), zamu-
lenie, zbyt nisko pobudowane mosty, niedostateczna dtugos¢ $luz,

— Odra skanalizowana, od portu Kozle (km 98,1) do ostatniego stopnia
Brzeg Dolny (km 282,6) posiada 184,5 km dtugosci i zabudowana jest
24 stopniami pigtrzacymi wykorzystywanymi w sezonie nawigacyj-
nym (trwajacym 275 dni w roku, tj. od 15 marca do 15 grudnia o ile
warunki hydrologiczno-meteorologiczne nie zmienig tych terminéw).
Dzigki tym stopniom mozliwe jest utrzymywanie glebokosci tranzy-
towej 180 cm przez caly sezon, niezaleznie od naturalnych przepty-
wow w rzece. Powaznymi trudnosciami dla zapewnienia ptynnosci
ruchu zeglugowego 1 przewozow sa: wysoki stopien dekapitalizacji
wigkszosci starych $luz, istnienie pojedynczych $luz na wielu stop-
niach pigtrzacych (ich awaria powoduje wstrzymanie zeglugi), zamu-
lenia powodujacego powstanie lokalnych sptycen, zty ukiad niekto-
rych zakoli (utrudnienia dla zestawéw pchanych) czy zly stan wiek-
szosci ostrog 1 opasek brzegowych,

~ Odra srodkowa — swobodnie plynaca od stopnia Brzeg Dolny (km
282,6) do ujscia Warty (km 617,6) a wigc o dtugosci 335 km. Odcinek
ten stwarza najwiecej utrudnien i ograniczen dla zeglugi ze wzgledu
na naturalny charakter tej rzeki. Gtownie w okresie suchego lata, po-
mimo zasilania przeptywoéw wodg zmagazynowana w zbiornikach re-

* Odra na dhugosci 8 km jest rzeka graniczna z Republika Czeska.
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tencyjnych, najmniejsze giebokosci siggaja lokalnie zaledwie 60-70
cm. Rowniez silna erozja denna ponizej Brzegu Dolnego (wcigcie ko-
ryta nawet ponad 2 m) sprawia, ze przy niskich stanach wod zegluga
staje sie niemozliwa. Przy ujsciu Nysy Luzyckiej rozpoczyna si¢ na
Odrze (km 542,4) granica panstwowa polsko-niemiecka, ktora biegnie
$rodkiem nurtu rzeki do Widuchowej (km 704,1),

— Odra dolna, od ujscia Warty w Kostrzyniu (km 617,6) do ujscia do
jeziora Dabie (km 741,6) posiada dlugos¢ 124 km. Ponizej Widucho-
wej (km 704,1) Odra dzieli si¢ na dwa koryta: Odra Wschodnia zwana
Regalica (gtowne koryto) i Odr¢ Zachodnia, oba koryta maja ze sobg
polaczenia. Od Odry Zachodniej (3 km od Widuchowej) prowadzi
rownolegle do Odry droga wodna Berlin — Szczecin. Ma ona zeglow-
ne potaczenie z Odra w Schwedt.

Cho¢ rzeka Odra generalnie konczy swoj bieg wpadajac do jeziora
Dabie (Zalewu Szczecinskiego), to do Odrzanskiej Drogi Wodnej zali-
czy¢ nalezy droge wodna rzeczno-morska Szczecin — Swinoujscie. Droga
ta o dtugosci blisko 66,5 km podlega juz Urzedowi Morskiemu i ze
wzgledu na panujace tu zjawiska (mgty, uciazliwe wiatry, falowanie)
i inne ograniczenia, stwarza odmienne warunki zeglugowe.

Odra poprzez kanaly posiada trzy polaczenia z europejskim syste-
mem drég wodnych:

— na km 553,45 Odry (w Eisenhiittenstadt) wjazd na kanal Odra —
Szprewa

— na km 667,10 Odry (w Osinowie Gérnym/ Hohensaaten) wjazd na
kanal Odra — Hawela

— nakm 3,0 Odry Zachodniej drugi wjazd na kanat Odra - Hawela®

Obok istniejacych polaczen migedzynarodowych na wspomnienie za-
stuguja takze te w sferze plandw. Najbardziej znanym jest polaczenie
Odra-Dunaj, ktére juz od dtuzszego czasu znajduje si¢ w sferze studiow
1 koncepcji. Realizacja takiego projektu pozwolitaby na najkrotsze pota-
czenie krajow Europy pdinocnej i potudniowej, zintegrowaé nasza sieci
z dunajska ale tez przerzuci¢ pewng ilos¢ wody z zasobnego Dunaju do
Odry. Pierwotnie planowano potaczy¢ obie rzeki kanatem przez Bramg
Morawska i Beczwg (poczatek kanatu w Wiedniu — Lobau) ale od pew-
nego czasu Stowacja w zwiazku z kanalizacja Wagu przedstawita inny
przebieg kanatu: Dunaj — Wag — Odra. Najnowszg jest koncepcja pola-

% Potaczenie w Schwedt na 697,1 km Odry ma znaczenie drugorzedne
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czenia: Dunaj — Odra — Laba. Powigzanie Odry z siecig drog wodnych
Europy zachodniej i potudniowej byloby bez watpienia takze szansa dla
rozwoju Nadodrza w tym i pogranicza (por. ryc. 1).

2.2. Zegluga

Rozwdj zeglugi srédladowej na Odrze uwarunkowany jest wystepo-
waniem wielu niekorzystnych przestanek zewnetrznych. Sa to gléwnie:
uwarunkowania klimatyczne, ktére wplywajq na czgsta zmiennos¢ sta-
now wad i zlodzenia (w zwigzku z tym przy matej ilosci opadéw, dtu-
gos¢ okresu nawigacyjnego moze wynosi¢ zaledwie 55 dni, jak bylo
w latach 1990-93), konkurencji ze strony szlakéw 1 portéw zachodnich,
w tym dzialan naszego bezposredniego sasiada; budowa i rozbudowa
portdw w poblizu Szczecina (Ueckermiinde, Schwedt, Eberswalde,
Frankfurt, Eisenhiittenstadt) czy droga wodna Friedrchsthalerwasser-
strasse — réwnolegla do Odry (Waszkiewicz, Mitkowski, 2001) czy
wreszcie warunkow finansowych panstwa (nigdy nie bylo wystarczaja-
cych srodkéw na Odre, rowniez uchwalony niedawno Program dla Odry
— 2006 jest zagrozony).

Uwzgledniajac uwarunkowania wewnetrzne, zwigzane z samg rzeka
(por. rozdz. 3.1.) oraz te zewngtrzne dlugo$¢ drég wodnych odnoszacych
si¢ do Odrzanskiej Drogi Wodnej wynosza:

— ogotem (w km) 851,020
— rzeki zeglowne 579,950
— jeziora zeglowne 16,10
— sztuczne drogi wodne 258,97
w tym:

— kanaty 75,30
— zbiorniki -
— skanalizowane odcinki rzek 183,67

Obecnie wykorzystanie drég wodnych jest dalej niewielkie. W Pol-
sce przewozy transportem srodladowym stanowig zaledwie 0,7% ogétu
przewozonych tadunkéw, co stawia ten rodzaj transportu na ostatnim
miejscu wéréd pozostatych galezi transportu.” W 2000 r przewieziono

” Dla przyktadu w Niemczech udziat tego transportu siega az 22% pomimo dynamicznie
rozwijajacego si¢ transportu samochodowego. Rzad Niemiec poprzez duze inwestycje
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blisko 10,5 mln t fadunkdéw i sg one nizsze niz w 1980 r kiedy to przewo-
zono ponad 14 miIn t. W przewozach transportem srédladowym dominuja
gtownie towary masowe lub o duzych gabarytach. Struktura przewozo-
nych tadunkéw jest bogata i zréznicowana; dominuja zdecydowanie pia-
sek 1 zwir, kilkakrotnie mniej jest wegla i metali oraz wyrobéw z metalu
a w dalszej kolejnosci: rudy, nawozy, kamienie, zboze. Struktura tadun-
kow przewozonych na Odrze koresponduje ze strukturg produkcji po-
szczegdlnych regionéw. Z portéw na Gornym Slasku wysylane sa; we-
giel, koks, stal; wojewddztwa opolskiego: nawozy azotowe, cement;
srodkowej Odry; materialty budowlane, drewno, zboze, cukier (z Wro-
ctawia réwniez wielkogabarytowe maszyny i urzadzenia — generatory
z ABB do portéw Europy Zachodniej); Szczecina: nawozy sztuczne, ru-
dy metali, chemikalia.

Przewozy tadunkow zegluga $rodladowa w komunikacji krajowej
odbywaja si¢ na mata odlegtos¢. W 2000 r az 60% tadunkow przewozo-
nych bylo zaledwie na odlegtos¢ do 50 km a 90% do 150 km, natomiast
tylko 1% na odlegtos¢ powyzej 500 km. Taki rozktad przewozonych ta-
dunkéw wg odleglosci pozwala na dosé zaskakujace stwierdzenie, ze
przewozy fadunkéw w komunikacji krajowej maja wiasciwie charakter
lokalny, podczas gdy powszechnie wiadomo, ze ten rodzaj transportu
oplacalny jest w przewozach towaréw masowych wlasnie na duze odle-
glosci.

Wsréd przewozow zegluga srddladows coraz wigkszego znaczenia
nabieraja przewozy migdzynarodowe, ktore odbywaja si¢ gtownie z por-
tow Dolnej Odry do portéw Europy Zachodniej. Stanowia one blisko
52% ogoétu przewozow, z czego na eksport przypada 73%, import 10%,
tranzyt 8% a przewozy fadunkéw obcych pomigdzy portami zagranicz-
nymi 9%. Natomiast jezeli chodzi o geograficzne kierunki przewozoéw, to
dominujaca pozycj¢ zaréwno w eksporcie (98,5%) jak i imporcie
(96,7%) odgrywaja Niemcy, pozostale panstwa to Holandia, Belgia
1 Francja. Nic dziwnego, ze $rednia odleglos¢ przewozu 1 tony tadunku
w eksporcie wzrosta do 140 km a‘imporcie 309 km w poréwnaniu do
przewozdéw krajowych.

w drogi wodne zamierza ,$ciagnac¢” z autostrad 55 min t tadunkéw (J. Winter, 2000).
Jeszcze wyzszy odsetek tadunkow przewozonych transportem $rodladowym notuje sie
w Holandii (blisko 34%)
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Przewozy na wodach $rédladowych realizowane sa przez armato-
row. Najwiekszym w Polsce przewoznikiem jest ODRATRANS (byla
.Zegluga na Odrze™), na ktéra przypada okoto 50 - 60% ogdtu przewo-
z6w na wodach srodladowych w kraju.® Laczne przewozy w 1999 r przez
ta spotke wynosito blisko 4,8 mln t z czego 68% przypada na przewozy
krajowe a 32% na zagraniczne.

Podstawowe zaplecze zeglugi odrzanskiej stanowi 11 eksploatowa-
nych portéw publicznych i 18 portéw i przetadowni zaktadowych’.
Wsrod publicznych sa to porty w: Gliwicach, Kozlu, Opolu, Wroctawiu
(Miejski i Popowice), Malczycach, Scinawie, Nowej Soli, Cigacicach,
Kostrzyniu, Szczecinie. Natomiast wsrod zaktadowych, najwigksze to:
port Kedzierzyn — Azoty, Krepna (koto Kozla), przetadownie we Wro-
ctawiu, kruszyw w Bielinku, zakladow chemicznych Police i in. Porty
odrzanskie maja dobre polaczenia do sieci drog kolejowych, na ogét duze
powierzchnie sktadowe, baseny, odpowiednie nabrzeza przetadunkowe
i postojowe, urzadzenia zaladowczo-wyladowcze itp. Nie bez znaczenia
dla funkcjonowania transportu srédladowego i portdw bedzie wspomnie-
nie o stoczniach rzecznych, ktére obok swej podstawowej funkcji re-
montowo-budowlanej takze posiadaja wyposazenie podobne do portow
rzecznych. Na Odrze takie stocznie znajduja si¢ w Kozlu, Wroclawiu,
Szczecinie 1 w kilku miejscach bazy remontowe.

Obok przewozéw towarowych coraz wigkszym zainteresowaniem
ciesza si¢ przewozy pasazerskie i rozwdj bialej floty. Dotyczy to szcze-
golnie duzych miast i aglomeracji (Wroctaw, Opole, Nowa Sél, Krosno
Odrzanskie) a od kilku lat zwlaszcza Zalewu Szczecinskiego i Zatoki
Pomorskiej. W 2000 r srédladowym transportem wodnym przewieziono
w Polsce blisko 1.3 mln pasazerow, w tym 406 tys w komunikacji mig-
dzynarodowej. W poréwnaniu do 1996 r jest to blisko 100% wzrost. Tak
dynamiczny wzrost przewozdw pasazerskich zwigzany jest z coraz wigk-

® ODRATRANS razem z drugim co do wielkosci armatorem Zegluga Bydgoska reali-
zuja az 90-95% catkowitych przewozéw w kraju. ODRATRANS realizuje przewozy
réwniez na drogach wodnych Unii Europejskiej, obok filii w Szczecinie i Kedzierzynie
- Kozlu) posiada swoje przedstawicielstwa w Berlinie, Duisburgu i Holandii. Obok nich
powstato kilkadziesiat podmiotéw prywatnych posiadajacych po kilka, kilkanascie
jednostek plywajacych (jak podaje J. Kulczyk, 2000, w ostatnich latach powstato
w Polsce ponad 150 prywatnych firm zeglugowych).

’ Wg Borna (za M. Mitkowski, 1976), na Odrze istniato 21 wiekszych portow a mniej-
szych i fadowni az 113 (w tym 22 na terenia m. Wroctawia)
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sza aktywnoscig turystyczna, rekreacyjna czy sportowa mieszkancow
nadbrzeznych miast. Natomiast w przypadku przewozéw migdzynaro-
dowych (gtéwnie na Zalewie Szczecinskim) sa to przede wszystkim
przewozy w ramach powiazan transgranicznych odbywanych czgsto
w celach handlowych (sklepy wolnoctowe na statkach, promach).

3.0. Koncepcje rozwoju Odry i pogranicza

Jak wynika z dokumentéw historycznych Odra wykorzystywana
byla dla celow zeglugowych bardzo wczesnie, juz na poczatku XIII w.
Jednak znaczenie transportowe Odry gwaltownie rosto w zwiazku z roz-
wojem przemyshu Slaskiego na przetomie XIX i XX wieku. Wzrastajace
potrzeby sprawity, ze systematycznie od ponad 100 lat budowana byla
droga wodna Odry. W okresie tym pojawilo si¢ bardzo duzo koncepcji
1 planéw odnosnie samej rzeki jak i otaczajacego obszaru. Ponizej przed-
stawiono w duzym skrocie kilka, tych bardziej znanych, koncepcji oraz
przypomniano miejsce Odry w oficjalnych dokumentach planistycznych.

Najnowsza i najpelniejsza propozycja jest ,,Program dla Odry 2006,
ktory ma range ustawy'®. Program ten jest w zasadzie $redniookresowa
strategia modernizacji i rozwoju odrzanskiego systemu wodnego, obej-
mujacego nie tylko sama rzeke ale i obszar Nadodrza, jako nowoczesnie
zagospodarowanego korytarza ekologicznego w naszej czesci Europy.
Zgodnie z zasadami zrownowazonego rozwoju godzi on podejscie eko-
logiczne i technokratyczne. Celem jego jest ujgcie w sposob komplekso-
wy potrzeb planowania przestrzennego, zabezpieczen przeciwpowo-
dziowych, ochrony czystosci wody, srodowiska przyrodniczego i antro-
pogenicznego, gospodarczych (w tym transportowych, energetycznych)
oraz konsumpcyjnych. Osiagnigcie powyzszych celow bedzie mozliwa
poprzez realizacj¢ konkretnych zadan operacyjnych:

— zwigkszenie retencji wod w powigzaniu z ochrong przeciwpowodzio-
wa (poldery, zbiorniki)

— modernizacji i rozbudowy istniejacego systemu ochrony przeciwpo-
wodziowej w ramach tzw. komponentu B pozyczki Banku Swiatowe-
g0 — system monitorowania i ostrzegania

' Ustawa z dn. 6.07.2001 o ustanowieniu programu wieloletniego, Program dla Odry
— 2006, Dziennik Ustaw Nr 98 z 12 09. 2001.
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— ochrony czystosci wody w ramach programu Komisji Ochrony Wod
Odry przed Zanieczyszczeniem
— utrzymania i odtworzenia zeglugi $rédladowe;j
- wykorzystania sity wod do produkcji odnawialnej energii
— zachowania i renaturyzowania ekosysteméw rzek i ich dolin
- dzialanie w zakresie lesnictwa
— rozwdj turystyki
— ochrona dziedzictwa kulturowego
— zwrocenia si¢ miast i gmin nadodrzanskich frontem ku rzece
Jak wida¢ program kompleksowo podchodzi do problematyki Odry
i Nadcfirza. Natomiast w kwestii, ktdéra nas interesuje, tj. Odry jako drogi
wodnej, gtownym celem jaki zatozono jest modernizacja odrzanskiego
systemu wodnego dla poprawy warunkéw nawigacyjnych. Uzeglownie-
nie Odry pozwoli na zwigkszenie ilosci przewozonych tadunkéw maso-
wych czy wielkogabarytowych w transporcie migdzynarodowym, efek-
tywniej wykorzystac istniejace polaczenia Odry z zachodnioeuropejskimi
drogami wodnymi, dostosowa¢ Odr¢ do parametréw III klasy. Aby to
osiagna¢ program przewiduje nastgpujace przedsigewzigcia (por. ryc. 4):
— dokonczenie budowy stopnia wodnego Malczyce a w przysztosci bu-
dowa nowego stopnia Lubigz, jako ostatniego stopnia kaskady Odry
— zakonczenie modernizacji i przebudowy na Odrze jazow Chrdscice,
Ujscie Nysy 1 Lipki, Rogéw
— odtworzenie i modernizacja regulacji szlaku zeglugowego na Odrze
swobodnie ptynacej
— budowa zbiornikéw wodnych Racibérz na Odrze i Kamieniec Zabko-
wicki na Nysie Klodzkiej oraz dokonczenie budowy zbiornikéw To-
pola i Kozielno na Nysie Ktodzkiej
— wykonanie kapitalnych remontéw i modernizacji $luz na kanale Gli-
wickim i dtugich sluz pociaggowych na odcinku skanalizowanym Odry
— naprawe 1 modernizacje zniszczonych przez powddz obiektow hydro-
technicznych
Realizacja przedstawionych zamierzen pozwoli zmodernizowaé dro-
ge wodna na tyle, ze przewozy moga wzrosna¢ do 20 mln t tadunkow
rocznie a sam transport bedzie bardziej stabilny.
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wojewddztw, wieloletnich programach wojewddztw) jak rowniez
w Koncepcji polityki przestrzennego zagospodarowania kraju''. W tym
ostatnim dokumencie o Odrze pisze si¢ zwlaszcza w czgsci dotyczacej
infrastruktury technicznej, gospodarki wodnej i problemach ochrony $ro-
dowiska. W kwestii dotyczacej zeglugi srédladowej na Odrze stwierdza
si¢: ,, Wieksze znaczenie ma wilasciwie tylko droga wodna Odry, ktora jest
zeglowna w dolnym biegu i na kilku odcinkach gornego biegu. Zarowno
potrzeby transportowe, jak i realizacja dyrektywy UE nr 1692/96/WE
z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie rozwoju europejskiej sieci transporto-
wej, wskazujq na koniecznos¢ kontynuowania zabudowy hydrotechnicz-
nej rzek w celu wprowadzenia w Polsce drog wodnych klasy europejskiej.
Prognoza przewozow polskiej zeglugi Srodlgdowej w krajowym i euro-
pejskim systemie transportu przewidujq wzrost wielkosci tadunkow prze-
wozonych zeglugq srodladowq o 60 — 100%. Wiqze sie z tym zamiar mo-
dernizacji urzqdzen drogi wodnej Odry i powiqzania jej z sieciq wodnq
Niemiec oraz pozostatlq sieciq wodnq Polski... jak tez polqczenie Odry
i Laby z Dunajem. Przewiduje si¢ kontynuacje modernizacji Odry skana-
lizowanej na odcinku Kozle — Brzeg Dolny. Utrzymanie warunkow dla
zeglugi ponizej stopnia Brzeg Dolny, z uwagi na postepujqcq erozje za-
grazajqcq przerwaniem zeglugi dlugotrasowej na Odrze, wymaga pilne-
go zakonczenia budowy stopnia wodnego Malczyce”.

Dla rozwoju Odry i Nadodrza duzym bodzcem byloby utworzenie
1 wlaczenie do sieci paneuropejskich korytarzy transportowych korytarza
odrzanskiego'>. Obecnie dla krajéow Europy srodkowej i wschodniej
uzgodniono sie¢ 10 korytarzy transportowych'®, ktére maja polaczenie
z krajami Unii Europejskiej i obejmuja potaczenia drogowe, kolejowe,
lotnicze, morskie i rzeczne'*. Cztery z tych korytarzy przebiega przez
terytorium Polski:

"' Dokument ten ogtoszony zostat w Monitorze Polskim Nr 26 z dnia 16 sierpnia 2001 r
> Pod pojeciem korytarza transportowego rozumie si¢ ciag komunikacyjny o miedzyna-
rodowym znaczeniu, w ktdrym przebiegaja co najmniej dwie rézne drogi transportowe
o odpowiednich parametrach technicznych z rozmieszczonymi na nich wezltami trans-
portowymi (np.: centra logistyczne), za ,,Koncepcja polityki przestrzennego zagospoda-
rowania kraju”

" Uczyniono to na II Paneuropejskiej Konferencji Ministrow Transportu na Krecie
w 1994 r (tu uzgodniono 9 korytarzy) i III Konferencji w Helsinkach w 1997 r, gdzie
dodano dziesiaty korytarz.

" W sieci tej znajduje sig blisko 12 tys km drég, 13,5 tys km linii kolejowych, 35 por-
téw lotniczych, 11 morskich i 49 rzecznych.
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— I - Helsinki — Tallin — Ryga — Kowno — Warszawa (via Baltica),
z odgal¢zieniem IA — Ryga — Kaliningrad — Elblag — Gdansk

— II - Berlin — Warszawa — Minsk — Moskwa — Nizny Nowogréd

— III - Berlin — Wroctaw — Katowice — Lwéw — Kijow z odgalezieniem
IITA - Drezno — Krzywa (Legnica)

— VI - Gdansk — Katowice — Zylina, z odgatezieniami: VIA — Grudziac
— Poznan i VIB — Czg¢stochowa — Katowice — Ostrawa

Na konferencji w Helsinkach strona polska zglosila propozycje

dwéch dodatkowych korytarzy:

— Gdansk — Warszawa — Lublin — Kowel — Odessa — Bukareszt

— Swinoujécie — Szczecin — granica potudniowa — Czechy — do Adriaty-
ku

Wilasnie ta ostatnia propozycja znana jest juz jako ,,Paneuropejski
Korytarz Transportowy Doliny Odry” i jego znaczenie moze odgrywac
coraz wigksza role po przyjeciu kilku panstw tego regionu Europy do
Unii (Polska, Czechy, Wegry, Slowenia). Panstwa te potozone na szlaku
tego korytarza moglyby nie tylko $cislej ze soba wspotpracowaé ale mo-
glyby przeja¢ przewozy tranzytowe pomi¢dzy Skandynawia a Adriaty-
kiem. Proponowany korytarz spetnia kryteria Unii Europejskiej (Drozdz,
Wronka, 2001): jest multimodalny (zawiera infrastrukture liniowa
1 punktowa wszystkich rodzajéw transportu), jest paneuropejski (posiada
dogodne polaczenia z siecig transportowa krajow Unii Europejskiej
i krajéw Europy Srodkowej i Wschodniej), zapewnia najkrotsze i najbar-
dziej ekonomiczne potaczenie Poiwyspu Skandynawskiego z Europa
Srodkowa, Po{wyspem Apeninskim i Batkanami, posiada bezposrednie
polaczenie z siecia transportowa Unii Europejskie;j-

Gtéwnymi elementami omawianego korytarza moglyby by¢ naste-
pujace linie infrastruktury transportowej o znaczeniu mi¢dzynarodowym
1 krajowym (Drozdz, Wronka, 2001):

— droga wodna Odry

— droga krajowa nr 3 ze Swinoujscia do granicy z Republikg Czeska
(przyszla autostrada A-3)

~ morskie porty handlowe w Szczecinie, Swinoujsciu i Policach

— linie kolejowe AGC/AGTC: E-59 ze Swinoujscia przez Szczecin, Po-
znan, Wroclaw do granicy panstwa i CE-59 ze Szczecina przez Ko-
strzyn, Zielong Gére, Wroctaw do granicy panstwa

- migdzynarodowe porty lotnicze Wroctaw (Strachowice), Szczecin
(Goleniéw)
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— przejscia graniczne (drogowe, kolejowe, lotnicze, morskie, rzeczne)
— centra logistyczne i terminale transportowe

Wazna rol¢ dla powstania korytarzy i rozwoju pogranicza maja roz-
ne projekty badawcze oraz wspoélpraca transgraniczna w tym zakresie
sasiadujacych ze sobg panstw. Jednym z takich projektdéw o nazwie
,»TransLogis — wzmacnianie regionalnych struktur przestrzennych przez
inteligentne multimodalne systemy transportowe” opracowany zostal
przez polsko — szwedzko — niemiecki zespot. Dotyczy on obszaru czte-
rech sasiadujacych ze soba regiondw: Brandenburgi¢, Meklemburgie
— Pomorze Przednie, Potudniowa Skani¢ oraz wojewddztwo Zachodnio-
pomorskie. Celem projektu bylo ksztaltowanie na tym obszarze nowo-
czesnego systemu transportowego optymalnego z punktu widzenia eko-
nomicznego i ekologicznego (Pajak, Rosiak). Innym przykladem moze
by¢ podj¢ty projekt badawczy ,Koncepcja wykorzystania impulsow
rozwojowych paneuropejskich korytarzy transportowych w krajach kan-
dydackich i przysztych krajach sasiadujacych z UE na przykladzie pol-
sko — niemieckiego obszaru przygranicznego” na zlecenie Federalnego
Ministerstwa Komunikacji, Budownictwa i Mieszkalnictwa. Kolejny,
zastugujacy na uwage projekt dotyczy polsko — holenderskiej wspolpra-
cy instytucjonalnej w dorzeczu Odry.
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Summary

THE ODRA RIVER - THE MAIN WATER ROUTE
IN POLISH-GERMAN BORDERLAND

Considering transportation, the Odra Water Route is one of the longest water
transportation routes in Europe (693,1 km), and the most important one. Because Odra
flows across the territory of three states (or, along their borders), it is an international
water-route.

This study concentrates on the Odra River, as the water route located in Polish-
German borderland We analysed the problems of its location in geographical, geo-
political, and economic context. We characterised the Odra River Water Route, dividing
divided into several parts, according to technical and navigational conditions. Also, we
analysed inland transportation. We characterised a few concepts of the development
of the Odra River and nearby territory, including the plans accepted by the Parliament
of Poland.
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1. Wstep

Rzetelne badania zjawiska handlu transgranicznego nie sa zadaniem
tatwym. Brak jest wiarygodnych danych. Informacje zbierane droga an-
kiet (m.in. prowadzonych przez GUS), analiz obrotéw niesklasyfikowa-
nych (pochodzace z Narodowego Banku Polskiego) oraz innymi meto-
dami sg czesto sprzeczne ze soba. Co wigcej tylko w niewielkim stopniu
maja one swoje odniesienie przestrzenne. W tej sytuacji szczegdlnego
znaczenia nabierajg metody posrednie. Jednym z nielicznych catkowicie
wymiernych wskaznikdw obrazujacych do pewnego stopnia interesujace
nas zagadnienie jest ruch graniczny. Wprawdzie jego uczestnikami sg nie
tylko osoby biorace udzial w handlu ale ich odsetek jest czgsto dominu-
jacy. Ponadto dane odnosnie wielko$ci ruchu moga by¢ wykorzystywane
przy weryfikacji hipotez postawionych np. na podstawie badan ankieto-
wych. Istotnym i zarazem réwniez catkowicie wymiernym punktem od-
niesienia dla badan handlu transgranicznego sa ponadto informacje doty-
czace oficjalnej wymiany towarowej jaka dokonywana jest na obszarach
przygranicznych.

W ponizszym opracowaniu omowiony zostanie polsko-niemiecki
ruch graniczny, w tym przede wszystkim przyjazdy obywateli Niemiec
do Polski. Krétkiej analizie poddany tez zostanie oficjalny handel pol-
sko-niemiecki i jego znaczenie w gospodarce obszar6w przygranicznych.
Na tym tle podjeta bedzie proba odpowiedzi na pytanie — dlaczego, no-
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towany przez stuzby graniczne, polsko-niemiecki ruch osobowy utrzy-
muje si¢ na wysokim poziomie pomimo systematycznego wyrownywania
cen artykulow konsumpcyjnych w obu krajach oraz spadku (lub stagna-
cji) ogdlnej wartosci zakupéw dokonywanych w Polsce przez obywateli
niemieckich.

W artykule wykorzystano dane odnosnie ruchu granicznego uzyska-
ne w Komendzie Gtownej Strazy Granicznej w Warszawie, materialy
Centrum Informatyki Handlu Zagranicznego (bazujace na drukach SAD)
oraz wyniki badan terenowych prowadzonych przez Instytut Geografii
1 Przestrzennego Zagospodarowania PAN w Warszawie.

2. Natezenie polsko-niemieckiego ruchu granicznego

Ruch osobowy na granicach Polski wzrastal bardzo szybko az do ro-
ku 1997, p6zniej nastapita stagnacja jego poziomu, a w roku 2000 zano-
towano po raz pierwszy nieznaczny spadek. W roku 2001 spadek ten byt
juz wyrazny. Jednoczesnie w catej dekadzie lat 90, nieprzerwanie i w
miarg rownomiernie wzrastata liczba wyjazdow Polakéw zagranice. Tym
samym, za zatrzymanie przyrostu wielkosci ruchu odpowiedzialne sa
wylacznie przyjazdy obywateli innych Panstw do Polski.

W drugiej polowie lat 80. oraz w okresie 1990-1994 wzrost ruchu na
granicy polsko-niemieckiej byt niezwykle dynamiczny (z 15,8 mln prze-
kraczajacych granice w obu kierunkach w 1980 r. do 42,4 mln w 1990 r.
1134,0 mln w 1994 r.; patrz tabela 1). Byl on zawsze gtéwng sktadowg
ogdlnego wzrostu ruchu na granicach Polski. Przyczyny tak gwalttow-
nych przemian lezaly przede wszystkim w zniesieniu ograniczen formal-
nych oraz w zréznicowaniu cen artykutow konsumpcyjnych pomiedzy
Polska i zjednoczonymi Niemcami. W pdzniejszym okresie zmiany byty
wolniejsze, a w niektorych latach natgzenie ruchu nawet malato. W roku
1998 granic¢ polsko-niemiecka przekroczylo lgcznie 141,4 mln oséb,
w roku 2000 o 4,5 mln mniej, a w roku 2001 juz tylko 90,9 mln.

Drogowe polsko-niemieckie przejscia graniczne naleza, obok Cie-
szyna, do najruchliwszych w Polsce. W przeciwienistwie do granicy po-
tudniowej ogromne potoki ruchu odnotowuje si¢ tu takze na przejsciach
typowo lokalnych, co zwiazane jest.z przyjazdami Niemcow na przygra-
niczne bazary. W 2000 r. ruch na 5 przejéciach przekraczat 10 mln oséb
(rzad wielkos$ci odpowiadajacy catemu ruchowi np. z Ukraing lub Bialo-
rusia; patrz rycina 1). Byly to zaréwno punkty o charakterze tranzyto-
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wym (Swiecko, Olszyna i najruchliwsze Jedrzychowice) jak i lokalnym
(Zgorzelec, Kostrzyn). Na dalszych 8 przejsciach natezenie ruchu prze-
kraczalo 5 mln oséb. Najruchliwszym przejsciem kolejowym byly polo-
zone na trasie Warszawa-Berlin, Kunowice (1,6 mln w 1998 r.). Po okre-
sie glebokiego zatamania ruchu kolejowego, okres 1998-2000 charakte-
ryzowal si¢ ponownym wzrostem liczny przekraczajacych granicg pol-
sko-niemiecka pociagami. W drugiej polowie lat 90. zmniejszyl si¢ tez
ruch w lokalnych punktach ,przybazarowych” (Slubicach, Legknicy,
Przewozie, Krajniku Dolnym), a wzrost na niektérych trasach tranzyto-
wych (szczegdlnie w zespolach Zgorzelec-Jedrzychowice i Kolbaskowo-
Rosowek). Bylo to zwigzane z powolnym zwigkszaniem si¢ odsetka
obywateli polskich wsréd przekraczajacych granicg (Polacy, jako podré-
zujacy na wigksze odleglosci korzystaja gldwnie z przej$¢ tranzytowych).

Wisréd wszystkich odwiedzajacych Polske cudzoziemcow zdecydo-
wanie dominujg obywatele Niemiec. W roku 2000 przyjechato ich 48,9
mln, ponad czterokrotnie wigcej niz drugich w kolejnosci Czechow (12,0
mln) i 8-krotnie wigcej niz Ukraincéw (6,2 mln). Jezeli obecna liczbe
gosci odniesiemy do roku 1994 (ktéry oceniany jest jako apogeum przy-
granicznego "prosperity" handlowego) okaze si¢, ze ilos¢ odwiedzaja-
cych Polsk¢ Niemcédw praktycznie nie zmienita si¢. Nieco inny obraz
otrzymamy podczas analogicznej analizy dla okresu 1998-2000. Oby-
watele zdecydowanej wigkszosci krajow europejskich zmniejszyli w tym
okresie czgstotliwos¢ swoich podrézy do Polski. Dotyczy to takze za-
chodnich sasiadow.

Jesli 1lo$¢ przyjazdéw do Polski odniesiemy do liczby ludnosci po-
szczeg6lnych krajow, otrzymamy wskaznik obrazujacy w bardziej
obiektywny sposéb silg¢ powigzan z Polska z uwzglednieniem potencja-
tow demograficznych danych panstw. Zdecydowanie najwyzsze wartosci
takiego wskaznika wystgpuja w Czechach (1164 przyjazdy na 1000
mieszkancéw w 2000 r.). Kolejng pozycj¢ w rankingu zajmuja Stowacy
(726 przyjazdéw na 1000 mieszkancow), a dopiero trzeciag Niemcy (596).
Dowodzi, to ze w pozornie ozywionych kontaktach z Polska uczestniczy
w praktyce relatywnie mata cz¢$¢ spoteczenstwa niemieckiego.
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Ryc. 1. Polsko-niemiecki ruch graniczny wg przej$¢ granicznych w 2000 r.
(w obu kierunkach, w tysiacach) 2,1
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3. Struktura przestrzenna kierunkéw polsko-niemieckiego ruchu
osobowego

W warunkach polskich dysponujemy dwoma podstawowymi zré-
dlami informacji odnosnie turystyki przyjazdowej. Jednym sa omdéwione
wyzej statystyki Strazy Granicznej opisujace strukture ruchu wjazdowe-
go w punktach odprawy paszportowej, drugim dane zbierane w hotelach
1 innych obiektach o noclegach udzielonych obcokrajowcom. Poréwna-
nie obu zrédet prowadzi do zaskakujacego wniosku, ze zdecydowana
wiekszos¢ osob odwiedzajacych Polske nie korzysta z noclegdw. W roku
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1998 do Polski przyjechato 88,6 min cudzoziemcoéw, a z noclegow ewi-
dencjonowanych skorzystato zaledwie 3,7 min (4,2%). W przypadku
Niemcéw udzial nocujacych wynosi tylko 2%, pomimo iz w wartosciach
bezwzglednych wilasnie turysci niemieccy stanowig najliczniejsza grupg
cudzoziemcdw korzystajacych z polskiej bazy noclegowej (ponad 1 min
0s0b). Przyczyny takiej sytuacji tkwia zarowno w przewazajacej liczbie
przyjazdéw jednodniowych jak i znacznej (cho¢ trudnej do okreslenia)
ilosci noclegéw wymykajacych si¢ statystykom (nierejestrowane kwatery
prywatne, noclegi u rodziny, noclegi w samochodach poza kampingami,
noclegi 0oséb o podwdjnym obywatelstwie).

W kontekscie dotychczasowych rozwazan, szczegdlnie interesuja-
cym zagadnieniem jest struktura przestrzenna przyjazdow, ktérym nie
towarzyszy korzystanie z obiektéw noclegowych. Informacji takich do-
starczajg posrednio dane GUS [Ruch graniczny i wydatki cudzoziem-
cow..., 2001]. Ankietowani przez t¢ instytucj¢ zmotoryzowani cudzo-
ziemcy grupowani byli w trzech grupach zaleznie od odleglosci w jakiej
dokonywali zakupow: do 21 km (obszar bezposrednio przygraniczny,
strefa [), migdzy 21 a 100 km (rejon Polski sasiadujacy z granica, strefa
IT) i ponad 100 km (w glebi raju, strefa III). W 1999 r., w przypadku pol-
skiej granicy wschodniej az 48,2% badanych dokonywalo zakupow
w strefie 11 1 22,7% w strefie III. Proporcje byly zupelnie inne na granicy
potudniowej (odpowiednio 37,2 i tylko 3%), a szczegdlnie zachodniej
(15,1% 1 9,8%), gdzie na obszar bezposrednio przygraniczny (strefa I)
przypadato az 75,1% zmotoryzowanych kupujacych. Jak widaé obszar
Polski podlegajacy penetracji uczestnikow krotkotrwalego ruchu han-
dlowego jest zdecydowanie najmniejszy wlasnie w przypadku Niemiec.

W latach 1994 i 1996 strukture¢ ruchu granicznego weryfikowano
szczegdlowo podczas badan terenowych prowadzonych przez IGiPZ
PAN (w tym przy wspolpracy z Institut fur Landerkunde w Lipsku
w ramach projektu ,,West-Ost Achse”) na wybranych polsko-niemieckich
przejsciach granicznych. Jednym z ich celéow bylo kazdorazowo okresle-
nie zasi¢gu oddziatywania punktow odprawy. W obu badaniach postuzo-
no si¢ metodg zapisywania pierwszych liter numeréw rejestracyjnych
pojazdow. Pozwalalo to na identyfikacj¢ samochodéw na poziomie pol-
skich wojewddztw i niemieckich powiatow (Kreis). W 1994 r. kierujac
sig¢ wymogami: réznorodnosci funkcji oraz bliskiej wzajemnej lokalizacji
(granica z Brandenburgig), do badania wybrano 4 przejscia graniczne:
Kostrzyn, Stubice, Swiecko i Gubin [Komornicki T., Poweska H., 1996].
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W 1996 badania objely zespot przejs¢ Zgorzelec /Jedrzychowice [Ko-
mornicki T., Miros K., 1997].

Badania z 1994 r. wykazaly, ze polsko-niemieckie przejscia granicz-
ne o znaczeniu lokalnym i regionalnym charakteryzowaty si¢ wyrazna
asymetriag zasiegOéw swojego zaplecza. Zasigg ten byl zdecydowanie
wiekszy po stronie niemieckiej. Dwa lata pozniej w Zgorzelcu / Jedrzy-
chowicach proporcje udzialu samochodéw osobowych z samych miast
przygranicznych i ich najblizszych okolic byly juz wyréwnane. Na rejon
komunikacyjny Zgorzelca przypadalo bowiem 9,2% zanotowanego ru-
chu, a na rejon komunikacyjny Gorlitz 12,7%. Przewaga samochodéw
niemieckich w ruchu lokalnym okazata si¢ zaskakujaco mata (w porow-
naniu z odsetkami notowanymi w 1994 r. na przejsciach z Brandenbur-
gia). Swiadczy to o malejacej atrakcyjnosci zakupéw w Polsce przy jed-
noczesnym wzroscie zainteresowania krdtkimi wypadami do Niemiec
wsrod Polakow. Jest charakterystyczne, ze udziat pojazdéw z woj. jele-
niogorskiego byt w Zgorzelcu (24,9%) wyraznie wyzszy niz pojazdow
z okrggu Drezno (Regierungsbezirk Dresden; 18,1%). Nastapilo wigc
swego rodzaju odwrdécenie kierunkéw wspomnianej wyzej asymetrii.

Proporcje sa jeszcze bardziej zachwiane jesli liczbg¢ przekraczaja-
cych granice samochodéw odniesiemy do liczby pojazdow osobowych
zarejestrowanych na danym terenie. Srednio co trzydziesty samochéd
pochodzacy z woj. jeleniogorskiego przekroczyl w badanym wowczas
tygodniu granic¢ z Niemcami w Zgorzelcu. W przypadku samochodéw z
okregu Drezno tylko co czterechsetny! Wynika z tego, ze zainteresowa-
nie podrézami do Polski malato bardzo szybko w miare oddalania si¢ od
granicy (znacznie szybciej niz to miato miejsce w roku 1994 na granicy z
Brandenburgia). Jednoczesnie do Niemiec w wigkszym stopniu podré-
zowali juz Polacy z calego dawnego wojewddztwa. Wiaze si¢ to ze
strukturg zakupéw dokonywanych podczas podrézy zagranicznych.
Niemcy kupuja w Polsce przede wszystkim artykuty codziennego uzytku
(m.in. zywnos$¢ i paliwo) oraz korzystaja z ustug. Polacy dokonuja
w Niemczech najczgsciej zakupow powazniejszych (np. sprzgtu elektro-
nicznego, samochodéw), w przypadku ktorych koszt i czas poswigcony
na wyjazd nie odgrywaja wiekszej roli.

Badania terenowe potwierdzily zatem, ze struktura ruchu graniczne-
go ulegata po 1994 znacznym przemianom. Po stronie niemieckiej nasta-
pila swego rodzaju polaryzacja. Najczgsciej Polske odwiedzajg miesz-
kancy obszarow stricte przygranicznych, relatywnie czesto obywatele
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landow zachodnich (w tym z pewnoscig osoby o podwojnym obywatel-
stwie), rzadziej niz uprzednio obywatele pozostalej czesci landow
wschodnich. Jednoczesnie po stronie polskiej zainteresowanie wyjazdami
do Niemiec wsrod mieszkancoOw terenow przygranicznych wyraznie
wzrosto, -przy czym dotyczy to obszardw wyraznie wigkszych niz po
stronie niemieckiej (cate lub prawie cale dawne wojewodztwo). Ogdlne
dane odnosnie ruchu granicznego wskazuja, ze w kolejnych latach (1997-
2000) omdéwiona tendencja utrzymata sig.

4. Oficjalny handel polsko-niemiecki

Eksport do Niemiec prowadzony byt w 1997 praktycznie z calej Pol-
ski, w sposob wyrazny koncentrujac si¢ jednak w duzych aglomeracjach,
wojewodztwach przygranicznych oraz innych obszarach nalezacych
w przesztosci do Niemiec (Slask, Pomorze, Olsztynskie) [Komornicki T.,
1997]. Relatywnie najwigksze znaczenie mial on wlasnie w gospodarce
wojewddztw przygranicznych (szczegélnie dawnych zielonogérskiego
i gorzowskiego - okoto 70%). Import z Niemiec trafial na rynek wszyst-
kich praktycznie wojewoddztw, w liczbach bezwzglednych przede
wszystkim do dawnych warszawskiego, poznanskiego i katowickiego.
Relatywnie najwigkszy udzial mial on jednak ponownie w wojewddz-
twach przygranicznych i na Pomorzu. Mozna przyja¢, ze czynnikami
decydujacymi o intensywnej wspotpracy ekonomicznej z Niemcami sg
przede wszystkim: nowoczesny potencjat gospodarczy, duzy rynek zbytu
(w imporcie), uwarunkowania historyczne oraz polozenie przygraniczne.
Najwyzszy (ponad 50%) udziat eksportu do kraju bezposrednio sasied-
niego wystepowal w 1997 r. wlasnie w trzech dawnych wojewodztwach
polozonych przy granicy niemieckiej (gorzowskim, zielonogérskim
1 jeleniogérskim).

Do nieco innych wnioskéw prowadzi jednak analiza oficjalnych po-
wigzan gospodarczych na poziomie powiatéw dla roku 2000. Okazuje
sig, ze wigkszos¢ polskiego eksportu do Niemiec jaki dokonywany jest
z szeroko rozumiane;j strefy przygranicznej (pas 4 dawnych wojewo6dztw
szczecinskiego, gorzowskiego, zielonogérskiego i jeleniogorskiego), nie
pochodzi z powiatéw bezposrednio sasiadujacych z granica (patrz rycina
2). Eksport ten generowany jest w takich osrodkach jak Szczecin, Go-
rz6w Wielkopolski, Zielona Goéra, Zary i Bolestawiec. Jednoczesnie
wartos¢ wywozu (tak do Niemiec jak i ogolem) z takich powiatéw jak
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Gryfino, Stubice, Krosno Odrzanskie, a nawet Zgorzelec jest stosunkowo
niewielka. Jest tez charakterystyczne, ze wspomniane wyzej wigksze
osrodki odznaczaja si¢ czg¢sto wyzszym udziatem Niemiec w calosci eks-
portu niz powiaty przygraniczne. Dowodzi to posrednio, iz w przypadku
granicy niemieckiej nie wystapito zjawisko przenoszenia si¢ czg¢sci trans-

granicznych potokow

towarowych z handlu detalicznego do wymiany ofi-

cjalnej (zjawisko takie miato miejsce na polskiej granicy wschodniej).

Ryc. 2. Polski eksport do Niemiec wg powiatéw w 2000 r. (w dolarach USA)
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5. Dlaczego ruch graniczny zmniejszyl si¢ z opéznieniem?

Jednym z nielicznych zrodet informacji odnosnie handlu transgra-
nicznego (glownie wydatkéw cudzoziemcow w Polsce) sa nie do konca
wiarygodne dane GUS. Wynika z nich, ze wydatki Niemcéw przyjez-
dzajacych do Polski na zakupy zmniejszyly si¢ z okoto 1,85 mld dolarow
USA w 1996 r. do 1,45 mld dolaré6w USA w 1998 r.

W tym momencie przed analizatorami zjawiska pojawia si¢ kluczo-
we pytanie: dlaczego, pomimo cytowanego spadku wydatkéw, ruch na
granicy polsko-niemieckiej w latach 1998-1999 nadal wzrastal, w roku
2000 zmalal stosunkowo nieznacznie. Innymi stowy dlaczego spadek
przyjazdow (zanotowany w 2001) nastapil z 3-4 letnim opdznieniem
wzgledem zmniejszenia wydatkow na zakupy w Polsce. Przeprowadzona
analiza dowodzi, ze mamy do czynienia ze skumulowanym efektem kil-
ku czynnikéw. Sa to:

— Nie petna wiarygodnos¢ danych Strazy Granicznej (wystgpuje w wa-
runkach nie do konca skrupulatnego systemu kontroli, a zwlaszcza
ewidencji);

— Staly wzrost liczby Polakéw wyjezdzajacych za granicg (a zarazem
wzrost wartosci polskich zakupow w Niemczech);

— Nie pelna wiarygodnos¢ danych GUS o wydatkach cudzoziemcow
w Polsce (w rzeczywistosci wydatki sa nieco wieksze, osoby ankie-
towane maja najprawdopodobniej raczej tendencje do zanizania niz
zawyzania podawanych kwot)

— Zmiana struktury wewnetrznej cudzoziemcéw dokonujacych zakupy
w Polsce (mniej wyjazdéw na ,,duze zakupy” z wigkszej odleglosci,
wigcej zakupoéw codziennych dokonywanych przez mieszkancow te-
rendw przygranicznych — w efekcie mniejsze wydatki, a nadal wiele
przekroczen granicy);

—  Wazrost liczby przyjazdow do Polski w celach innych niz zakupy
(autentyczna turystyka, podréze stuzbowe, w tym zwiagzana z rozwi-
jajaca si¢ wymiang oficjalna, wspolpraca transgraniczna, w tym euro-
regionalna oraz miast granicznych).

Wydaje sig, ze najwigksza role w zachowaniu wysokiego poziomu pol-

sko-niemieckiego ruchu granicznego odegraly czynniki wzrastajacego

ruchu wyjazdowego z Polski oraz zmiany struktury cudzoziemcéw do-
konujacych w Polsce zakupow.
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6. Podsumowanie

Dotychczasowa analiza pozwala na sformutowanie kilku ogdlniej-
szych wnioskow dotyczacych problematyki polsko-niemieckiego ruchu
granicznego oraz zwigzanego z nim zjawiska handlu transgranicznego:

— Zasigg terytorialny obszaru, ktdrego mieszkancy uczestnicza w towa-
rowej wymianie przygranicznej jest obecnie po polskiej stronie gra-
nicy wigkszy niz zasieg analogicznego obszaru w Niemczech.

— Obserwujemy zmiang struktury i charakteru ruchu granicznego z ,,ty-
powo handlowego” na bardziej zré6znicowany.

— Mamy do czynienia z ogdlng tendencja bilansowania si¢ korzysci (a
takze strat) jakie z intensywnego ruchu granicznego oraz handlu
czerpig spotecznosci mieszkajace po obu stronach Odry i Nysy (do-
tychczas strona polska generowata wigcej korzysci).

— Na granicy niemieckiej zaczynamy obserwowac¢ powolne odwracanie
si¢ relacji ruch graniczny - wiezi spoleczno-gospodarcze. Ruch gra-
niczny byt bowiem dotychczas do pewnego stopnia przyczyna na-
wigzywania wspoélpracy transgranicznej (np. wspotdzialano przy
otwieraniu nowych przej$¢ aby usprawni¢ odbywanie si¢ tego ruchu),
obecnie zas staje si¢ on po czesci takze skutkiem tej wspotpracy.

— W tym kontekscie niepokojace wydaje si¢ zatamanie wielkosci jako
wystapito w roku 2001, gdyz nie jest ono najwyrazniej jedynie skut-
kiem kryzysu handlu bazarowego.

— Na granicy niemieckiej nie wystapilo zjawisko przenoszenia si¢ czg-
$ci transgranicznych potokéw towarowych z handlu detalicznego do
wymiany oficjalnej.
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Summary

BORDER TRAFFIC VERSUS THE CHANGES
OF POLISH-GERMAN TRANS-BORDER TRADE

Studies of trans-border informal trade are not an easy task. The information
should be collected indirectly. One of the solutions is to investigate the border traffic. In
the paper the Polish-German border traffic was described. The basic information about
Polish-German official trade spatial dimension was added. The analysis allowed several
main conclusion to be drawn: (1) The zone of the near-the-border small trade influence
is presently wider in Poland than in Germany; (2) The changes of the border traffic
structure (from small trade domination to real tourism and business travel trips) were
observed; (3) The advantages of the small trade are presently balanced (before Polish
side was in better position from this point of view). Trying to forecast the development
of border traffic and near-the-border trade, we should take into account the future Polish
accession to the European Union. Elimination of the border regime will encourage Poles
to buy in Germany more industrial products. On the other hand, if the prices of food
will be balanced, the number of Germans shopping in Poland could decrease. As a re-
sult the advantages for local traders will be probably higher on the German side.
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UWARUNKOWANIA KOMUNIKACYJNE DYFUZJI
SYSTEMOW DEMOKRATYCZNYCH
W POLSCE I W RUMUNII

Dyfuzja instytucji demokratycznych, poza czynnikami geograficz-
nymi sensu stricte i uwarunkowaniami politycznymi, zalezna jest w zna-
czacym stopniu od mozliwosci prostego kontaktu pomiedzy osrodkiem
dyfuzji 1 jej miejscem przeznaczenia. Z tego powodu jednym z istotnych
czynnikow utatwiajacych proces dyfuzji jest stopien rozwoju sieci trans-
portowej oraz dostgpnosé komunikacyjna wladz dla obywateli. Przy dy-
fuzji hierarchicznej wymuszonej przez wladze wprowadzajace instytucje
demokratyczne zarowno stopien rozwoju sieci transportowej jak i moz-
liwosci kontaktu pomigdzy wiadzg i obywatelami maja mniejsze znacze-
nie. Zadekretowane zmiany sa, bowiem przekazywane poprzez istniejaca
strukturg¢ hierarchiczng tworzong przez instytucje rzadowe i ich agendy
na poszczegdlnych szczeblach administracji. Panstwo, warujac sobie
prawo do koncesjonowania mass medidw, a zwlaszcza telewizji i stacji
radiowych dysponuje takze powszechnie dostepnymi srodkami utatwia-
jacymi przekazywanie informacji. Z tego powodu dostepnos¢ komunika-
cyjna wiadzy w przypadku dyfuzji innowacji ma miejsce przy procesach
oddolnego wprowadzania rozwigzan demokratycznych w instytucjach
lokalnych przy zachodzeniu dyfuzji zarazliwej, oraz przy przyjmowaniu
rozwigzan funkcjonujacych na terenach sasiadujacych z osrodkiem dyfu-
zji. Rozw¢j systemu transportowego Rumunii, podobnie jak w Polsce,
jest Scisle zwiazany z warunkami fizyczno-geograficznymi kraju. Pasma
Karpat Potudniowych i Wschodnich stanowity i beda stanowié powazne
bariery rozwoju sieci a co za tym idzie réwniez barier¢ w procesie dyfu-
zji innowacji. Dodatkowym problemem sa niewielkie inwestycje w infra-
strukturze, wynikajace z podobnie niewielkich mozliwosci gospodar-
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czych kraju. Przebiegajacy wyraznie wolniej w poréwnaniu do innych
panstw regionu proces transformacjo gospodarczej nie be¢dzie generowat
odpowiednio duzych mas tadunkéw, tak wiec nie zaistniejg w najbliz-
szych latach bodZce ekonomiczne determinujace rozwoj sieci. Prawdo-
podobnie nastapi, podobnie jak w Polsce powolny proces zamykania
nierentownych odcinkéw kolei. Planowany rozwdj autostrad oraz mo-
dernizacja linii kolejowych, wyraznie zorientowanych na powiazania ze
strukturami europejskimi, w tym gtéwnie na korytarzach transportowych
w kierunku na Wegry i nastgpnie na Uni¢ Europejska mozliwy bgdzie
jedynie przy duzym udziale kapitatu zagranicznego, podobnie jak miato
to miejsce przy modernizacji odcinka drogi Oradea-Cluj Napoca. Taki
kierunek rozwoju wraz ze wzrostem gospodarczym zwigzanym z wy-
miana towarowa z krajami Unii Europejskiej, do ktérych w najblizszym
czasie dotacza prawdopodobnie Wegry, stanie si¢ czynnikiem wzrostu
nat¢gzenia procesow dyfuzji innowacji. Podobnie ksztalttuja si¢ komuni-
kacyjne uwarunkowania dyfuzji innowacji w przypadku Polski. Jednak
dyfuzja, ze wzgledu na znacznie silniej rozwinigta sie¢ transportowa,
wyraznie tranzytowa role kraju, oraz znacznie wigkszy potencjat gospo-
darczy zachodzi¢ bedzie szybciej Polsce w poréwnaniu 0 do Rumunii.

Dyfuzja instytucji demokratycznych, poza czynnikami geograficz-
nymi sensu stricte i uwarunkowaniami politycznymi, zalezna jest w zna-
czacym stopniu od mozliwosci prostego kontaktu pomigdzy osrodkiem
dyfuzji i jej miejscem przeznaczenia. Z tego powodu jednym z istotnych
czynnikow utatwiajacych proces dyfuzji jest stopien rozwoju sieci trans-
portowej oraz dostgpnos¢ komunikacyjna wladz dla obywateli. Przy dy-
fuzji hierarchicznej wymuszonej przez wladze wprowadzajace instytucje
demokratyczne zarowno stopien rozwoju sieci transportowej jak i moz-
liwosci kontaktu pomigedzy wiadza i obywatelami majg mniejsze znacze-
nie. Zadekretowane zmiany sa, bowiem przekazywane poprzez istniejaca
strukture hierarchiczng tworzong przez instytucje rzadowe i ich agendy
na poszczegélnych szczeblach administracji. Panstwo, warujac sobie
prawo do koncesjonowania mass mediéw, a zwlaszcza telewizji i stacji
radiowych dysponuje takze powszechnie dostgpnymi Srodkami ulatwia-
Jacymi przekazywanie informacji. Z tego powodu dostepno$¢ komunika-
cyjna wladzy w przypadku dyfuzji innowacji ma miejsce przy procesach
oddolnego wprowadzania rozwigzan demokratycznych w instytucjach
lokalnych przy zachodzeniu dyfuzji zarazliwej, oraz przy przyjmowaniu
rozwigzan funkcjonujacych na terenach sasiadujacych z o$rodkiem dyfuzji.
Ryc. 1. Gestosé linii kolejowych w Polsce w 1999r.
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Tabela 1. Linie kolejowe w Polsce w 1999 r.

Wojewddztwo Linie kolejowe | Zelektryfiko- Gestosc sieci

ogdlem w km wane w % | w kmna 100 km kw
Polska 22 981 52.1 7.3
Dolnoslaskie 2042 51.9 10.2
Kujawsko-Pomorskie 1581 34.5 8.8
Lubelskie 1105 34.8 4.4
Lubuskie 1 245 27.8 8.9
Lodzkie 1148 85.7 6.3
Malopolskie 1141 80.6 7.5
Mazowieckie 1947 70.6 5.5
Opolskie 896 51.6 9.5
Podkarpackie 1038 35.5 5.8
Podlaskie 854 254 4.2
Pomorskie 1511 25.7 8.3
Slaskie 2054 93.0 16.7
Swietokrzyskie 752 71.7 6.4
Warminsko-Mazurskie 1509 32.0 6.2
Wielkopolskie 2542 48.9 8.5
Zachodniopomorskie 1526 48.4 6.7

Zrodto: Transport — wyniki dzialalnosci w 1999 r. 2000, GUS, Warszawa, s. 14.

Jak wynika z powyzszej tabeli wyraznie widoczny jest podziat Pol-
ski, prawie zgodnie z linia Wisty na dwie czgsci. Zachodnia cze$é kraju
z lepiej rozwinigta infrastruktura kolejowa, w ktorej wojewodztwo za-
chodniopomorskie, majace najnizszy wskaznik gestosci sieci kolejowe;j
(6.7 km na 100 km kw), géruje nad najlepiej wyposazonym w sieé kole-
jowa wojewddztwem warminsko-mazurskim (6.2 km na 100 km kw.) we
wschodniej czgs$ci Polski. Dla o$miu wojewodztw Polski zachodniej
sredni wspotczynnik gestosci sieci kolejowej wynosi 8.1 km na 100 km
kw, natomiast dla wschodniej czgsci Polski siega on jedynie 5.7 km na
100 km kw., czyli jest 0 20 % nizszy od sredniej gestosci sieci kolejowe;j
Polski i 30 % nizszy niz w zachodniej Polsce. Natomiast wyraznie wi-
doczny jest region Dolnego i Goérnego Slaska, z wojewédztwami: dolno-
slaskim, opolskim i $laskim, ktorych wspoétczynnik gestosci sieci kolejo-
wej przekracza 9.0 km linii na 100 km, kw. Podobnie jak regiony
wschodniej i potudniowo wschodniej Polski z wojewodztwami: lubel-
skim, mazowieckim, podkarpackim i podlaskim ze wskaznikiem ponize;j
6.0 km linii na 100 km kw. Znacznie nizszy rozwdj sieci kolejowe;j
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w Polsce wschodniej jest oczywiscie wynikiem réznego stopnia rozwoju
sieci kolejowej w czasie jej tworzenia, gdy Polska byla podzielona po-
miedzy trzech zaborcow. Jednak w okresie po II wojnie $wiatowej jak
i w latach dziewiecdziesiatych nie tylko nie nastapilo znaczace wyrow-
nanie tak silnych dysproporcji w rozwoju transportu kolejowego a wrecz
zréznicowanie dostepnosci do sieci kolejowej ulegto powigkszeniu.' Przy
ocenie dostepnosci nalezy dodatkowo bra¢ pod uwagg punktualnos¢ po-
taczen kolejowych, koniecznos¢ korzystania przy wielu dojazdach
z dwoch lub wiecej potaczen kolejowych oraz stopien korelacji polaczen
kolejowych na gtownych stacjach. Osobnym problemem jest dostepnos¢
komunikacyjna osrodkoéw wiadzy dla mieszkancow powiatéw, w ktérych
miasto powiatowe pozbawione jest polaczenia kolejowego lub posiada
potaczenie koleja waskotorowa.

Ryc. 2. Poziom elektryfikacji linii kolejowych w Polsce w 1999r.
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Zrodlo: Opracowanie wiasne.

' Lijewski T., 1997, Przemiany obstugi komunikacyjnej miast w Polsce, w: T. Lijewski,
J. Kitowski (red.), Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, tom III, Warszawa-
Rzeszéw, s. 40.

> Wendt J., 2001, Geografia wladzy w Polsce, Gdansk, s. 116-123.
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Ocena dostgpnosci transportu samochodowego, ktory rywalizujac
z kolejowym rokrocznie zwigksza swoj udzial w transporcie pasazerskim
napotyka na szereg problemow. Ze wzgledu na zréznicowanie cen bile-
tow komunikacji autobusowej u réoznych przewoznikow 1 zaleznos¢ cza-
su transportu od czynnikéw nie poddajacych si¢ kwantyfikacji (wybor
drogi, stan nawierzchni, natgzenie ruchu drogowego, warunki atmosfe-
ryczne, predkos¢ nominalna pojazdu) analize dostgpnosci komunikacyj-
nej przy dyfuzji zarazliwej oparto na ocenie stopnia rozwoju sieci dro-
gowej w Polsce i w Rumunii oraz w przypadku Polski na poziomie moto-
ryzacji w okreslonym przez liczb¢ samochodéw przypadajacych na 1000
mieszkancow.

Tabela 2. Sie¢ drogowa i poziom motoryzacji w Polsce w 1999 r.

Wojewddztwo Drogi utwardzone | Gegsto$¢ sieci w km | Samochody oséb
ogotem w tys. km na 100 km kw na 1000 oséb

Polska 248.7 79.5 240
Dolnoslaskie 18.3 91.5 183
Kujawsko-Pomorskie 13.5 75.3 233
Lubelskie 17.9 71.5 222
Lubuskie 7.8 55.8 228
Loédzkie 16.2 88.8 238
Matopolskie 21.9 144.3 245
Mazowieckie 28.3 79.5 293
Opolskie 8.4 89.1 238
Podkarpackie 14.6 81.4 219
Podlaskie 10.4 51.4 190
Pomorskie 11.6 63.3 244
Slaskie 19.8 160.9 251
Swietokrzyskie 11.2 96.3 236
Warminsko-Mazurskie 12.2 50.3 140
Wielkopolskie 23.4 78.5 304
Zachodniopomorskie 13.3 58.1 208

Zrédto: Ty ransport — wyniki dzialalnosci w 1999 r. 2000, GUS, Warszawa, s. 26, 42.

Do regionéw o najwigkszej liczbie samochodéw osobowych na 1000
mieszkancow naleza wojewodztwa wielkopolskie, slaskie i mazowieckie,
w ktoérych liczba pojazdow sigga powyzej 250 na tysiac osob. W kolejnej
grupie z liczbg samochodéw pomigdzy 225 i 249 na tysiac mieszkancow
znajdujg si¢ wojewddztwa pomorskie, kujawsko-pomorskie, lubuskie,
todzkie, opolskie, matopolskie, i $wigtokrzyskie. W zachodniopomor-
skim, lubelskim i podkarpackim liczba samochoddw siega od 200 do 224
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Najlepiej rozwinieta sie¢ drogowa znajduje si¢ w wojewddztwach
matopolskim i $laskim, w ktorych gestos¢ sieci drogowej jest prawie
dwukrotnie wieksza niz dla reszty kraju. Najstabiej rozwini¢ta si¢ znaj-
duje si¢ w wojewddztwach lubuskim, zachodniopomorskim, warminsko-
mazurskim, podlaskim, siggajac 60 km dtugosci na 100 km kw., kolejna
grupe stanowia wojewddztwa z gestoscia sieci drogowej liczaca

Powyzej 60 km dtugosci na 100 km kw a $rednig dla kraju, do kt6-
rych naleza pomorskie, lubelskie, kujawsko-pomorskie, wielkopolskie
i mazowieckie. Powyzej sredniej dla Polski, lecz ponizej 100 km drég na
100 km kw maja wojewodztwa podkarpackie, opolskie t6dzkie, dolnosla-
skie 1 Swietokrzyskie. Taki uktad gestosci sieci drogowej w pewnym
stopniu wptywa na dyfuzje¢ innowacji utrudniajac ja na terenach o niz-
szym stopniu gestosci sieci 1 utatwiajac w pozostatych wojewddztwach.

Przy analizie dyfuzji innowacji istotne wydaje si¢ uwzglednienie
systeméw tacznosci, ktore ze wzgledu na rozwoj telefonii komorkowe;j
(ponad 10 mln aparatéw) i mozliwos¢ zakupu telefonu w systemie pre
paid nie pozwala na analizg jego rozmieszczenia. Wprawdzie mozliwe
jest zbadanie systemu tacznosci stacjonarnej w TP S.A. jednak przy po-
réwnywalnej licznie aparatéw stacjonarnych i komérkowych analiza taka
bylaby nie reprezentatywna i obarczona wysokim bledem.

Dostgpnos¢ komunikacyjna Rumunii w aspekcie utatwien i barier
w procesie dyfuzji, podobnie jak w Polsce uwarunkowana jest stopniem
rozwoju sieci transportowej i tacznosci. Rumunia jak inne kraje regionu
przechodzi powolny proces transformacji gospodarki, w ktorym mozna
zauwazy¢ w ostatnich latach pewne przyspieszenie zwigzane procesem
akcesyjnym tego kraju do Unii Europejskiej. Najwazniejszym czynni-
kiem determinujacym rozwoj sieci transportowej sa uwarunkowania fi-
zyczno-geograficzne. Kraj poltozony jest w potudniowo-wschodnim
krancu kontynentu, obejmujac w swym wngtrzu tancuchy Karpat
Wschodnich i Potudniowych. Potozony jest nad dolnym Dunajem przy
yjSciu tej rzeki do Morza Czarnego. Na wschodzie i na potudnie od Kar-
pat, w Muntenii i Motdawii potozone sa obszary wyzynne i niewielkie
niziny, natomiast pozostala czg¢sé kraju zajmuja pasma karpackie oraz
Wyzyna Siedmiogrodzka. To wlasnie gorzyste uksztaltowanie po-
wierzchni stanowi istotng barierg rozwoju sieci linii kolejowych i drdg.
Wprawdzie kraj cechuje duzy wspoiczynnik zwartosci terytorialnej, jed-
nak przecinajace go pasma gorskie zawsze stanowity przeszkode w ruchu
kolejowym i drogowy. Po II wojnie $wiatowej, wraz i innymi panstwami
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Budowe kolei rozpoczeto w Rumunii, podobnie jak w catym regio-
nie dopiero w drugiej potowie XIX wieku. Szczegolnie silny rozwdj sieci
mial miejsce w latach 1881-1920. Pomimo rozwoju sieci w okresie so-
cjalistycznym Rumunia cechuje si¢ zdecydowanie niska gestoscig linii
kolejowych. Srednia gestos¢ dla kraju wynosi jedynie 4,6 km na 100 km
kw, a w najlepiej rozwinigtych regionach, na zachodzie kraju si¢ga okoto
6,3 km na 100 km kw. Cecha charakterystyczna uktadu linii kolejowych
w kraju jest podziat sieci na okalajacy tuk karpacki uklad oraz na sie¢
potozona w Transylwanii. Linie te powiazane sa ze soba przez szes¢
trans karpackich szlakéw kolejowych, prowadzonych przez przelgcze, do
ktorych naleza linie: Ploesti - Brasov przez przelgcz Predeal; Sybiu -
Pratra Olt przez przetgcz Czerwonej Wiezy, Suczawa - Oradea przez
przetecz Mestecanis; Adjud - Cicea przez przetecz Ghimes Palanca; Tir-
gu Jiu - Simeria przez przel¢cz Lainici oraz Deva - Arad przez doling
Maruszy. Do najwazniejszych wezldw kolejowych poza Bukaresztem
naleza na zachodzie kraju Timisoara, Arad i Oradea, na poludniu Ploesti,
Rosiori i Faurei oraz Brasov w centrum. Do mankamentéw sieci kolejo-
wej Rumunii nalezg niski stopien elektryfikacji trakcji, siggajacy w 1999
r. jedynie 35,5 % oraz wysoki udzial linii jednotorowych (7930 km)
w ogolnej dtugosci sieci, co powoduje, iz srednia predkos¢ w ruchu to-
warowym 1 pasazerskim jest stosunkowo niska. Na pokonanie trasy
z Oradea na poinocnym zachodzie kraju do Bukaresztu na potudniowym
wschodzie, wynoszaca okolo 750 km pociag ekspresowy potrzebuje
okoto 12 godzin, co daje srednig predkos¢ w ruchu pasazerskim na po-
ziomie okoto 60 km/h.

Tabela 3. Linie kolejowe w Rumunii w 1999 r.

Regiunea i judetul Linie kolejowe | Zelektryfikowa- | Gegstos¢ sieci w km
w km ne w % na 100 km kw
Rumunia 11010 35.7 4,6
1. Nord - Est 1505 38.1 4,1
Bacidu 226 84.5 3,4
Botosani 160 0.0 3,2
lagi 290 46.6 5,3
Neamt 134 34.3 2,3
Suceava 444 45.3 5,2
Vaslui 251 0.0 4,7
2. Sud - Est 1326 432 3,7
Braila 168 75.0 3,5
Buzau 232 46.6 3,8
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Constanta 401 32.2 5,7
Galati 288 37.5 6,5
Tulcea 68 0.0 0,8
Vrancea 169 60.4 3,5
3. Sud 1671 36.4 4,9
Arges 225 0.0 3,3
Calarasi 243 62.1 4,8
Dambovita 172 38.4 4,2
Giurgiu 113 42.5 3,2
Talomita 276 36.6 6,2
Prahova 348 48.8 7,4
Teleorman 294 28.9 5,1
4. Sud - Vest 983 51.4 34
Dolj 221 35.8 3,0
Gorj 236 98.7 4,2
Mehedinti 129 100.0 2,6
Olt 233 27.5 4,2
Valcea 164 0.0 2,8
5. Vest 2010 34.3 6,3
Arad 485 40.4 6,3
Caras - Severin 400 40.0 4,7
Hunedoara 339 65.8 4.8
Timis 786 14.1 9,0
6. Nord - Vest 1 659 10.0 4,9
Bihor 474 0.0 6,3
Bistrita - Nasdud 321 13.7 6,0
Clyj 232 52.6 3,5
Maramures 222 0.0 3,5
Satu Mare 234 0.0 5,3
Salaj 176 0.0 4,6
7. Centru 1534 40.5 4,5
Alba 250 59.2 4,0
Brasov 333 49.5 6,2
Covasna 115 40.0 3,1
Hargita 213 77.5 3,2
Mures 328 26.2 4,9
Sibiu 295 3.7 5,4
8. Bucuresti 322 60.0 17,7
lifov 182 78.6 11,4
Municipal Bucuresti 140 35.7 61,4

Zrodto: Anuarul Statistic al Romaniei | 999, Bukaresti, s. 928-929.
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Poza stolica, do powiatow o najsilniej rozwinigtej sieci kolejowej
(powyzej 6 km na 100 km kw) na pierwszym miejscu znajduja si¢ glow-
nie polozone na zachodzie i potudniu kraju powiaty: Prahova, Galati,
Arad, Timis, Bihor, Bistrita-Nasaud, oraz Brasov. Najmniejsza ggstoscia
sieci kolejowej, ponizej 3,0 km na 100 km kw, cechujg si¢ powiaty poto-
zone w poludniowych kraficach kraju: Tulcea, Dolj, Mehedinti, Valcea,
oraz na pétnocnym wschodzie powiat Neamt. Po 1990 r nie nastapit spo-
dziewany rozwdj gospodarki, a wraz ze spadkiem obrotéw w handlu za-
granicznym oraz wewnatrz kraju spadla wielkos¢ przewozow towaro-
wych. Natomiast w okresie od 1992 do 1999 zmniejszyla si¢ 0 420 km
ogolna dhugosé linii kolejowych, czemu towarzyszy powolny proces
elektryfikacji linii. W tym samym okresie zelektryfikowanych zostato
kolejne 147 km linii.

Ryc. 5. Poziom elektryfikacji linii kolejowych w Rumunii w 1999 r.
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Zrodto: Opracowanie wihasne.
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W ostatnich latach Rumunii mialy miejsce takze pozytywne zmiany
w sieci i1 transporcie kolejowym. Rozwinigto system przewozow powia-
zany z TER, w ktérym dostosowano parametry techniczne oraz starano
si¢ dostosowac poziom ustug do poziomu Intercity w Europie Zachod-
niej. Wérod nowych linii pasazerskich znajduja si¢: Curtici-Arad-Brasov-
Bucuresti-Constanca; Curtici-Arad-Timisoara-Craiova-Bucaresti; Epi-
scopia Bihor- Oradea-Cluj Napoca-Sibiu-Pitesti-Bucuresti-Giurgiu; Vadu
Siret-Suceava-Bacau-Bucuresti oraz Galati-Bucuresti. Wprowadzono
pociagi systemu INTERCITY oraz diugodystansowe nocne ekspresy
obstugujace zaréwno linie krajowe jak i miedzynarodowe.* Nadal jednak
zauwazy¢ mozna wyrazne dysproporcje w rozwoju sieci kolejowej
i ogdlnie niski standard podrozy nie tylko w poréwnaniu do panstw Eu-
ropy Zachodniej ale takze innych post socjalistycznych krajow.

W latach 1990-2000, wraz ze wzrostem aspiracji zwiazanych ze po-
tencjalnym czlonkostwem w Unii Europejskiej nastapily rowniez zmiany
w priorytetach rozwoju sieci kolejowej w kraju. Do najwazniejszych linii
kolejowych, na modernizacji, ktérych skupiono najwigkszy wysitek oraz
naktady nalezg linie prowadzace w kierunku na Wegry oraz przez Ukra-
ing do Stowacji i Czech. Na potudniu naleza do nich nastepujace odcinek
od Timisoary przez Craiova do Bucuresti i portu w Constancy. W $rod-
kowej czesci kraju przez Oradea, Cluj-Napoca do Sibiu i Bucaresti oraz
od Suceava, przez Bacdu do Ploesti 1 Bucaresti.

Poniewaz trudne warunki orograficzne ograniczaja rozwoj sieci ko-
lejowej dlatego transport drogowy w naturalny sposob stat si¢ dominuja-
cym Srodkiem transportu w kraju. Catkowita dlugosé¢ wszystkich linii
drogowych, wlaczajac w to wiejskie drogi lokalne) wynosita w 1999 r.
ponad 73 tys. km. Jednak o jego stabosci decyduje niewielki odsetek
dréog o ulepszonej powierzchni, ktoére stanowig jedynie jedna piata
(18.3%) ogolnej dtugosci drog. Prawie wszystkie potaczenia w komuni-
kacji krajowej 1 miedzynarodowej przebiegaja lub zaczynajg si¢ w stolicy
kraju, co czyni z niej najwazniejszy wezet drogowy w Rumunii. Réwnie
nieliczne sg odcinki autostrad, z ktorych najdiuzszy, okoto 100 km dtu-
gosci, taczy Pitesti z Bucuresti. Do drég o najwigkszym gospodarczym
znaczeniu dla kraju nalezg odcinki: Bucuresti-Brasov-Sibiu-Cluj Napoca-
Oradea prowadzacy w kierunku na Wegry i cechujacy si¢ zdecydowanie
najlepsza w poréwnaniu do reszty kraju nawierzchnia. Laczy on Rumu-

* Talanga C., 1996, Some targets of European transport system and Romania’s integra-
tion issue, RRdG, Bucuresti, s. 53.
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nie z krajami Europy Zachodniej, stad decyzja Komisji Europejskiej
o jego modernizacji ( w latach1995-1998), wykonanej przez wioskie fir-
my. Kolejne odcinki prowadza z Bucuresti przez Ploesti do Jass i1 dalej na
Ukraing; z Bucuresti przez Caracal do Timisoary; z Timisoara do Aradu,
Oradea Satu Mare i Cluj Napoca oraz z Bucaresti przez Pitesti do Sibiu.
Port morski w Constancy taczy z Bucaresti linia przechodzaca przez Ur-
ziceni i Hirsova. Juz w latach siedemdziesiatych otwarta zostata tran-
skarpacka droga prowadzaca przez najwyzsze w Rumunii Gory Fogara-
skie z Fogaras na potudniowa stron¢ Karpat Potudniowych, gdzie pola-
czona zostata z droga prowadzaca w kierunku na Arges i Pitesti.

Tabela 4. Drogi w Rumunii w 1999 r.

Regiunea i judetul Ogotem Zmodernizowane Gestosé w km
w km drogi krajowe* w % na 100 km kw
Rumunia 73 260 18.3 30,7
1. Nord — Est 12793 17.6 34,7
Bacau 2303 18.4 34,8
Botosani 1919 16.7 38,5
lasi 2 338 13.7 427
Neamt 1 805 21.9 30,6
Suceava 2 330 20.0 27,2
Vaslui 2 098 15.6 39,5
2. Sud — Est 10 020 16.6 28.0
Braila 1167 14.7 24,5
Buzau 2 060 15.7 33,8
Constanta 2297 20.1 32,5
Galati 1416 15.0 31,7
Tulcea 1191 24.8 14,0
Vrancea 1 889 10.4 38,9
3. Sud 11104 22.2 32,2
Arges 2 665 18.9 39,0
Calarasi 1101 33.7 21,6
Dambovita 1736 20.5 42,8
Giurgiu 1030 25.5 29,2
Ialomita 1 105 26.3 24.8
Prahova 2041 16.7 43,3
Teleorman 1426 24.3 24,6
4. Sud - Vest 9949 17.0 34,1
Dolj 2115 17.7 28,5
Gorj 1 886 16.8 33,7
Mehedinti 1874 16.6 38,0
Olt 2 046 12.7 37,2
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Valcea 2 028 21.4 35,2
5. Vest 8 799 18.7 27,5
Arad 2 079 18.3 26,8
Caras - Severin 1 894 27.0 22,2
Hunedoara 1968 18.2 27,9
Timis 2 858 13.9 32,9
6. Nord - Vest 10 822 14.8 31,7
Bihor 2491 13.0 33,0
Bistrita - Nasdud 1446 17.2 27,0
Cluj 2 454 12.1 36,8
Maramures 1501 19.6 23,8
Satu Mare 1525 15.5 34,5
Salaj 1 405 14.4 36,4
7. Centru 8 944 21.1 26,2
Alba 1997 18.5 32,0
Brasov 1 348 28.0 25,1
Covasna 812 20.2 21,9
Hargita 1457 26.0 21,9
Mures 1 845 18.3 27,5
Sibiu 1485 17.3 27,3
8. Bucuresti 829 23.3 45,5
Ilfov 760 16.3 47,7
Municipal Bucuresti 69 100.0 30,3

* w tym autostrady i drogi migdzynarodowe
Zrédlo: Anuarul Statistic al Romaniei 1999, Bukaresti, s. 930-931.

Po 1990 r. podj¢to w Rumunii realizacj¢ projektu polaczenia sieci
drogowej z krajami sasiednimi, realizujac w czgsci projekt TEM, ktory
zaklada modernizacj¢ sieci drogowej w rejonie Bucuresti oraz budowe
lub modernizacj¢ drég na odcinkach: Bucuresti-Brsov; Pitesti-Sibiu-
Deva-Nadlac oraz Brasov-Sighisoara-Cluj Napoca-Oradea-Bors.” Dla
ufatwienia ruchu migdzynarodowego oraz tranzytowego planowane jest
otwarcie nowych przej$¢ granicznych, zwlaszcza na granicy z Wegrami
1 Bulgaria. Modernizacja sieci drogowej i realizacja planowanej sieci
autostrad ulatwi transport migdzynarodowy ma wilaczy¢é Rumunie do
systemu migdzynarodowych korytarzy transportowych, wsrdéd ktorych
dla gospodarki kraju najwigksze znaczenie maja nastepujace trzy koryta-

rze:

3 Ibid.
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W sieci drogowej Rumunii, podobnie jak i w kolejowej mozna za-
uwazy¢ wyrazne dysproporcje w rozwoju drog krajowych oraz lokal-
nych, gdzie réznice w gestosci sieci na 100 km® siegaja od 14 km
w powiecie Tulcea do ponad 40 km w powiatach Iasi, Dambovita, Pra-
hova i Ilfov. Jednak zréznicowanie gestosci sieci nie jest tak duze jak w
przypadku gestosci linii kolejowych. Najlepiej rozwinigta sie¢ maja re-
giony Bukaresztu oraz Potudniowo-Wschodni, stosunkowo niewiele sta-
biej rozwinigta sie¢ maja regiony Poludniowy i Po6inocno-Wschodni.
Natomiast najmniejsza gestoscia sieci drogowej cechuja si¢ regiony
Srodkowy i Potudniowo-Wschodni, co zwiazane jest z barierami fizycz-
no-geograficznymi, stosunkowo matg gestoscig zaludnienia i oraz stabym
zagospodarowanie terenu.

Rozwoj systemu transportowego Rumunii jest $cisle zwiazany z wa-
runkami fizyczno-geograficznymi kraju. Pasma Karpat Potudniowych
1 Wschodnich stanowily i beda stanowié¢ powazne bariery rozwoju sieci
a co za tym idzie rowniez barier¢ w procesie dyfuzji innowacji. Dodat-
kowym problemem sg niewielkie inwestycje w infrastrukturze, wynika-
jace z podobnie niewielkich mozliwosci gospodarczych kraju. Przebie-
gajacy wyraznie wolniej w poréwnaniu do innych panstw regionu proces
transformacjo gospodarczej nie bedzie generowal odpowiednio duzych
mas tadunkow, tak wigc nie zaistnieja w najblizszych latach bodZce eko-
nomiczne determinujace rozwoj sieci. Prawdopodobnie nastapi, podobnie
jak w Polsce powolny proces zamykania nierentownych odcinkéw kolei.
Planowany rozwdj autostrad oraz modernizacja linii kolejowych, wyraz-
nie zorientowanych na powiazania ze strukturami europejskimi, w tym
gltéwnie na korytarzach transportowych w kierunku na Wegry i nastgpnie
na Uni¢ Europejska mozliwy bedzie jedynie przy duzym udziale kapi-
talu zagranicznego, podobnie jak mialo to miejsce przy modernizacji
odcinka drogi Oradea-Cluj Napoca. Taki kierunek rozwoju wraz ze
wzrostem gospodarczym zwigzanym z wymiang towarowa z krajami
Unii Europejskiej (do ktérych w najblizszym czasie dotacza prawdopo-
dobnie Wegry) stanie si¢ czynnikiem wzrostu nat¢zenia procesow dyfuzji
innowacji. Podobnie ksztaltuja si¢ komunikacyjne uwarunkowania dyfu-
zji innowacji w przypadku Polski. Jednak dyfuzja, ze wzgledu na znacz-
nie silniej rozwinigta sie¢ transportowa, wyraznie tranzytowa role kraju,
oraz znacznie wigkszy potencjal gospodarczy zachodzi¢ bedzie szybciej
Polsce w poréwnaniu do Rumunii.
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Summary

COMMUNICATION CONDITIONS OF DEMOCRATIC
SYSTEM DIFFUSION IN POLAND AND ROMANIA

Diffusion of democratic institution at Poland and Romania, behind political and
geographic determination, depends on relations between centre of starts and centre
of perceptions. That is way, one of the most interesting factor of the diffusion process
has been transport system at the country of perception the diffusion. It is very important
especially when we discuss process of hierarchic diffusion as well as the improved
diffusion. Developing of the Romanian transport network strongly depends on geo-
graphical factors (Carpathy Mountains, Transilvania) and on the economical potential
of the state. From the Polish point of view the main factor influenced on the developing
network system is strongly based on the Polish economy. Comparison between the
network system at Poland and Romania, shows another problem connected with process
of political and economic transformations of this states, which determined changes at
the transport system. Now we can observe change at the structure of transport, when
role of railway system degree and role of the road system increase. The weak of eco-
nomic system at both countries determined great role of foreign investigation, German
at Poland and Hungarian at Romania. With the time it can stay one of the main factor
of developing transport system, especially the road one. That is way process of diffusion
at Poland and Romania, based on crossing democratic standards and ideas on transport
system has been connected with developing new transport and specially transit corridors
at the countries. The comparison economical potential of Poland and Romania let
proved, that diffusion of democratic ideas and standards at Poland will be going more
quickly than at Romania. This process has been stressed by level of international rela-
tion and crossborder co-operation this countries as well.
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TRANSGRANICZNE POLACZENIA KOLEJOWE
NA POLUDNIOWYCH GRANICACH POLSKI
NA POCZATKU XXI WIEKU

W latach 90. XX wieku nastapila znaczaca zmiana liczby, czgstotli-
wosci 1 zasiegu polaczen transgranicznych przechodzacych przez potu-
dniowe granice Polski. Chociaz wielkos$¢ tego ruchu utrzymuje si¢ na
zblizonym poziomie 300-450 tys. przekroczen granicy rocznie w przy-
padku granicy polsko-stowackiej i 1200-1500 tys. na granicy polsko-
czeskiej (por. Tab. 1), zauwazalne sg tendencje zmniejszania si¢ jego
znaczenia. Udzial liczby kolejowych przej$¢ granicznych w stosunku do
przej$¢ ogdlnodostepnych utrzymuje si¢ na podobnym poziomie okoto
20% na granicy polsko-stowackiej 1 ponizej 10% na granicy polsko-
czeskiej (nie wliczajac przej$¢ na szlakach turystycznych). Natomiast
ruch graniczny przez przejscia kolejowe zmalat kilkakrotnie, do poziomu
ok. 2% na kazdej z omawianych granic (o transgranicznym ruchu kole-
jowym por. Lijewski 1996, Komornicki 1999, Wigckowski 2000).

Zwrocenie uwagi na wielko$¢ ruchu granicznego wskazuje, ze rela-
tywnie jego rola maleje ale od wielu lat utrzymuje si¢ na znaczacym po-
ziomie. W najwigkszym przejs$ciu granicznym, na omawianych granicach
— w Zebrzydowicach granic¢ przekracza ponad milion 0séb rocznie (w
obydwu kierunkach), w Muszynie ponad 250 tys., a w Miedzylesiu
i1 Zwardoniu po 150 tys.

Od poczatku lat dziewigédziesiatych zaczely powstawac, na szersza
skal¢ niz wczeséniej, lokalne i regionalne potaczenia kolejowe. Ich sie¢
stale si¢ ksztattuje, jednak ogolny i podstawowy zarys ich funkcjonowa-
nia zostal juz stworzony. Sie¢ transportowa tworzy uklad, ktory jest
ksztaltowany 1 sam ksztaltuje potrzeby spotecznosci lokalnych i regio-
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nalnych. Przyczynia si¢ do tworzenia powigzan komunikacyjnych, ktore
wynikaja z mozliwosci ich funkcjonowania i potrzeb lokalnych oraz re-
gionalnych. Lokalne potaczenia stuzg obstudze ruchu turystycznego (np.
Zwardon-Czadca; Krynica-Plavec), dojazdom do pracy (np. Watbrzych-
Mezimesti), wizytom na targach i jarmarkach (np. Cieszyn-Czeski Cie-
szyn), oraz kontaktom rodzinnym (np. przejscia graniczne w Cieszynie,
Muszynie, Zwardoniu, Chatupkach).

Tabela 1. Ruch graniczny na kolejowych przejsciach granicznych na granicy
polsko-czeskiej i polsko-stowackiej w 2000 r.

ogdlem mrg

Mieroszéw Mezimesti 89,1 0
Miedzylesie Lichkov 159,7 0
Chatupki Bohumin 59,1 12,2
Zebrzydowice  Petrovice 1080,8 0,1
Cieszyn Cz. Cieszyn 81,4 1,7
gr. polsko-czeska 1470,1 14
Zwardon Skalite 156,4 13,5
Muszyna Plavec 264,2 1
t upkow Medzilaborce 31,3 0,1
r. polsko-stowacka 451,9 14,6

mrg - maly ruch graniczny

Transgraniczne polaczenia kolejowe i ich zasieg

Na przelomie lat 80 i 90, na O&wczesnej granicy polsko-
czechostowackiej istniaty 3 kolejowe przejscia graniczne. Przez wszyst-
kie z nich przebiegaly jedynie polaczenia dalekobiezne taczace stolice
panstw: Warszaw¢ z Budapesztem, Wiedniem i Praga oraz polaczenie
nie przeznaczone dla obywateli polskich — tranzytowy pociag relacji Pra-
ga — Moskwa. W latach 90. stopniowo przybywalo przejs¢ granicznych
do maksymalnie 11, ktore istnialy w roku 2000. Jednakze niewielka fre-
kwencja na 3 z nich byta gléwna przyczyng zlikwidowania transgranicz-
nych potaczen, ktore przez nie przechodzity.

Na poczatku 2003 roku na granicy polsko-czeskiej i polsko-
stowackiej funkcjonowato 8 kolejowych przej$¢ granicznych z pasazer-
skim ruchem transgranicznym, przez ktére tygodniowo przejezdzato 237
par migdzynarodowych pociagéw pasazerskich (por. tab. 2 i ryc. 1).
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Tabela 2. Liczba transgranicznych potaczen kolejowych. (*liczba par pociagow
na tydzien)

lokalne* [regionalne* | dalekobiezne* [razem*

Mieroszow Mezimesti - 0 14 0 14
Migdzylesie Lichkov 0 0 21 21
Chatupki Bohumin 0 14 0 14
Zebrzydowice  Petrovice 14 14 35 63
Cieszyn Cz. Cieszyn 4 23 0 27
or. polsko-czeska 18 65 56 139
7 wardon Skalite 28 14 14 56
Muszyna Plavec 7 14 7 28
t.upkéw Medzilaborce 0 14 0 14
r. polsko-stowacka 35 42 21 98

Ryc. 1. Transgraniczne potaczenia kolejowe przechodzace przez granice pol-
sko-stowacka i polsko-czeska.
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Na granicy polsko-stowackiej przez 3 przejscia kolejowe tygodnio-
wo kursuje 98 par pociagoéw (por. tab. 2). Jak wczesniej wspomniano, na
poczatku lat 90, byly to tylko polaczenia dalekobiezne. W okresie kilku
lat sytuacja ta ulegla duzej zmianie (por. Wigckowski 2000). W 2003
roku tylko 21% potaczen kolejowych przekraczajacych t¢ granicg kurso-
walo w ruchu dalekobieznym. Ponad 40% polaczen obslugiwato ruch
regionalny. Stanowia je pociagi taczace gléwne miasta wojewodztw
przygranicznych (pociagi relacji Krakow — Koszyce, Sanok — Humenne -
Koszyce i Katowice — Zylina). Dwa z trzech przej$¢ granicznych maja
wyrazny charakter regionalny: Lupkéw-Medzilaborce (100% potaczen
o zasiggu regionalnym) i Muszyna-Plavec (50% polaczen o zasiggu re-
gionalnym oraz 25% o zasiggu lokalnym). Najwigksza liczba oséb ko-
rzysta z przejscia kolejowego Muszyna — Plavec (264,2 tys. w 2000 r.)
mimo, ze przejezdza przez nie o potowe mniej pociagéw niz przez przej-
scie w Zwardoniu.

W latach 90. na granicy polsko-czeskiej rowniez zaszly znaczace
zmiany, ale nadal ma ona istotny udzial tranzytowych potaczen daleko-
bieznych — w 2003 stanowity one 40% wszystkich potaczen kolejowych
przekraczajacych te granicg. Podobnie jak na poczatku lat 90 sg to pocia-
gi relacji Warszawa — Bratystawa — Budapeszt, Warszawa — Praga, War-
szawa — Wieden, oraz potaczenie nie przeznaczone dla obywateli pol-
skich — tranzytowy pociag relacji Praga — Moskwa. Nowym potaczeniem
jest pociag relacji Szczecin — Bratyslawa, oraz Wroctaw - Praga. Coraz
wigksza potrzeba kontaktow i wymiany ludnosci na poziomie regional-
nym i lokalnym wplyneta na wzrost liczby pociagdéw taczacych regiony
przygraniczne. W 2003 tygodniowo kursowato 65 par pociagéow o cha-
rakterze regionalnym (47% wszystkich potaczen przechodzacych przez
granicg polsko-czeska) i 18 o zasiggu lokalnym (13%).

Potaczenia dalekobiezne przebiegaja przez cztery przejscia, w: Mie-
dzylesiu, Zebrzydowicach, Zwardoniu i Muszynie. Przejscie kolejowe
w Miedzylesiu nadal ma tylko charakter dalekobiezny. W poréwnaniu
z sytuacjg w roku 1990, w Zebrzydowicach i Muszynie przybyly pola-
czenia regionalne i lokalne. Przejscie w Zwardoniu powstato po roku
1990 i ma charakter mieszany z przewagg potaczen lokalnych.

Potfaczenia kolejowe $wiadcza wyraznie o potrzebie kontaktow po-
migdzy spolecznosciami z dwoch stron granicy. Jednak ich wykorzysta-
nie przez ludnos¢ miejscowa nie jest wystarczajace. Najwieksze znacze-
nie i wykorzystanie dla malego ruchu granicznego majg polaczenia prze-
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chodzace przez przejscie graniczne w Zwardoniu. Linia kolejowa Biel-
sko-Biala — Czadcza — Zylina jest dos¢ dobrze wykorzystana przez trans-
graniczne polaczenia kolejowe. Cho¢ liczba potaczen kolejowych prze-
chodzacych przez przejscie Zwardon — Skalite jest najwigksza na granicy
polsko-stowackiej, to wigkszo$¢ tychze stanowig pociagi relacji Zwardon
— Czadcza. Maja one dwojakie zadanie: spajanie sieci potaczen Polski
i Slowacji w tej czesci, 1 polaczenie o charakterze lokalnym dla ludnosci
mieszkajacej blisko granicy (w gminach do 15 km), jak tez dla ruchu tury-
stycznego (gtownie Polacy). Istotnos¢ jako potaczenie lokalne, potwierdzi¢
moze fakt, ze liczba 0s6b w matym ruchu granicznym, odprawionych bez
koniecznosci posiadania paszportdow byla najwyzsza sposrod trzech
przejs¢ kolejowych na granicy polsko-stowackiej. W 2000 r. wyniosta ona
ponad 13,5 tys. oséb. Najwigksza frekwencja w matym ruchu granicznym
na granicy polsko-czeskiej cechuje si¢ przejscie Chatupki — Bohumin,
z ktérego w 2000 roku skorzystato 12,2 tys. oséb odprawionych w matym
ruchu granicznym. Jednakze poréwnujac te warto$¢ z liczba oséb odpra-
wionych w malym ruchu granicznym w Chatupkach okazuje sig, ze z kolei
korzysta niewielki odsetek ludzi (por. tab. 3).

Znamienne jest rowniez to, ze maty ruch graniczny w przejsciu ko-
lejowym w Leluchowie wynosi zaledwie okoto 1000 przekroczen grani-
cy rocznie. Natomiast przez przejscie drogowe dla malego ruchu gra-
nicznego w Leluchowie przechodzi lub przejezdza rocznie 250-320 tys.
osob. W Cieszynie w malym ruchu granicznym odprawia si¢ rocznie
blisko 1,2 mln 0so6b, z przejscia kolejowego korzysta tylko 1,7 tys. oséb.

Z powyzszych faktéw wynika, ze ludnos¢ miejscowa woli przekra-
czaé granice w przejsciu drogowym dla matego ruchu granicznego. Ma
na wptyw wiele faktéw, z ktorych najistotniejszymi wydaja sie byé wyz-
sza cena biletu kolejowego od autobusowego, wigksza elastyczno$¢ pota-
czen mikrobusowych, wieksza dostgpnos¢ samochoddéw osobowych
1 zwigzana z tym wygoda, i fakt, ze w wielu przypadkach ludzie przekra-
czaja granice pieszo lub na rowerach.

Na obszarach sasiadujacych z wyzej wymienionymi przejsciami gra-
nicznymi wystgpuja silne wigzi transgraniczne pomiedzy ludnoscia. Czeg-
ste wyjazdy dotycza kontaktéw rodzinnych, przyjacielskich a takze han-
dlowych. Duze znaczenie ma roéwniez ruch turystyczny zaréwno tranzy-
towy, jak tez lokalny — coraz liczniejsze sg kilkugodzinne wyjazdy tury-
stow (zwlaszcza osoby przebywajace na kilkudniowych pobytach
w Krynicy 1 Muszynie). Jednak zainteresowane osoby chetniej podrozuja
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wlasnymi samochodami, autobusami i innymi $rodkami komunikacji
drogowej. Zauwazalny jest jednak wzrost zainteresowania podrézy po-
ciagiem za granice¢ w bliskie jej sasiedztwo. Taka sytuacj¢ obserwuje si¢
w Zwardoniu i Muszynie. Ma to ogromne znaczenie w dzialaniach pro-
ekologicznych. Mozna przypuszcza¢, ze zwlaszcza przez przejscie kole-
jowe w Muszynie bedzie przejezdzaé wigcej pociagéw transgranicznych
1 zostanie uruchomiona trasa Krynica (Nowy Sacz) — Stara Lubowla —
Poprad-Tatry, ktora moze mie¢ duze znaczenie w odciazeniu przejs$é
drogowych i w zwigkszeniu atrakcyjnosci turystycznej tego regionu.

Tabela 3. Maty ruch graniczny na wybranych przejsciach granicznych.

kolejowe drogowe
Muszyna (Leluchéw) 1,0 265,0
Zwardon 13,5 53,8
Chatupki 12,2 944,7
Chatupki-Silherow. 605,1
Cieszyn 1,7 860,2
Cieszyn-Boguszowice 313,1

Rodzaje transgranicznych wezléw kolejowych na poludniowych gra-
nicach Polski

Analizujac poszczeg6lne przejscia graniczne i ruch kolejowy mozna
dojs¢ do wniosku, ze na uwage zastuguje takze analiza polaczen docho-
dzacych do stacji granicznych, ale ich nie przekraczajaca. Ma to kilka
zasadniczych znaczen. Sa to potencjalne polaczenia, ktore tatwo, w miarg
potrzeby moga sta¢ si¢ polaczeniami transgranicznymi oraz to, ze juz
obecnie s3 uzupelnieniem sieci krajowych.

Transgraniczne wegzly kolejowe sa do$¢ specyficzne, gdyz stanowi
Je, nie jedna stacja kolejowa, z ktérej rozchodzg si¢ linie kolejowe, tylko
dwie stacje kolejowe, lezace na terytorium dwoch graniczacych ze soba
panstw i bedacych ze soba potaczonymi linig kolejowa, przecinajaca gra-
nic¢ panstwa. Transgraniczne wezly kolejowe tworza trzy zasadnicze
rodzaje. Najprostszy uktad nalezy nazwaé weztami liniowymi (por. A na
rys. 1). Od przygranicznych stacji kolejowych w obydwu panstwach od-
chodzi po jednej linii kolejowej w glab tego kraju. Dzieje si¢ tak zazwy-
czaj w przypadku przejs¢ granicznych usytuowanych w dolinach gér-
skich, dochodzacych do granicy panstwa. Tego rodzaju wezlty wytwo-
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rzyly si¢ w przejsciach granicznych w Zwardoniu i Lupkowie. Drugi
rodzaj we¢zldw mozna nazwac jednostronnie wielokierunkowymi (por. B
na ryc. 2). Ten rodzaj reprezentuja Mieroszow i Migdzylesie. W obydwu
przypadkach jedna linia kolejowa dochodzi do stacji granicznej w Polsce
a w Czechach — dwie. Trzeci rodzaj nazwano (multi) wielokierunkowym
— do obydwu stacji granicznych dochodzi co najmniej po dwie linie ko-
lejowe (por. C na ryc. 2). W przypadku przej$¢ granicznych w Muszynie
i Chatupkach do stacji tych dochodza po 2 linie kolejowe. W Zebrzydo-
wicach i Cieszynie do polskich stacji granicznych docierajq 2 linie kole-
jowe a do stacji po stronie czeskiej po 3 linie kolejowe.

Ryc. 2. Rodzaje transgranicznych weztéw kolejowych na potudniowych grani-
cach Polski

A - liniowy (tupkéw, Zwardon)
B- jednostronnie wielokierunkowy (Miedzylesie, Mieroszéw)

C - wielokierunkowe (Muszyna, Chatupki, Zebrzydowice, Cieszyn)

Analiza pasazerskiego ruchu kolejowego w wezlach transgranicz-
nych pozwala na ocen¢ znaczenia ich w ruchu krajowym i mig¢dzynaro-
dowym. Aby to wykonaé postanowiono wyliczy¢ wspétczynnik trans-
granicznosci dla wszystkich stacji granicznych i dla poszczegdlnych we-
ztéw (przedstawia je tabela 4). Jako wspélczynnik transgranicznosci na-
lezy rozumie¢ udzial potaczen przekraczajacych granicg w stosunku do
wszystkich potaczen docierajacych do danej stacji granicznej. Warto$¢
zblizona do zera oznacza zdecydowang przewage polaczen krajowych
(dochodzacych do stacji granicznej, ale jej nie przekraczajacych). Nato-
miast warto$¢ zblizona do 1 §wiadczy o bardzo duzym udziale potaczen
migdzynarodowych w pasazerskim ruchu na danej stacji graniczne;j.
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Tabela 4. Wspoiczynik transgranicznosci kolejowych przejs¢ granicznych.
(*liczba par pociagow na tydzien)

Polaczenia kolejowe* Wspélcz.y nnilf .
transgranicznosci
dla wezla
razem | transgra- dla stacji transgranicz-
niczne krajowe | granicznych |nego
Mieroszéw 0 1
Mezimesti 243 14 229 0,06 0.06
Migdzylesie 40 0,34
3 | Lichkov 201 2l 140 0,13 0.10
g Chatupki 117 0,11
£ | Bohumin 611 14 480 0,03 0.02
8 | Zebrzydowice 134 0,32
£ | Petrovice 320 63 123 0,34 0.20
g Cieszyn <3 ” 84 0,24 oos
Cz. Cieszyn 742 0,04 ’
polskie stacje 375 0,27
czeskie stacje 2228 139 1714 0,08 0,06
= Zwardon 64 0,47
S | Skalite 274 %6 154 0,27 0.20
E Muszyna 125 0,18
E Plavec 265 28 112 0,20 0,11
3 | Lupkow 14 0,50
§ | Medzilaborce 7 14 49 0,22 0.18
§ polskie stacje 203 0,33
© stowackie stacje 616 98 4 315 0,24 0.16

Tylko jedna kolejowa stacja graniczna ma wspolczynnik transgra-
nicznosci réwny ,,1” — Mieroszéw. Stacja ta posiada tylko potaczenia
kolejowe w ruchu transgranicznym (Watbrzych — Mezimesti), bez pota-
czen w ruchu krajowym. Jest to nowe potaczenie kolejowe. Kolejne dwie
stacje graniczne — Lupkéw i Zwardon, maja wspolczynnik na poziomie
0,5, co oznacza, ze az potowa polaczen docierajacych do tych stacji
przekracza granic¢ panstwa. Oznacza to, ze dla tych stacji polaczenia
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transgraniczne maja duzo wigksze znaczenie niz krajowe. Nalezy tez
podkresli¢ fakt, ze w wigkszosci przypadkow wyzszy wspoétczynnik majq
stacje polskie, zwlaszcza na granicy polsko-czeskiej. Wspolczynnik
transgranicznosci jest wyzszy na przejsciach kolejowych na granicy pol-
sko-stowackie;.

PODSUMOWANIE

Obecny uktad przestrzenny sieci kolejowej na pograniczu polsko-
stowackim i polsko-czeskim jest wynikiem wptywu warunkow przyrod-
niczych jak i stosunkow ekonomiczno-politycznych panujacych w mi-
nionych wiekach. Natomiast na uklad i powiazania transgraniczne, poza
wyzej wymienionymi ma takze wplyw lokalizacja i liczba przejs¢ gra-
nicznych oraz wszelkie inne decyzje zainteresowanych stron, dotyczace
dziatan na rzecz otwarcia nowych przejsé¢ oraz budowy nowych szlakow
transportowych i utrzymywania potaczen kolejowych w ruchu migdzyna-
rodowym.

Lokalne i regionalne potaczenia kolejowe na szersza skal¢ niz wcze-
$niej, zaczety powstawaé od poczatku lat dziewigédziesiatych. Ich sieé
stale si¢ ksztaltuje, jednak ogdlny i podstawowy zarys funkcjonowania
zostal juz stworzony i nie nalezy przypuszczaé aby z najblizszych latach
uleglt znaczacym zmianom.

Nalezy jenak pamigta¢, ze w miar¢ rozwoju wspdlpracy transgra-
nicznej przybywa kolejowych potaczen lokalnych i regionalnych. Jesli ta
wspotpraca bedzie si¢ rozwija¢ nadal to mimo malejacego znaczenia po-
. laczen kolejowych w ogdlnym ruchu granicznym powinien on wzrastac.
Szczegblne znaczenie transgraniczny ruch kolejowy powinien mieé
w turystyce. Stopniowo wzrasta liczba polaczen i przekroczen granicy na
przejsciach w Muszynie i Zwardoniu. Ich dalszy rozwéj wskazany jest
zarOwWno poprzez rosngce zapotrzebowanie jak tez ze wzgledow ekolo-
gicznych.

Literatura

Komornicki T., 1999 Granice Polski. Analiza zmian przenikalnosci w latach 1990-
1996, Geopolitical Studies vol. 5 IGiPZ PAN Warszawa,



210 Marek Wieckowski

Lijewski T. 1996 Graniczne linie kolejowe w przesziosci i w perspektywie,
w: Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG (red. Lijewski T., Kitowski J.), Tom
I, Wydziat Ekonomiczny Filii UMCS w Rzeszowie, Warszawa — Rzesz6w

Wieckowski M. 2000, Ksztattowanie sie polsko-stowackich transgranicznych potqczen
transportowych, [w:] T.Lijewski, J. Kitowski (red.), Prace Komisji Geografii Ko-
munikacji PTG, tom VI, Warszawa-Rzesz6éw, ss 205-228.

http://www.bahn.de/
http://reiseauskunft.bahn.de/bin/query.exe/d
http://www.rozklad.pkp.pl

Summary

TRANSBOUNDARY RAILWAY CONNECTIONS
ON THE SOUTHERNS BORDERS OF POLAND
AT THE BEGINNING OF THE XXI CENTURY

The paper has presented analisys of transboundary railway connections crossing
polish-slovak and polish-czech borders. In the 90s of XX century number of railway
border crossings, intensity of railway drives and spatial configuration has changed.

In the year 2003 on the polish-slovak border there exist 3 railway border crossings
crossed by the 98 drives per week. On the polish-czech border in the same year there
exist S railway border crossings crossed by the 139 drives per week. There were created
many regional and local transboundary railway connections. For comparison: in the
year 1990 there didn’t exist any of the regional and local connections while in 2003
there exist 107 regional and 53 local railway transboundary connections on the both
borders. Local and regional cannections are mainly used for tourists, family contacts,
commuting and shopping. The polish-slovak border crossings are crossed by 300-450
thousands people every year while the Czech ones are crossed by 1200-1500 thousands
people.

The author has proposed the “transboundary coefficient” to railway border cross-
ings (it shows number of transboundary connections in comparison with all connec-
tions, that reach border crossing), and types of railway transboundary junctions.

The summing-up has presented some initial conclusions concerning intensity
of transboundary railway connections. The author has suggested the need of increase
of local and regional transboundary railway connections mainly for tourists and local
society.
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KOLEJE PRZEMYSEOWE NA GORNYM SLASKU
JAKO NOWE ZARZADY KOLEJOWE

Uwagi wstepne

Koleje przemystowe stanowia zjawisko niezwykle rzadko pojawia-
jace si¢ w polskiej literaturze geograficznej. Jest to niezbyt zrozumiate,
gdyz nie stanowig one zjawiska marginalnego. Niestety wigkszos¢ prac
geograficznych poswigcona jest wylacznie kolejom publicznym uzytko-
wanym przez dziesigciolecia przez PKP. Tymczasem koleje przemysto-
we w niektdrych regionach Polski stanowig bardzo wazny element infra-
struktury transportowej'. Wiele z nich tworzy sieci liczace dziesiatki,
a nawet setki kilometréw. Oprocz wielu waskotorowych kolei cukrowni-
czych, lesnych czy normalnotorowych kolei w Zaglebiu Koninskim,
na terenie Gornoslaskiego Okregu Przemystowego (GOP) oraz Rybnic-
kiego Okregu Weglowego (ROW) funkcjonuje blisko 1000 kilometrowa
sie¢ normalnotorowych linii kolejowych nalezacych do kopaln piasku
i kilku innych przedsigbiorstw. Koncentracja zaktadéw przemystowych
na tym terenie sprawia, ze procz tej gestej sieci funkcjonuje tutaj wiele
mniejszych kolei przeznaczonych do obstugi gléwnie macierzystych za-
kladow. Niestety, chociaz jest to dos¢ istotny element infrastruktury
transportowej regionu, nie ma o nim szerszych opracowan. Stad tez ni-
niejszy artykutl, ktéry ma przyblizy¢ niepowtarzalny charakter tych kolei,
wraz z ich specyfika, problemami oraz ich potozenie w stosunku do po-
zostalej sieci transportowej i osadniczej regionu.

' Rzadko takze pamigta sig, ze nim wyruszyt pierwszy pociag na linii Darlington —
Stockton, koleje od wielu dziesigcioleci funkcjonowaty juz na terenie zakladow prze-
mystowych.
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Jako koleje przemystowe nalezy w tym miejscu rozumiec koleje sta-
nowiace wlasnos¢ zakladéw przemystowych oraz przedsigbiorstw po-
wotanych do kompleksowej obstugi transportu kolejowego zaktadow za
pomocag niezaleznego od PKP wiasnego systemu linii kolejowych i tabo-
ru oraz koleje zaktadowe, czyli koleje przeznaczone do wylacznej obstu-
gi macierzystych zakladow.

Koleje przemystowe mozna podzieli¢ na koleje uzytku niepublicz-
nego i uzytku publicznego. Wraz z wprowadzeniem koncesji w transpor-
cie kolejowym, koleje kilku przedsigbiorstw zyskaly charakter kolei
uzytku publicznego, definiowanych jako koleje przeznaczone do pu-
blicznego przewozu oséb i towardw. Pozostale koleje przemystowe po-
zostaly przy statusie kolei uzytku niepublicznego, czyli kolei stuzacych
do wylacznego uzytku eksploatujacych je jednostek oraz bocznice kole-
jowe potaczone z siecig kolei uzytku publicznego (Ustawa o kolejach,
1996).

Artykul niniejszy powstal na podstawie pracy magisterskiej autora
pt. ,,Koleje przemystowe na Gornym Slasku w okresie transformacji go-
spodarczo — ustrojowej” napisanej w 2002 roku na WGiSR UW pod kie-
runkiem prof. dr. hab. Andrzeja Wielonskiego, opartej gléwnie na anali-
zie dokumentéw, wydawnictw reklamowych i okolicznosciowych oraz
stuzbowych rozktadéw jazdy badanych przedsigbiorstw, nielicznych pu-
blikacji ksiazkowych i artykutéow prasowych, a takze materialow karto-
graficznych. Dodatkowo, do celéw pracy magisterskiej przeprowadzono
wywiady niestrukturyzowane, ktore uzupelniaja materialy Zrédlowe.
Przeprowadzono takze szereg obserwacji terenowych, zaréwno wykorzy-
stujgc pociagi towarowe i stuzbowe kopaln piasku, jak tez przemierzajac
wybrane odcinki pieszo.

Rozwéj sieci normalnotorowych kolei przemyslowych na Gérnym
Slasku

Pierwsze piaskownie dzialajace na skal¢ przemystowg powstaty
w latach 1904 — 08 wraz z normalnotorowymi liniami kolejowymi stuza-
cymi transportowi piasku. Zbudowana wtedy przez firme ,,Priisag” ko-
palnia piasku nieopodal Bezchlebia dostarczala piasek do zabrzanskich
kopaln ,Makoszowy” oraz ,,Zabrze”. Druga odkrywke zlokalizowano
w pobliskich Pyskowicach — jej wtascicielami byly firmy ,,Borsig” oraz
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,.Ballestrem”, ktore dostarczaty piasek do takich kopaln jak ,,Rokitnica”,
»Mikulczyce”, czy ,,Walenty — Wawel”?. Po 1918 r. zbudowano lini¢
Sosnowiec — Jezor’. Gwaltowny rozwoj kolei piaskowych, jak i tez gor-
nictwa piasku, nastapil na przetomie lat czterdziestych 1 pigédziesiatych
XX w. Zbieglo si¢ to mniej wigcej z uruchomieniem odkrywek w okolicy
Jaworzna oraz utworzeniem z dniem 1 stycznia 1951 r. Przedsigbiorstwa
Materialow Podsadzkowych Przemystu Weglowego (PMP PW), ktérego
zadaniami byla eksploatacja zt6z piasku oraz dostarczanie go do szybow
podsadzkowych kopaln wegla kamiennego. Jednym z pierwszych zelek-
tryfikowanych odcinkéw byla jednotorowa tzw. linia sosnowiecka: Ko-
palnia Piasku (KP) ,Maczki Bor” — Kopalnia Wegla Kamiennego
(KWK) ,,General Zawadzki” o dlugosci 11 km, zelektryfikowana w la-
tach 1953 — 64°. Jak juz wspomniano, najstarsze sa linie z obszaru py-
skowickiego, czyli zbudowana w latach 1904 — 09 linia dwutorowa (ze-
lektryfikowana w latach 1983 — 87) tzw. Magistrala Zachodnia o dlugo-
$ci 20 km laczaca dawna KP ,Przezchlebie” z KWK , Makoszowy.
W tym samym okresie powstal rowniez dwutorowy odcinek tej magi-
strali o dlugosci 30,0 km, laczacy dawna KP ,Taciszéw” z KWK
»Szombierki”. Zelektryfikowano go w 1983 r. W 1920 r. otworzono lini¢
dabrowska Jezor — Klimontéw — Porabka o dlugosci 8,5 km, zelektryfi-
kowang w 1966 r. Gwaltowny rozwdj sieci kolei piaskowych przyniosta
budowa centralnej piaskowni w okolicach Jaworzna Szczakowej. Lokali-
zacja szybow podsadzkowych wymogla budowe trzech linii magistral-
nych bioracych swoj poczatek w okolicach Jaworzna (Magistrali Péinoc-
nej, Poludniowej i Wschodniej). Etapami w latach 1947-72 powstawata
Magistrala Wschodnia, ktora potaczyta Jezor z KP ,,Szczakowa”. Ten
liczacy 16,8 km odcinek zelektryfikowano w latach 1953-72. W latach
1952-58 powstala liczaca 40,4 kilometra dwutorowa magistrala potu-

? Inne zrédta (Soida i in., 1997) podaja, iz wzmiankowane odcinki uruchomiono odpo-
wiednio dopiero w 1909 i 1911 r.

3 Odcinek ten wybudowano w 1928 r. i miat 8,5 km. Laczyl on obecng KWK ,,Sosno-
wiec” z odkrywka piasku w Jezorze (Soida i in., 1997).

* Nie byfa to jednak pierwsza zelektryfikowana linia normalnotorowa stuzaca do prze-
wozu piasku na obszarze Gornego Slaska. Pierwsza tego typu kolej nalezata do KWK
,Paryz” w Dabrowie Goérniczej. Swoj poczatek kolej ta datuje na 1921 r. kiedy to pota-
czono 8 kilometrowym odcinkiem KWK ,,Paryz” z terenami piaskowymi ,Pogoria”,
ktory to zostat zelektryfikowany w 1932 r. Na przetomie lat 1969/70 zaprzestano eks-
ploatacji trakcji elektrycznej. Lini¢ ta wykorzystywano w ruchu pasazerskim — w week-
endy kursowat jednowagonowy skiad wozacy pracownikow kopalni i ich rodziny nad
zbiornik wodny ,,Pogoria” (Rusak, 1998a).
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dniowa laczaca Jezor z Zabrzem Makoszowy. Zelektryfikowano ja
w latach 1960-66. Lata 1961-62 przyniosty powstanie jednotorowego
6,2 km odcinka laczacego KP ,,Dzieckowice” z Magistrala Potudniowa.
Uruchomienie KP ,,Kuznica Warezynska” w Dabrowie Gorniczej spo-
wodowato wybudowanie w latach 1966—71 dwutorowej Magistrali Ble-
dowskiej o dtugosci 13,3 km taczacej nowootwarta kopalni¢ z siecig ko-
lei piaskowych. Odcinek ten zelektryfikowano w latach 1968-71. Takze
z uruchomieniem nowej kopalni — ,,Kotlarnia” zwigzana jest budowa
Magistrali Zachodniej 1aczacej dwutorowa nitka KP ,Kotlarnia”
z Taciszowem przez Goszczyce. Ten 19 — kilometrowy odcinek oddawa-
no do uzytku w latach 1958-67, elektryfikacja jego za$ nastapita w 1970
r. W okresie 1963 — 66 oddano do uzytku lini¢ laczaca Goszczyce
z Knurowem. W latach 1966-73 powstala Magistrala Rybnicka liczaca
34,2 km i taczaca KP ,Kotlarnia” z potozong w granicach administracyj-
nych Rybnika stacja Boguszowice. W 1983 r. uruchomiono na tym od-
cinku trakcje¢ elektryczng. W celu bezposredniego przejazdu z pominie-
ciem Kotlarni otworzono tacznice Kotlarnia Las — Goszczyce. Etap roz-
budowy sieci zakonczyla budowa w 1982 r. zelektryfikowanego 4,9 km
odcinka Szczakowa Péinocna — Ciesle taczacego koleje piaskowe z sze-
rokotorowa Linig Hutniczo — Siarkowa PKP (St. Koziarski 1990).
Roéwnolegle z kolejami piaskowymi powstawata sie¢ kolei kopalnia-
nych w ROW. Ze stacji w Boguszowicach, polozonej przy dawnej ko-
palni piasku, prowadzi do Jastrzgbia Zdroju jednotorowa linia stanowigca
trzon kolei gorniczych na obszarze ROW. Z poczatkiem lat szescdzie-
sigtych tacznicami powiazano ja z kolejnymi kopalniami wegla kamien-
nego: ,,Chwalowice”, ,,Rymer” oraz ,,Marcel”. Po 1970 r. do sieci kolei
gorniczych wiaczono uktady torowe kopaln wegla kamiennego: ,,Janko-
wice”, ,,1 Maja” i ,,ZMP” oraz Elektrowni¢ ,,Rybnik”. Sie¢ ta posiadata
cztery punkty styku z PKP w Jastrzebiu Zofiéwee®, Pawlowicach Sla-
skich, Rybniku Niedobczycach oraz Wodzistawiu Slaskim. Podobna sie¢
wyksztalcila si¢ w rejonie Tych i Bierunia, gdzie istnieje sie¢ laczaca
KWK ,Piast” w Bieruniu z KWK ,,Czeczott”’ w Woli z jednej strony,
oraz KWK , Piast”® z KWK »Ziemowit” w Ledzinach z drugiej strony.
Sie¢ ta poprzez KWK ,,Ziemowit” ma polaczenie z reszta sieci kolei pia-

5 Obecna nazwa Linia Hutnicza Szerokotorowa.
% Obecnie juz nieistniejacy.

” Obecnie KWK ,,Piast” Ruch ,,Piast II”

8 Obecnie KWK ,Piast” Ruch ,,Piast I”
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skowych. W momencie budowy zostata ona zelektryfikowana (Koziarski,
1990).

Tabela 1.Charakterystyka sieci kolei piaskowych

., Lata
Dhugos¢ (km) 1951 | 1955 | 1965 | 1970 | 1975 | 1980 | 1985
linii 1 - torowych 82 85 160 153 195 161 185
linii 2 - torowych - 54 66 83 126 160 280
bocznic 28 62 68 113 103 95 .
toréw stacyjnych 35 79 115 108 110 115 205
ogotem (torokm) 145 334 475 540 560 691 671
zelektryfikowanych 20 . 185 289 385 436 530

Zrodto: Koziarski St. (1989)

Réwnolegle do rozwoju (tab. 1), od poczatku lat pigédziesiatych XX
wieku obserwowany jest regres fragmentow sieci zwigzany z likwidacja
piaskowni. W ten sposob przestaly istnie¢ uklady torowe zwigzane z 18
piaskowniami, w dwoch pozostalych, tj. ,,Przezchlebie” i ,,Bér Gorny”
byly wykorzystywane jako sktadowiska odpadow. W 1987 r. dlugosé
kolei przemystowych na Gornym Slasku wynosita 2226 torokilometréw
(torokm), z czego okolo 739 torokm wyposazone bylo w sieé¢ trakcyjna.
1504 torokm pozostawaly w dyspozycji kopaln wegla kamiennego, 671
torokm®, w tym 530 torokm zelektryfikowanych, podlegato pod Gwa-
rectwo Kopaln Piasku i Kolejowego Transportu Kolejowego'® (Koziar-
ski, 1990).

W polowie lat dziewigédziesigtych XX wieku koleje piaskowe ob-
stugiwatly cztery zwatowiska centralne, pi¢¢ elektrowni, pig¢ zakltaddéw
,Haldex” zajmujacych si¢ odzyskiwaniem wegla z odpadéw pogérni-
czych oraz 12 zakladow o duzym znaczeniu. Istnialo wowczas
15 punktéw stycznosci z siecig PKP. Przy pomocy 139 lokomotyw oraz
okoto 3750 wagondéw w 1994 r. zrealizowano przewozy wielkosci 42,5
mln ton, gtéwnie piasku podsadzkowego (23 min ton), odpadéw pogoér-
niczych i poelektrownianych (11,5 mln ton) oraz wegla (7,5 min ton).
Przewozy te wykonala 2500 osobowa zaloga na sieci liczacej 960 km
torow, 44 stacje oraz 96 obslugiwanych bocznic. Nalezy dodatkowo

® W tym 280 km linii dwutorowych, 185 km linii jednotorowych, 205 km toréw stacyj-

nych oraz 95 km bocznic.
'9Czyli dawne PMP PW.
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nadmienié, ze od 1978 r. realizowane tutaj przewozy wegla miaty cha-
rakter publiczny (Pajak, 1995).

Sporo informacji uzupelniajacych szersze opracowania przedstawia
K. Soida i in. (1997). Wg stanu z 1964 r. koleje znajdujace si¢ w zarza-
dzie PMP PW liczyty 550 km, na co gtownie skladalo si¢ 387 km linii
kolejowych (w tym 83 km linii dwutorowych, 169 km jednotorowych
oraz 135 km toréw dojazdowych do bocznic). W 1969 r. koleje PMP PW
rozpoczety przewozy kamienia dotowego, popiotéw, kruszywa Haldex.
W roku 1974 zapoczatkowane zostaly przewozy mialu weglowego.
W 1975 r. koleje piaskowe przewiozly 76 346 372 tony towarow; 79 %
tej liczby stanowily przewozy piasku podsadzkowego, 6,5 % - stanowit
kamien i odpady, 4,9 % - piasek przemystowy i kruszywa budowlane
oraz 6 % - miatl weglowy. Przy tych przewozach wykonano prace¢ prze-
wozowa 4 606 466 tys. brtkm za pomoca parku taboru liczacego 77
elektrowoz6w, 94 parowozy, 32 lokomotywy spalinowe, 2671 wagonéw
samowytadowczych do przewozu piasku i 1323 innych wagonow.

Koleje przemystowe na Gérnym Slqsku po 1989 roku

Podstawowym aktem prawnym obecnie obowigzujacym w stosunku
do transportu kolejowego, w tym takze kolei przemystowych, jest
,Ustawa o transporcie kolejowym” z dnia 27 czerwca 1997 r. Wprowa-
dzila ona obowigzek koncesjonowania dzialalnosci gospodarczej pole-
gajacej na zarzadzaniu liniami kolejowymi. Do rozpisanego konkursu
koncesyjnego przystapito 6 z 8 gdornoslaskich przedsigbiorstw zajmuja-
cych si¢ kompleksowa obstuga transportem kolejowym, tj. posiadajace
wlasne linie kolejowe: Kopalnia Piasku ,,Kuznica Warezynska” S.A.
w Dabrowie Gorniczej, Kopalnia Piasku ,,Szczakowa” S.A. w Jaworznie
Szczakowej, Kopalnia Piasku ,,Kotlarnia” S.A. w Kotlarni, Kopalnia
Piasku ,,Maczki Bér” sp. z 0. 0. w Sosnowcu, Jastrzgbska Spdtka Kole-
jowa sp. z 0. 0. w Jastrzgbiu Zdroju oraz Przedsigbiorstwo Transportu
Kolejowego i Gospodarki Kamieniem S.A. w Rybniku. Dwie pozostate
firmy, tj. Nadwislanski Zaktad Goérniczego Transportu Kolejowego sp.
z 0. 0. z Bierunia oraz Przedsigbiorstwo Transportu Kolejowego i Go-
spodarki Kamieniem ze wzglgdu na brak wiasnych linii kolejowych
w procesie tym bra¢ udzialu nie mogly.
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Sie¢ kolejowa szesciu wyzej wymienionych przedsigbiorstw stanowi
zwarty system transportowy, udostgpniany w mysl ,,Ustawy o transporcie
kolejowym” wszystkim zainteresowanym posiadajacym stosowna konce-
sj¢ na wykonywanie kolejowych przewozow rzeczy, a takze ewentualnie
0sob. Podstawowym ustugobiorcg w dziedzinie prowadzenia przewozow
po koncesjonowanych liniach kolei przemystowych jest 7 z 8 wyzej
wzmiankowanych przedsigbiorstw — jedynie Jastrzebska Spétka Kolejo-
wa nie $wiadczy uslug przewozowych. Rola omawianych linii ma cha-
rakter lokalny — wigkszos¢ przewozow realizowane jest w obrebie sieci.

Pewna specyfika sieci kolei przemystowych na Gérnym Slasku jest
to, ze w mikroskali mozna obserwowaé tutaj procesy wolnego rynku
transportowego jakie powinny panowac na terenie calego kraju. Tutaj na
porzadku dziennym jest to, iz z infrastruktury danego zarzadu kolejowe-
go korzysta kilku przewoznikéw (czego nie mozna si¢ doczekaé w szer-
szej skali na terenie sieci PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

,Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsie-
biorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe” z dnia 8 wrzesnia
2000 r. postawila koncesjonowane koleje przemystowe przed konieczno-
$cig wykupu nowych koncesji, wylacznie na linie do ktérych majq tytut
prawny (dotychczas nie bylo to wymagane), co wplynelo znaczaco na
ilos¢ 1 dtugos¢ koncesjonowanych linii kolejowych, a takze na zmiane
posiadacza koncesji w przypadku kilku odcinkéw.

Charakterystyka zarzadéw kolei przemyslowych na Gérnym Slasku

1. Kolej Kopalni Piasku ,,KuZnica Wargzynska”

KP ,,Kuznica Wargzynska™'' sposréd wszystkich kopaln piasku dys-
ponuje najmniejsza, bo zaledwie ok. 27 km siecig kolejowg (tab. 2 oraz

"' Kopalnia Piasku "Kuznica Wargzynska" S.A. powstata w 1967 r. jako jeden z zakia-
dow Przedsigbiorstwa Materialéow Podsadzkowych Przemystu Weglowego w Katowi-
cach i jest jedna z trzech najwigkszych odkrywkowych kopaln piasku w regionie Slaska.
Obszar wydobycia zajmowat 13 km?, a zasoby piasku wynosily okoto 120 mln m*. Od
poczatku istnienia gldéwnym celem funkcjonowania kopalni bylo zaopatrywanie kopaln
wegla kamiennego w piasek podsadzkowy do wypeiania wyrobisk poeksploatacy;-
nych poktadéw wegla. W poczatkowym okresie funkcjonowania kopalnia obstugiwata
14 zbiornikéw podsadzkowych, przy wydobyciu 20 tys. m® na dobe. Z biegiem czasu
Spétka systematyczne si¢ rozwijala, dostosowujac swoja ofert¢ do potrzeb rynku.
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ryc. 1). Glowng stacja jest Kuznica Warezynska KWA (KWA)'? zlokali-
zowana na obrzezach miasta Dabrowa Gornicza. Tutaj formowane sa
sktady z piaskiem przybywajace z pola gorniczego oraz znajduje si¢ lo-
komotywownia oraz warsztat naprawy wagonow. Gtéwna lini¢ sieci KP
»Kuznica Wargzynska” stanowi zelektryfikowana Magistrala Biedowska
taczaca stacj¢ KWA — Bangow diugosci 12,7 km, przebiegajaca przez
miasta Dabrowa Gornicza, Bedzin oraz Siemianowice Slaskie.
Na krétkim liczacym 4,8 km odcinku KWA — Brzozowica linia posiada
od stycznia/lutego 2000 r. tylko jeden tor'3, pozostaly odcinek nadal po-
zostaje dwutorowy. W obrebie podg. 14 Bangéw zlokalizowanym w gra-

W 1976 r. utworzone zostato Centrum Gospodarki Lokomotywami Spalinowymi, kt6-
rego celem byla koordynacja gospodarki lokomotywami spalinowymi i cz¢s$ciami za-
miennymi w zakladach podlegajacych Ministerstwu Gornictwa i Energetyki. W latach
1977-80 Kopalnia poszerzyla zakres swojej dziatalnosci o ustugi transportem kolejo-
wym oraz wydobycie i sprzedaz piasku budowlanego. Nastgpnym duzym osiagnieciem
rozwojowym byto utworzenie Zaktadu Napraw Lokomotyw Parowych w Przezchlebiu
i wprowadzenie ustug z zakresu remontow wagonéw kolejowych. W 1990 r. KP , Kuz-
nica Wargzynska” stala si¢ przedsigbiorstwem panstwowym. Cztery lata pdzniej
w wyniku procesu dostosowywania si¢ do gospodarki rynkowej Kopalnia zostata prze-
ksztalcona w jednoosobowa spotke skarbu panstwa. Nastegpnie po wniesieniu pakietu
akcji do XII Narodowego Funduszu Inwestycyjnego "Piast" w 1995 r. stala si¢ Spotka
Akcyjng i pozostaje nig do dzisiejszego dnia. W pazdzierniku 1998 r. Spotka utworzyla
Zaktad Przerobki i Wzbogacania Piasku, dzigki czemu oferta sprzedazy poszerzyla sie
o piaski ptukane selekcjonowane i zwiry. Pot roku pozniej od firmy odtaczyt sie Dziat
Remontéw Lokomotyw Spalinowych tworzac Zaklad Naprawczy Taboru Kolejowego
sp. z 0. 0. Od czerwca 2000 r. strukturg organizacyjng Spétki tworza dwa zaklady: Gor-
niczy i Kolejowy. Dziatalno$¢ Zaktadu Goérniczego skupia si¢ na produkcji i sprzedazy
piasku podsadzkowego, piaskéw budowlanych i klasyfikowanych eksploatowanych na
terenach gérniczych rozciagajacych si¢ od Siewierza do Dabrowy Goérniczej na obsza-
rze 850 ha. Zaktad Transportu Kolejowego swiadczy ustugi z zakresu transportu kole-
jowego po torach wiasnych, biegnacych od Dabrowy Gérniczej do Siemianowic Sla-
skich na dlugosci ok. 27 km, a takze na nalezacych do innych przewoznikow
(www.kpkuznica.com.pl).

'2 Skrot KWA oznacza nastawni¢ dysponujaca stacji Kuznica Warg¢zynska — na kolejach
piaskowych przyjete jest czgste stosowanie tych skrotow zamiast pelnej nazwy stacji.
Z tego powodu takze w niniejszej pracy niektore stacje i posterunki ruchu beda ozna-
czane ich powszechnie stosowanymi skrétami.

" Tor ten demontowano stopniowo. Czgsciowo zdemontowano go w 1. 1988 — 1989. Na
rok 2000 przypadt demontaz ostatniego odcinka KWA — Ksawera stuzacego dojazdowi
do bocznicy KWK ,,Paryz” — obecnie bocznica ta odgatezia sic ze szlaku KWA - Brzo-
zowica.

' podg. — posterunek odgalezny, czyli posterunek urzadzony poza stacja w miejscu
odgalezienia si¢ tacznicy, przy przejsciu ze szlaku jednotorowego w dwutorowy i od-
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nicach miasta Siemianowice SI. linia laczy z siecia kolejowa
KP ,,Szczakowa”. Na stacji Brzozowica, potozonej na terenie Bedzina,
odgatezia si¢ krotki jednotorowy, zelektryfikowany odcinek do stacji
zaktadowej Elektrowni ,f.agisza” oraz bocznica do Zaktadu Ustug Tech-
nicznych Komunikacji Tramwajowej Przedsigbiorstwa Komunikacji
Tramwajowej w Katowicach. Natomiast ze stacji KWA wybiega linia do
Dabrowy Gorniczej Pieklo taczaca sie¢ kolei KP ,,Kuznica Wargzynska”
z siecig ,,PKP PLK S.A.”" oraz biorg poczatek tory biegnace na obszar
pola gorniczego. Z potozonej na linii KWA —Bangéw Rozkowki odgale-
zia si¢ jednotorowa linia prowadzaca do stacji Alfred'®, potozonej nie-
opodal zamknietej w 2000 r. KWK ,,Jowisz” w Wojkowicach. Jej prze-
dluzenie stanowi bocznica nalezaca do Zakladow Materiatow Ognio-
trwatych w Rogozniku. Na linii Rozkowka - Alfred sie¢ trakcyjna zostata
zlikwidowana w 2000 r. U przyczyn tego lezaty kradzieze miedzianego
przewodu jezdnego'’ i zbyt maty ruch podwazajacy ekonomiczna zasad-
nos¢ jej utrzymywania. Niegdys$ do sieci kolejowej kopalni nalezata ro-
zebrana pod koniec lat dziewigédziesiatych linia Rozkéwka — Sosnowiec
Pogon (PKP) dtugosci 8,4 km. Na kilka lat przed fizyczna likwidacja linii
zostala zdemontowana sie¢ trakcyjna — rozklad jazdy z 1998 r. przewi-
dywat juz tylko pociagi prowadzone trakcjg spalinowa. Rozebrane zo-
staly takze bocznice prowadzace do mostéw zsypowych ,Julian”, ,,Ma-
tobadz” czy tez Otwér V. Zwiazane to bylo z likwidacja kopaln ,,Paryz”
w Dabrowie Gorniczej w 1996 r., oraz ,,.Sosnowiec” w Sosnowcu w 1997
r., do ktérych to obstugi szybow ona funkcjonowata.

Kopalnia uzyskala w 1998 r. koncesje na kolejowy przewdz rzeczy oraz
na zarzadzanie liniami kolejowymi, ktéra obejmuje linie:

- KWA — Bangow,

— Rozkéwka — Alfred,

— Brzozowica — Lagisza.

wrotnie oraz w miejscu pofaczenia toréw gtéwnych na szlaku (PRI. Przepisy ruchu na
kolejach piaskowych, 1995).

" Polskie Koleje Panstwowe — Polskie Linie Kolejowe S.A. (PKP PLK S.A.)

'* Wedtug stanu na 2001 r. stacja nieczynna catodobowo

"7 Wedtug pracownikéw Zaktadu Transportu Kolejowego w ciagu nocy zlodzieje potra-
fili zdemontowac ok. 1,5 km przewodu jezdnego, natomiast firma wynajeta do demon-
tazu sieci trakcyjnej robita to w tempie ok. 0,5 km na dobe.
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Tabela 2. Charakterystyka linii kolejowych KP ,,Kuznica Wargzynska” w 2001 r.

Nr . Liczba | Dlugos¢
linii Relacja oréw | [km] | UVa8
101 | KWA - Brzozowica 1 4,8 el
Brzozowica — podg. Bangow 2 7,9 el
102 | Alfred — podg. Rozkéwka 1 55
103 | Brzozowica — Lagisza 1 23 |el
104 | KWA - podg. Dabrowa Gérn. Piekto (PKP) 1 2,5
105 | KWA —r. 0. 109 1 4,0

Uwagi: el. - odcinek zelektryfikowany

Zrodho: Opracowanie whasne na podst. Stuzbowego Rozkladu Jazdy Pociqgow
KP ,, Kuznica Warezynska”.

Ryc. 1.

Ivetinanch w Rogozniku
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2. Kolej Kopalni Piasku ,,Szczakowa”

Sie¢ kolejowa KP ,Szczakowa”'® polozona jest we wschodniej
i srodkowej czgsci wojewodztwa slaskiego 1 w zachodniej Malopolsce
(tab. 3 i 4, ryc. 2). Kopalnia posiada od 1998 r. takze koncesj¢ na zarza-
dzanie liniami kolejowymi — stad moze udostgpnia¢ swoja sie¢ takze
innym przewoznikom. Koncesja przyznana w 1998 roku obejmowata
siedem odcinkéw:
Jezor Centralny JCA — Siersza
Jezor Centralny JCA — KWK ,,Andaluzja”
Dabrowa — KWK ,.Jaworzno”
Jezor Centralny JCC — KWK ,,Jan Kanty”
Borki — Rozdzien
Zygmunt August — Piekary Slaskie (PKP)
Zygmunt August — Karol Miarka.
Koncesja z 2001 r. natomiast objeta odcinki:
Jezor Centralny JCA — Barbara;
— Jezor Centralny JCC — Trgtowiec,
Borki — Rozdzien

NNk WD —

'® Kopalnia Piasku ,,Szczakowa” Spétka Akcyjna jest najwigksza w kraju odkrywkowa
kopalnia piasku kwarcowego o parametrach techniczno-jakosciowych umozliwiajacych
jego wielorakie zastosowanie. Polozona jest na terenie dwoch wojewddztw: $laskiego
i malopolskiego, pomigdzy miastami: Jaworzno, Chrzanéw, Olkusz, Stawkéw i Bu-
kowno. Tradycje Kopalni siggaja 1946 r., kiedy to zapadly pierwsze decyzje dwcze-
snych wiladz centralnych o lokalizacji wydobycia piasku w rejonie Szczakowe;j.
01.07.1954 r. utworzono piaskowni¢ ,,Szczakowa” w ramach PMP PW w Katowicach
(eksploatacja piasku na Polu I). Piaskownie ta potaczono z piaskownia ,,Jezor” w jeden
zakfad pod nazwa ,Je¢zor Szczakowa”. 1964 r przynosi zmiang¢ nazwy na: Kopalnia
Piasku Podsadzkowego ,,Szczakowa”. 01.05.1990 r. po rozwiazaniu Przedsiebiorstwa
Materialéw Podsadzkowych Przemystu Weglowego w Katowicach powstaje Kopalnia
Piasku ,,Szczakowa” jako samodzielne przedsigbiorstwo. Z dniem 01.07.1994 r. nasta-
pito przeksztalcenie przedsigbiorstwa panstwowego Kopalnia Piasku ,,Szczakowa”
w jednoosobowa spétke Skarbu Panstwa pod nazwa Kopalnia Piasku ,,Szczakowa”
Spotka Akcyjna. 12.09.1995 r. wniesiono akcje spétki do XV NFI , Hetman” S.A.
W strukturze przedsigbiorstwa wyrdznia si¢ Zakiad Gorniczy zajmujacy si¢ eksploata-
cja i sprzedaza piasku a takze zagospodarowaniem odpadéw przemystowych oraz Za-
ktad Transportu Kolejowego zajmujacy si¢ wykonywaniem kolejowych przewozow
towarowych i udostgpnianiem linii kolejowych. ZTK zatrudnia ok. 56% zalogi przed-
sigbiorstwa, stanowi ok. 70% jego majatku oraz daje okoto 80% dochodéw (Kazmier-
czak T. [iin.], 1997).



222 Ariel Ciechanski

— Zygmunt August — Karol Miarka

Nowa koncesja na zarzadzanie liniami kolejowymi objeta mniejsza
liczbe odcinkéw, co zwiazane byto miedzy innymi z wymogami posia-
dania tytutu prawnego do zarzadzanych linii.

Tory KP ,,Szczakowa” wg stanu z 1996 r. liczyty 201,5 km dtugosci,
z czego 90,1 km linii dwutorowych, 60,1 km jednotorowych, reszt¢ zas
tj. 51,3 km stanowity tory stacyjne. Do 2002 roku dtugos¢ ta ulegta re-
dukcji do 175 km. Gloéwnag lini¢ stanowi zelektryfikowana Magistrala
Péinocna taczaca stacje Jezor Centralny JCA (JCA) w Sosnowcu z KWK
»Andaluzja” w Brzezinach SI. Linia ta liczy 27,1 km w przewazajacej
czg$ci dwutorowego szlaku przebiegajacego przez Sosnowiec, Mystowi-
ce, Katowice, Siemianowice S1., Chorzow, Brzeziny Slaskie. Na linii jest
zlokalizowana najwigksza stacja sieci kolei piaskowych — Jezor Central-
ny JCA, w ktdrej znajduje si¢ miedzy innymi elektrowozownia, jak row-
niez tory rozrzadowe. Ponadto stacja ta polaczona jest 0,9 km bocznica
z torami stacji ,,PKP PLK S.A.” Sosnowiec Jezor. Podobne bocznice
wybiegaja do dwoch Przedsigbiorstw Robét Kolejowo — Budowlanych'®
oraz do Przedsiebiorstwa Remontu Urzadzen Eksploatacyjnych.?’ Précz
wzmiankowanej stacji, na linii zlokalizowana jest niewielka stacja Zyg-
munt August potozona na terenie miasta Chorzowa, z ktorej odgatezia si¢
odcinek do szybu ,,Piast” KWK , Polska — Wirek”. Dodatkowo na linii
zlokalizowanych jest 7 posterunkow odgat¢znych. Pierwszy z nich sta-
nowi Jezor Centralny JCB (JCB) w Sosnowcu zlokalizowany przy prze-
cigciu z Magistralg Poludniowa i obslugujacy wiele tacznic na styku
z siecig kolejowa KP ,,Maczki Boér” oraz bocznicg do szybu podsadzko-
wego ,,Wschodni” KWK ,,Niwka Modrzejéw”, obecnie nie obstugiwana
ze wzgledu na likwidacj¢ kopalni. Kolejny posterunek, Mystowice, znaj-
duje si¢ przy odgalezieniu do Zakladu Energetycznego Bedzin. Na po-
czatku lat dziewigc¢dziesiatych pomigdzy tymi posterunkami znajdowat
si¢ posterunek Kazimierz zlokalizowany przy 0,5 km bocznicy
do zbiornika podsadzkowego ,,Kazimierz III” KWK ,Niwka Modrze-
Jow” w Sosnowcu. W skutek stopniowej likwidacji tej kopalni w rozkla-
dzie z 1997 r. posterunek Kazimierz juz nie funkcjonowat. W 2001 r. nie
bylo tez juz bocznicy prowadzacej do szybu. Nastepnym posterunkiem.
sa Borki w Katowicach zlokalizowane przy odgalezieniu linii do KWK

'% Zajmujacych sie zmechanizowanym utrzymaniem i budowa linii kolejowych.
2 Prowadzacego migdzy innymi naprawy taboru wagonowego oraz dysponujace pocia-
giem do prac elektryfikacyjnych.
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,Katowice”. W skutek likwidacji tej kopalni w drugiej potowie lat dzie-
wigédziesiatych zostat zlikwidowany ostatni odcinek KWK | Katowice”
— Rozdzien o dlugosci 4,4 km obstugujacy stacje kopalniang oraz most
ZSypowy ,,Bogucice”zl. Wraz z likwidacja ostatniego odcinka linii zli-
kwidowano sie¢ trakcyjng na catym jej przebiegu. Obecnie prowadzony
jest sporadyczny ruch w kierunku stacji PKP Katowice Dabrowka Mata.
W poblizu podg. Borki odgal¢zia si¢ bocznica do mostu roztadunkowego
Milowice III PRInz. Katowice. Odgalezienie tej bocznicy do szybu Mi-
lowice V KWK ,,Milowice” w zwiazku z likwidacja kopalni zostato ro-
zebrane. Znacznie lepszy los spotkal bocznicg szybu ,,Wanda”
KWK ,,Siemianowice” — po likwidacji kopalni utworzono tutaj w 1993 r.
wlasny punkt sprzedazy piasku KP ,,Szczakowa”. W Bangowie, zlokali-
zowanym w Siemianowicach Sl. odgalezia sic dwutorowa linia KP
,,Kuznica War¢zynska” do stacji KWA. Z posterunku Siemianowice wy-
chodzi bocznica nie stanowiaca wtasnosci KP ,,Szczakowa” obstugujaca
firmy ,,Haldex” i ,,Fabud”. Druga bocznica prowadzi do zlikwidowanego
Zaktadu Gorniczego ,,Rozalia” i jest obecnie nieczynna. Migdzy Siemia-
nowice a stacjag Zygmunt August zlokalizowany byl posterunek Azoty,
w ktorym odgaleziala si¢ zelektryfikowana bocznica do zbiornikéw pod-
sadzkowych Prezydent i Ignacy KWK, Prezydent”. W 1996 r. bocznica
ta juz nie istniala. Podobny los spotkatl zelektryfikowana bocznice szybu
Zygmunt August KWK | Chorzéw” odgaleziajacq si¢ ze stacji Zygmunt
August. Za ta ostatnia stacja zlokalizowany jest posterunek Lompa®
znajdujacy sie przy odgalezieniu linii w kierunku stacji PKP Piekary SI.
oraz zamknigtej w 2001 r. bocznicy do szybu ,,Lompa” Zaktadu Gérni-
czego ,,Bytom II”. Ostatnim posterunkiem odgateznym na linii jest Ju-
lian, z ktérego to odgaleziaja si¢ bocznice do KWK ,Julian” iszybu
,,Bobrowniki”. Ta ostatnia wg stanu na 01.04.2001 byta nieczynna.
Z Magistrala Pélnocng powiazany jest takze odcinek Zygmunt August —
szyb ,,Piast” KWK ,Polska — Wirek”. Ze zlokalizowanego na tej linii
posterunku. Karol Miarka odgalezia si¢ linia w kierunku dawnej KWK
,-Rozbark™ i sieci kolejowej KP ,,Kotlarnia”. W 1999 r. na odcinku Zyg-
munt August — Karol Miarka — szyb ,,Piast” KWK ,,Polska — Wirek” zo-
stata zlikwidowana sie¢ trakcyjna. Wg stanu z 01.04.2001 r. odcinek Ka-
rol Miarka - szyb ,,Piast” KWK ,,Polska — Wirek od dtugosci 4,9 km byt

?' Biegnaca rownolegle bocznica do stacji PKP Katowice Dabrowka Mata jest zas suk-
E’esywnic rozkradana, o czym autor niniejszej pracy miat okazje si¢ przekona¢ naocznie.
= Posterunek ten od listopada 2001 r. jest zamkniety catodobowo.
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nieczynny>, sporadycznie zas obstugiwano zlokalizowany na odgatezie-
niu szyb ,,Marta”. Kolejne, bardzo wazne ogniwo systemu kolejowego
KP ,Szczakowa” stanowi dwutorowa, zelektryfikowana, linia Jezor
Centralny JCA — Przymiarki liczaca 16,6 km. Dodatkowo na odcinku
Jezor Centralny JCA — Szczakowa Poludniowa linia jest wyposazona
w pierwsza w Polsce samoczynng blokade liniowa. Na omawianej linii
procz Jezora Centralnego, funkcjonujg trzy stacje. Pierwsza z nich sta-
nowi potozona nieopodal stacji PKP Jaworzno Szczakowa stacja Szcza-
kowa Poéinocna Zlokalizowana jest tu lokomotywownia trakcji spalino-
wej oraz odgateziaja si¢ dwie linie kolejowe. Pierwsza, niegdys zelektry-
fikowana, nalezy do KP ,,Maczki Bor” i laczy stacje Szczakowa Péinoc-
na z bazg przetadunkowsg z toru szerokiego w Slawkowie Cieslach. Odci-
nek ten obecnie nie jest eksploatowany. Kolejny odcinek wychodzacy
z omawianej stacji stanowi linia do posterunku odgaleznego Lesny i dalej
do PPHU ,Kwarc — Szczakowa” sp. z 0. 0. Nastgpng stacj¢ Magistrali
Wschodniej stanowi Szczakowa Poludniowa potozona nieopodal pdl
piaskowych. Jest to duza stacja, z ktérej wyprawiane sa pociagi z pia-
skiem. Odgalezia si¢ tutaj takze linia w kierunku Trzebini. Ostatnig stacj¢
na linii stanowig Przymiarki, skad biegng tory pod koparki piasku. Ist-
niejacq pomiedzy Szczakowa Potudniowa a Przymiarkami stacj¢ Knieje
zlikwidowano. Magistrala Wschodnia, ze wzgledu na ogromne niegdys,
a obecnie spore nat¢zenie ruchu pasazerskiego posiada takze przystanki
osobowe przeznaczone do wsiadania i wysiadania na nich pracownikéw
kopalni. Kolejng lini¢ stanowi odcinek Szczakowa Potudniowa — Treto-
wiec. Na odcinku Szczakowa Pd. — Cigzkowice jest to zelektryfikowany
szlak dwutorowy, dalej, do Trgtowca jest to niezelektryfikowana linia
Jednotorowa. Précz stacji Cigzkowice funkcjonuje na tej linii stacja Sier-
sza. Z Trgtowca biegng odcinki prowadzace m. in. do stacji PKP Trzebi-
nia Siersza oraz KWK ,,Siersza”. Obecnie linia ta obstuguje ZG ,,Trze-
bionka” oraz Elektrownig¢ ,,Siersza” zlokalizowane w Trzebini. Zaprze-
stano natomiast obstugi szybéw podsadzkowych KWK ,,Siersza”, co jest
zwigzane z likwidacja tej kopalni.

* Folder reklamowy z 2000 r. wykazywat szyb jako czynny.
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Tabela 3. Charakterystyka sieci kolejowej KP , Szczakowa”

Nr . Liczba Dlugosé .
linii Relacja toréw | [km] Uwagi
201 | JCA - podg. JCB 1 1,1 el
podg. JCB - podg. Lompa 2 22,5 |el.
podg. Lompa - KWK, Andaluzja” 1 34 |el
202 | JCA - Przymiarki 2 16,6 |el.
203 | Szczakowa Potudnie — Ciezkowice 2 4,0 |el
Ciezkowice — podg. Tretowiec 1 8,2
206 | Szczakowa Pétnoc — Szczakowa Las 1 4,3
207 | podg. Borki — Rozdzien 1 1,2
210 | Zygmunt August - Piast 1 7,1 |[X!
212 | podg. Lompa — podg. Barbara 1 2,4 el
podg. Barbara — Szyb Piekary 1 3,1 (X
214 | ICC - KWK ,Jan Kanty” | 53 |el
216 | podg. Dabrowa — Sobieski PKP 1 4,8 |el
220 | podg. JCB — podg. JICB 1 0,9 Jel
221 (JCA-]JCC 2 1,9 el
222 |JCA - podg. ICB 1 2,0 |el
401 | JCA -JCC 1 2,0 el
402 | JCA — Bér Kamien 1 2,0 el

Uwagi: el - linia zelektryfikowana

X - linia nieczynna

X' - linia nieczynna na odcinku Karol Miarka — szyb ,,Piast”
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Stuzbowego Rozkladu Jazdy KP
»Szczakowa”.

Osobny rozdzial stanowig odcinki zlokalizowane na obszarze Jaworz-
na. Pierwszy z nich stanowi jednotorowa, zelektryfikowana linia prowa-
dzaca ze stacji Jezor Centralny JCC (JCC) do KWK ,Jan Kanty”.
W 2000 r. lub 2001 r. zaprzestano eksploatacji zwigzanej z linig bocznicy
do szybu ,,Krasicki”. Ze stacji JCC odgal¢zia si¢ takze bocznica do wila-
snego mostu wyladowczego w punkcie sprzedazy piasku oraz bocznica
do szybu ,,Partia C”. Drugi odcinek odgalezia sie w rejonie podg. Da-
browa” KP ,,Maczki Bor” i prowadzi do posterunku odgateznego PKP
Sobieski majacego m. in. pofaczenie z Zaktadem Gorniczo — Energetycz-
nym ,,Sobieski — Jaworzno III” (ZGE). Z linig ta sa takze powiazane
Elektrownie ,,Jaworzno II”’ i Jaworzno III”.
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Tabela 4. Charakterystyka bocznic kolei KP ,.Szczakowa”

. Dhugos¢ .
l?rlmgi Relacja [Efno]s Uwagi
227 | podg. Borki — szyb Milowice III 1,6
228 | odgalezienie szlakowe do szybu Wanda 1,3 |el
229 | podg. Siemianowice — szyb Podsadzkowy II 1,2 |X
232 | odgatezienie szlakowe do podstacji Maciejkowice 0,3
233 | podg. K. Miarka — szyb Marta 0,9
234 | podg. Lompa — szyb Lompa 0,4
235 | podg. Barbara — szyb Witczak el.
236 | odgalezienie szlakowe do szybu Piekary 0,4
237 | podg. Julian — szyb Bobrowniki 23 [X
238 | JCB - szyb Wschodni 1,0
239 | JCC - szyb Partia C 0,9
240 | odgatezienie szlakowe do szybu Krasicki 0,6
247 | odgalezienie szlakowe do szybu Zofia 0,3
250 | JCB — Przedsigbiorstwo Robodt Kolejowo Budowlanych 0,7
251 | JCA - Przedsigbiorstwo Robot Kolejowo Budowlanych II 1,8
252 | JCA — Przedsigbiorstwo Remontowe Urzadzen Eksplo- 1,1
atacyjnych
253 | JCA — Punkt zdawczo — odbiorczy PKP 0,9 fel.

Uwagi: el - linia zelektryfikowana

X - linia nieczynna
Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie Stuzbowego Rozkladu Jazdy KP
»Szczakowa”.

Z ksztaltem sieci bezposrednio jest zwigzana dtugos¢ sieci trakcyjne;j
zawieszonej nad liniami kolejowymi i stacjami (tab. 5).

Tabela 5. Stan dlugosci sieci trakcyjnej na kolejach KP ,,Szczakowa” w latach
1990 — 1996

Lata 1986 - 90 1991 - 94 1994 - 96
Dlugos¢ sieci trakcyjnej [km] 415,7 217,3 215

Zrédto: Kazmierczak T. i in., (1997).

Ogolnie mozna stwierdzié, iz na lata 1986 — 90 przypada najwigksza
dlugos¢ sieci trakcyjnej na sieci kolejowej nalezacej obecnie do KP
»dzczakowa”. Wraz ze spadkiem przewozow daje si¢ zaobserwowaé
zmniejszanie si¢ dlugosci sieci trakcyjnej. Wiaze si¢ to z likwidacja cze-
Sci stacji i bocznic prowadzacych do zbiornikow podsadzkowych oraz
spadkiem przewozow na szlakach uzytkowanych, co przeklada sie na
nieoplacalno$¢ napraw sieci trakcyjnej po kradziezach i ostateczng jej
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3. Kolej Kopalni Piasku ,,Kotlarnia”

Kopalnia Piasku ,,Kotlarnia” S.A.>* dysponuje wiasna siecia kolejo-
wa (tab. 6 i ryc. 3) o dtugosci 174 km o tacznej dlugosci wszystkich to-
réw 193 km (dla por6wnania w 1999 r. wynosila ona 206 km). Sie¢ ta
stuzy realizacji wlasnych przewozow oraz zgodnie z koncesja na zarza-
dzanie liniami kolejowymi udostgpniana jest innym przewoznikom ko-
lejowym. Koncesje (z 1998 i 2001 roku) obejmuja linie kolejowe:

— Kotlarnia — Boguszowice

— Kotlarnia — Klara

— Kotlarnia — Krywald

— Nieborowice - Foch

— Michal — Szombierki — Karol Miarka
— Tunel - KMO KWK Makoszowy

— Drama - Dzierzno

Gléwnym punktem sieci kolejowej KP ,Kotlarnia” jest stacja Ko-
tlarnia, gdzie zbiegaja si¢ linie wybiegajace z obszaru goérniczego. Tutaj
miesci si¢ takze zaplecze techniczne kolei wraz z lokomotywownia. Dru-
ga lokomotywownia potozona w Pyskowicach wobec spadku przewozéw

* Kopalnia Piasku "Kotlarnia" jest firma z wieloletnia tradycja w zakresie eksploatacji
216z piasku i kruszyw mineralnych. W latach szescdziesigtych przeniesiono siedzibg
Kopalni z Pyskowic do Kotlarni, gdzie w 1966 r. rozpoczgto eksploatacj¢ nowych zt6z.
W 1990 r., w zwiazku z rozwiazaniem Przedsi¢biorstwa Materialow Podsadzkowych
Przemystu Weglowego, w sklad ktérego wchodzita Kopalnia, uzyskata ona peing sa-
modzielnos$¢ organizacyjng i status przedsigbiorstwa panstwowego. W 1994 r. na mocy
,.Ustawy o prywatyzacji przedsigbiorstw panstwowych” przeksztatcono firm¢ w jedno-
osobowa spotke Skarbu Panstwa pod nazwa Kopalnia Piasku ,,Kotlarnia” S.A. w Ko-
tlarni. W 1995 r. KP "Kotlarnia" S.A. zostala objeta Programem Powszechnej Prywaty-
zacji realizowanym na podstawie ,,Ustawy o Narodowych Funduszach Inwestycyj-
nych”. Akcje KP "Kotlarnia" S.A. zostaty wniesione do XV NFI , Hetman”, ktérego
firma zarzadzajaca jest Creditanstalt — S.C.G Management S.A. Obecnie domeng dzia-
talnosci Kopalni sa: wydobycie i przeréb kruszyw budowlanych, swiadczenie ustug
przewozu towaréw masowych, ustugowe sktadowanie odpadéw przemystowych, pro-
dukcja galanterii budowlanej w z wykorzystaniem o wlasne kruszywa. Spétka prowadzi
swoja dziatalnos¢ na obszarze wschodniego kranca wojewo6dztwa opolskiego i przyle-
gajacej do niego czgsci wojewddztwa $laskiego. W rejonie Kotlarni zlokalizowane
sq oddzialy wydobywcze i wigkszo$¢ oddziatlow Kopalni, staly punkt handlowy
oraz siedziba giéwna Spotki. Natomiast na terenie wojewddztwa $lgskiego, w Pyskowi-
cach i Zabrzu Biskupicach, mieszcza si¢ stale punkty sprzedazy kruszyw
(www.kopiasku.kotlarnia.com.pl)


http://www.kopiasku.kotlarnia.com.pl
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zostala zamknigta. Ze stacji Kotlarnia w kierunku potudniowym wybiega
dwutorowa linia w kierunku Rybnickiego Okregu Weglowego (tzw. Ma-
gistrala Rybnicka). Przebiega ona m. in. przez okolice wsi Rudy. Na ob-
szarze miasta Rybnika z linig polaczona jest bocznica Elektrowni ,,Ryb-
nik” nie posiadajaca bezposredniego potaczenia z sieciag PKP. Kolejny
punkt stanowi podg. Paruszowiec, zlokalizowany przy poczatku lacznicy
do stacji PKP Leszczyny. Odcinek Magistrali nalezacy od KP ,Kotlar-
nia” konczy si¢ przed stacja Boguszowice polozonej juz na terenie sieci
kolejowej PTKiGK w Rybniku. W kierunku wschodnim ze stacji w Ko-
tlarni wybiega linia do Knurowa, na ktorej polozona jest stacja Leboszo-
wice, od ktérej odgaleziajq si¢ tory do zwatowiska Smolnica. Na szlaku
Kotlarnia — Leboszowice odgalezia si¢ za$ bocznica do firmy ,,Gwarex”.
Na szlaku Leboszowice - Nieborowice odgal¢zia si¢ bocznica
do Warsztatow Naprawczych Taboru Kolejowego PTKiGK Zabrze
w Smolnicy. W Nieborowicach odgal¢ziaja si¢ odcinki do Knurowa
(przechodzi w bocznicg szybu Foch), na sie¢ nalezaca do kopaln Gliwic-
kiej Spotki Weglowej. Trzeci wybiegajacy z Nieborowic odcinek dociera
do Krywaldu, gdzie konczy sie sie¢ KP ,Kotlarnia”. Z Kotlarni w kie-
runku pétnocnym wybiega Magistrala Zachodnia taczaca Kotlarni¢ ze
zlokalizowang na sieci KP ,,Maczki Bor” stacja Klara. W latach 1993 —
1997 ulegt demontazowi dotychczasowy tor nr 1 tej linii na odcinku
Goszczyce — Rudno o dlugosci ok. 13 km. Szlak Kotlarnia — Goszczyce
za$ zostal przeksztalcony w dwie linie jednotorowe® z jednoczesna li-
kwidacja podg. Goszczyce. Likwidacji ulegla takze tacznica Kotlarnia
Las — Goszczyce wraz z posterunkiem Kotlarnia Las. Lacznica ta umoz-
liwiata przejazd migdzy Magistrala Rybnickg (ROW) a posterunkiem
Goszczyce z pominieciem stacji Kotlarnia®®. Dalej linia biegnie przez
Dramg¢ do stacji Pyskowice. Z Dramy wybiegaja bocznice do Przedsie-
biorstwa Remontowego Taboru Kolejowego ,,Dzierzno”. Dalej zlokali-
zowane sg stacje Pyskowice i Czechowice. Z Czechowic istniato do 2000
r. odgatezienie do Centralnego Zwatowiska, ktore w skutek zakonczenia
zwalowania zostalo zlikwidowane wraz z catym uktadem torowym funk-
cjonujacym na jego terenie. Od Czechowic linia ta biegnie niejako dwu-
torowo do stacji Michal. Jedna cz¢$¢ poprzez stacje PKP Zabrze Mikul-
czyce, za$ druga bezposrednio. Od szlaku biegnacego przez Zabrze Bi-

* Tj. Kotlarnia — Klara oraz Kotlarnia — Nieborowice.
6 By¢ moze decyzja ta byta zbyt pochopna, gdyz odcinek ten bylby obecnie bardzo
przydatny.
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skupice odgatezia si¢ bocznica do Zaktadu Mechaniczno — Remontowe-
go, nalezacego KP ,, Kuznica Warezynska”. Ze stacji Michat linia kieruje
si¢ poprzez stacj¢ Biskupice i posterunek Tunel do stacji Klara KP
»Maczki Bor”. Ze st. Michatl wychodzi takze linia w kierunku d. KWK
,Pstrowski” nie stanowigca wiasnosci KP Kotlarnia oraz wtasna linia do
stacji Szombierki majacej poprzez podg. Lagiewniki polaczenie z podg.
Karol Miarka KP ,,Szczakowa”. Przy linii tej zlokalizowany jest wilasny
most wyladunkowy KP , Kotlarnia” ,,Wojciech”.

Tabela 6. Charakterystyka linii kolejowych KP , Kotlarnia”

Nr Relacja Liczba toréw Dhugos¢
linii (km]
301 | Kotlarnia — podg. Rudno 1 13,8
podg. Rudno - podg. Drama 2 3,5
podg. Drama — Pyskowice 1 35
Pyskowice — Czechowice 2 5,6
Czechowice — Klara 1 20,3
302 | Kotlarnia — podg. Bg2 2 34,2
303 | Kotlarnia — Ortowice 2 3,9
Ortowice - Korzonek 1 2,0
304 | Kotlarnia — podg. Krywatd 1 20,0
308 | Czechowice — Michat 1 10,8
309 | podg. Mi2 — Szombierki 1 6,9
312 | podg. Drama — Dzierzno 1 1.4
313 | facznica w obrebie podg. Drama 1 1,4
316 | podg. EZ — Elektrownia ,,Rybnik” 1 0,5
317 | podg. EW - Elektrownia ,,Rybnik” 1 0,6
318 | Odgalgzienie szlakowe do ,,Gwarex — u” 1 0,3

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie Stuzbowego Rozkiadu Jazdy Pociq-
gow KP ,,Kotlarnia”.

Na terenie sieci kolejowej KP , Kotlarnia” zaszto zjawisko nieob-
serwowane jak dotad na terenie sieci pozostalych kopaln piasku. W la-
tach 1999 — 2001 zostata catkowicie zdemontowana sie¢ trakcyjna na
liniach nalezacych do kopalni. W lipcu 2001 r. sieé¢ trakcyjna zawieszona
byla jedynie na terenie stacji Kotlarnia oraz w toku byly prace przy li-
kwidacji stanowiacej wlasno$¢ kopalni sieci trakcyjnej na terenie stacji
zaktadowej Elektrowni ,,Rybnik”. W 1990 r. sie¢ kolejowa KP ,,Kotlar-
nia” byla niemal catkowicie zelektryfikowana. Sie¢ trakcyjna zawieszona
byla nad Magistralg Rybnicka na odcinku Kotlarnia — Elektrownia ,,Ryb-
nik” oraz odcinkach Kotlarnia — Klara, Czechowice — Michat, Michat —
Szombierki i Kotlarnia Las — Goszczyce. Podstawowg przyczyna likwi-
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dacji trakcji elektrycznej w KP , Kotlarnia” byl brak ekonomicznej za-
sadnosci jej utrzymywania. Spadek przewozow spowodowal, iz odtwa-
rzanie sieci po szerzacych si¢ kradziezach bylo niezasadne.

Ryc. 3.

Obielty P .

Obiekty KP “Maczki Bor™ (oznaczone kolorem zielonym)

Obiekty PTKiGK Rybnik (o. one kol i

Qbiewry PuP PLK 3 A joznaczore xoorers hrazow, i

Obiekty KWK (oznaczone kolorem fioletowym)
Obiekty elektrowni (0znaczone kolorem czerwonym)
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4. Kolej Kopalni Piasku ,,Maczki Bér”

Zak}ad Kolejowy KP , Maczki Bér** sp. z o. 0.2 eksploatuje 127
km wiasnych linii kolejowych polozonych w centrum Gérnoslaskiego
Okregu Przemystowego (tab. 7 itab. 8 oraz ryc. 4). W 1998 r. kopalnia
otrzymata koncesje na wykonywanie kolejowego przewozu rzeczy oraz
zarzadzanie liniami kolejowymi (koncesje te zostaly odnowione w 2001
roku). Koncesja na zarzadzanie obj¢te sg cztery linie stanowiace szkielet
sieci kolejowej kopalni:

Magistrala Hotdunowska JCC — Holdunow,
Magistrala Potudniowa JCC — Klara,
Magistrala Sosnowiecka Bér Kamien — Ostatek,
Linia Szczakowa Polnoc — Stawkéw Ciesle.

W wyniku nowego procesu koncesyjnego koncesjq nie zostat objety
odcinek Bor Kamien — Ostatek, na ktéorym przewozy, zwlaszcza innych
przewoznikéw niz KP ,,Maczki Bor” spadty do bardzo niskiego poziomu.
Najwazniejszy punkt sieci kolejowej KP ,,Maczki Bor” stanowi wezet
zlokalizowany na terenie przylegtym do obszaru goérniczego ,,Bor”.
Znajduja sie tu stacja Bor Dolny, gdzie formowane sg pociagi ze zloza
,,Bor Wschdod” oraz glowna stacja Kopalni Bor Goérny, potozona przy
ztozu ,,Bor Zachdd”. Przy stacji Bor Goérny zlokalizowana jest lokomo-
tywownia oraz stacjonuja pociagi techniczne. Obydwie stacje zlokalizo-
wane sg na terenie powyrobiskowym polozonym ponizej powierzchni

*7 Jest to historyczna nazwa przedsigbiorstwa. Od 11.06.2002 z nazwy znikneta Kopal-
nia Piasku, za$ firma ze wzgledu na przynaleznos¢ do holdingu Chem Trans Logistic
zmienita nazwg na ,,CTL Maczki Bor” sp. z 0. o.

** Dzieje KP ,Maczki Bor” siegaja 1952 r., kiedy to zaczeta ona swoja dziatalnos¢
w ramach Przedsigbiorstwa Materialow Podsadzkowych Przemystu Weglowego. Po
jego rozpadzie firma funkcjonowata jako samodzielny podmiot. Nastepnie w 1992 r.
zostat przeksztalcona w spétke prawa handlowego ze 100% udziatem Skarbu Pafistwa.
12 pazdziernika 2001, jako jedno z dwdch pierwszych przedsigbiorstw nie powiazanych
z PKP Kopalnia otrzymata koncesj¢ na kolejowy przewoz osob. Wg informacji ,,Gazety
Wyborczej” z dnia 25.10.2001 r. (,,GW” 250/2001), 61% udziatéw w Kopalni nabyto
konsorcjum spotki pracowniczej ,,Maczki Bér” oraz firmy ,,Chem Trans Logistic Inve-
stor”, wchodzacej w sktad holdingu ,,Chem Trans Logistic”, zajmujacej sie spedycja
kolejowa. Siedziba przedsigbiorstwa jest Sosnowiec. Tutaj nieopodal rzeki Przemszy
znajduja si¢ pola gornicze Bor Zachod i Bor Wschod, gdzie wydobywany jest metoda
odkrywkowg piasek. To jest domeng Zakiadu Gérniczego. Druga jednostka funkcjonu-
Jjaca w ramach KP ,Maczki Bor” jest Zaklad Kolejowy, zajmujacy si¢ utrzymaniem
kolei nalezacej do kopalni.
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pobliskiej ul. Dtugiej. Sie¢ linii kolejowych kopalni charakteryzuje si¢
wystepowaniem dwodch ,,waskich gardel”, polegajacych na koniecznosci
tranzytowego przejazdu przez tory KP ,,Szczakowa”. Szczegblne utrud-
nienie wystepuje na Magistrali Hotdunowskiej i Potudniowej, gdzie przy
wyjezdzie ze stacji Bor Gorny i minigciu posterunku Bér Kamien ko-
nieczny jest przejazd przez Je¢zor Centralny JCB i stacje¢ Jezor Centralny
JCC, nalezace do kolei KP ,,Szczakowa”. Drugi element, catkowicie ode-
rwany od reszty sieci, stanowi krdtki odcinek stanowiacy wlasnos¢ KP
~Maczki Bér”, ataczacy stacje¢ Szczakowa Péinocna KP ,,Szczakowa”
z baza przetadunkowa na stacji Stawkow Ciesle. Przejazd ze stacji Bor
Goérny wymaga tu kilkunastokilometrowego przejazdu po sieci KP
,.Szczakowa”. Najwazniejszg lini¢ kopalni ,,Maczki Bor” stanowi Magi-
strala Potudniowa, laczaca stacj¢ JCC naterenie KP ,Szczakowa”
ze stacja Klara, bedacej granica zsiecia kolejowag KP , Kotlarnia”
o dlugosci budowlanej 37,536 km, z czego ok. 21 km jest dwutorowe (do
posterunku Wujek), a ok. 30,5 km do posterunku Wanda Lech jest ze-
lektryfikowane. Linia przechodzi przez Sosnowiec, Mystowice, Katowi-
ce, Chorzow, Rude Slaska, Swictochlowice oraz Zabrze stuzac zaopa-
trzeniu w podsadzke takich kopaln wegla jak: ,,Mystowice” w Mystowi-
cach, ,Wieczorek”, ,Wujek”, ,Katowice - Kleofas” i ,Staszic”
w Katowicach, ,,Halemba”, ,,Slqsk” 1 ,,Polska — Wirek” w Rudzie Sla;
skiej oraz ,,Pokéj)” w Swi@tocmowicach. Pierwszym posterunkiem KP
»Maczki Bo6r” na linii sg zlokalizowane w Mystowicach Brzgczkowice
polozone przy odgalezieniu linii do stacji Kosztowy przez Brzezinke.
W Shupnej polozonej w Myslowicach odgale¢zia si¢ bocznica szybu pod-
sadzkowego ,,Wschodni” KWK ,Mystowice”. Kolejne posterunki na
linii znajduja si¢ w Katowicach. Pierwszym z nich jest Cmok, gdzie od-
galezia si¢ bocznica szybu podsadzkowego ,,Wschodni — Agata”
KWK ,,Wieczorek”. Kolejne odgalezienie stanowi bocznica do szybu
podsadzkowego ,, IV’ KWK ,Staszic”. W posterunku. ,,Poniatowski”
odgalezia si¢ bocznica do szybu podsadzkowego ,,Poniatowski” KWK
»Wieczorek” (wraz ze stacja zakladowa). Przy posterunku. Szadok nato-
miast odgatezia sie bocznica do KWK ,,Slask” wraz z jej szybem pod- .
sadzkowym ,,IV”. Kolejny posterunek — Wujek zlokalizowany jest przy
bocznicy podsadzkowej szybu ,,Wentylacyjny” KWK , Wujek”. Dodat-
kowo od tego posterunku Magistrala Poludniowa przechodzi w lini¢ jed-
notorowa. Z Zal¢za odgalezia si¢ bocznica do zbiornika podsadzkowego
,»Wschodni” KWK , Kleofas — Katowice” oraz mostu roztadunkowego



234 Ariel Ciechanski

przedsigbiorstwa ,,Budus”. Bocznica szybu podsadzkowego ,,Zachodni”
oraz do stacji zaktadowej KWK , Kleofas — Katowice” odgal¢zia si¢ od
Magistrali Potudniowej w posterunku Kleofas Zachodni. Natomiast bez-
posrednio ze szlaku odgalezia si¢ w Chorzowie bocznica podsadzkowa
szybu ,,Wschodni” KWK ,,Polska — Wirek”. Kolejny punkt na linii sta-
nowi stacja Maciej zlokalizowana w Rudzie Slaskiej, z ktérej wychodzi
bocznica do KWK ,,Polska — Wirek” oraz wychodzita zlikwidowana
bocznica szybu ,,VII” tejze kopalni. W Rudzie Slaskiej bezposrednio
ze szlaku odgalezia si¢ natomiast bocznica podsadzkowa szybu ,,Péinoc-
ny” KWK ,Halemba”. Zlokalizowany w Rudzie Slaskiej posterunek
Wanda Lech stanowi kres linii zelektryfikowanej”’; odgalezia sie tutaj
takze bocznica szybu podsadzkowego ,,.Lech” KWK , Pokd;”. Nastepnie
na linii zlokalizowany jest podg. Pokdj, takze zlokalizowany w Rudzie
Slaskiej. Dalej byto zlokalizowane odgatezienie szlakowe do szybu pod-
sadzkowego ,Maria” KWK ,Pokdj” a nastepnie zlikwidowana
w II potowie lat dziewigédziesiatych stacja Pawetl. Ostatni punkt na linii
stanowi stacja Klara w Rudzie Slaskiej — dalej linia stanowi wlasno$é
KP ,Kotlarnia”. Tutaj odgalezia si¢ bocznica szybu podsadzkowego
»~Pawlow Gorny” KWK ,,Zabrze Bielszowice”. Od tej bocznicy odgatezia
si¢ bocznica do warsztatéow naprawczych lokomotyw PTKiGK Zabrze.
Kolejny wazny element sieci kolejowej kopalni stanowi Magistrala Hot-
dunowska. Podobnie jak poprzednia linia wychodzi ona ze stacji JCC
KP ,,Szczakowa” i podaza do stacji Hotdunow w Ledzinach na granicy
z bocznica KWK ,,Ziemowit” w Ledzinach. W sktad Magistrali wchodzi
takze odcinek Kosztowy — Brzezinka — Brzgczkowice, laczacy ja
z Magistralg Potudniowa. Linia o lacznej dlugosci ok. 22,1 km przebiega
przez Mystowice, Imielin oraz Ledziny, stuzac zaopatrzeniu w piasek
KWK ,,Wesola” w Mystowicach i punktu sprzedazy piasku KP ,,Maczki
Bo6r” w Hotdunowie (stacja HZ) oraz komunikacji z kopalniami Nadwi-
slanskiej Spotki Weglowej (gtownie ,,Czeczott”, ,Piast” ew. ,Janina”
i,,Brzeszcze” i1 elektrowniami Jaworzna. Sa to zelektryfikowane linie
jednotorowe, na ktorych zlokalizowano cztery stacje (w Mystowicach:
Kosztowy i Brzezinka®, a w Ledzinach Hotdunéw, Hotdunéw Ziemowit
(HZ)). W Kosztowych odgal¢ziata si¢ zlikwidowana w poczatku lat

* Na odcinku Wanda — Lech zdemontowano ostatnio sie¢ trakcyjng okradang bardzo
czgsto w nastepstwie minimalnego ruchu z miedzianego drutu jezdnego.

% Stacja zaktadowa Gorniczej Spotki Akcyjnej ,,Haldex”, dodatkowo znajduje sie tutaj
bocznica do sktadu miatu firmy ,,Carbodex”.
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dziewiecédziesiatych liczaca 7,0 km linia do odkrywki piasku ,,Dziecko-
wice”. Kolejng lini¢ stanowi tzw. Magistrala Sosnowiecka z posterunku
Bor Kamien do otworu IV KWK ,,Sosnowiec” przebiegajaca przez tere-
ny takich miast jak Sosnowiec oraz Bedzin. Liczaca 11,352 km jednoto-
rowa linia taczy kopalni¢ piasku ze zlikwidowanymi juz otworami pod-
sadzkowymi KWK ,,Sosnowiec” oraz ,,Niwka — Modrzejow”, przy czym
bocznica prowadzaca do KWK , Niwka Modrzejow” zostata rozebrana
wraz z likwidacja kopalni. Obecnie w wyniku likwidacji kopaln nastapit
spadek przewozow, w skutek czego zostata w 1999 r. zdemontowana sie¢
trakcyjna®’. Od tej linii na podg. Bobrek odgatezia si¢ liczaca 4,724 km
linia obstugujaca KWK ,,Porabka — Klimontoéw”, na ktérej podobnie jak
na linii sosnowieckiej dokonano demontazu sieci trakcyjnej. Ze stacji
Bor Gorny odgalezia si¢ jednotorowa niezelektryfikowana bocznica ob-
stugujaca KWK , Kazimierz Juliusz” i Zwatowisko Bér. Sie¢ dopetnia
wzmiankowana juz niegdy$ zelektryfikowana 4,9 km linia Szczakowa
P6tnocna — Stawkow Ciesle®.

Tabela 7. Charakterystyka sieci kolejowej KP , Maczki Bér”

Nr . Liczba Dhugosé .
linii Relacja tor6w [k%n] Uwagi
401 | Magistrala Potudniowa:
JCC - podg. Wujek 2 19,1 |el.
podg. Wujek — podg. Wanda Lech 1 10,3 el
podg. Wanda Lech — Klara 1 6,1
402 | Magistrala Sosnowiecka
podg Bor Kamien — otwor IV 1 12,8
403 | B6r — podg. Bér Kamien 2 1,3 fel.
404 | podg. Bobrek — KWK Porabka Klimontow 1 4,7
Magistrala Hotdunowska
405 | JCC - podg. Dabrowa ] 3,0 |el
406 | podg. Dabrowa — Hotdunéw HZ 1 10,3 |el.
410 | Lacznice
416 | Kosztowy - Brzezinka 1 2,3 el
411 | Podg. Dabrowa — Jaworzno I11 1 0,2 |el
412 | Szczakowa Pn. — Stawkow Ciesle 1 4,9

Uwagi: el. - linia zelektryfikowana
Zrodto: Opracowanie wilasne na podstawie materiatéw KP ,,Maczki Bor”

*' W ten sposob zostato stracone unikalne jednopoziomowe skrzyzowanie zelektryfiko-
wanej linii kolejowej z biegnaca ulica Wojska Polskiego w Sosnowcu jednotorowa
zelektryfikowana linia tramwajowa nr 26.

32 Brak sieci trakcyjnej zwiazany jest tutaj, jak w wielu innych przypadkach z kradziezami.
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5. Koleje Przedsigbiorstwa Transportu Kolejowego i Gospodarki
Kamieniem w Rybniku

Zaklad Infrastruktury PTKiGK S.A. w Rybniku zarzadza i udostep-
niania linie kolejowe, prowadzi ruch pociagdéw na liniach Zarzadu Kolei
PTKiGK SA Rybnik®, zajmuje si¢ biezacym utrzymaniem, remontami.
modernizacjami i inwestycjami dotyczacymi szeroko pojetej infrastruktu-
ry kolejowej. Zaktadowi Infrastruktury podlegaja tory, ktorych faczna
dtugos¢ wynosi 356 741 mb. Ponadto na infrastruktur¢ kolejowa PT-
KiGK sktada 897 rozjazdow, 118 kolejowych budowli inzynierskich
(mosty, wiadukty, przepusty i inne), 85 budynkéw kolejowych oraz 9200
rozmieszczonych po calej sieci urzadzen sterowania ruchem kolejowym
réznych typow (www.ptkigk.com.pl).

W sktad sieci kolejowej PTKiGK Rybnik wchodzi 10 wtasnych linii
kolejowych objgtych koncesja na zarzadzanie liniami kolejowymi oraz
11 stacji zaktadowych. W zwigzku z uwlaszczeniem si¢ Jastrzebskiej
Spotki Kolejowej na gruntach zajmowanych przez niektére linie zarza-
dzane przez PTKiGK Rybnik doszio do sytuacji, iz obydwie firmy

% Zupetnie inna specyfike od dotychczas prezentowanych kolei posiada Przedsiebior-
stwo Transportu Kolejowego i Gospodarki Kamieniem S.A. w Rybniku. Dzialalnos¢
zwigzana z transportem kolejowym jest gtownym i wiasciwie niemal jedynym profilem
dziatalnosci przedsigbiorstwa.

Koncepcja utworzenia Zaktadu Kolejowego Przemystu Weglowego jako odrgbnego
przedsigbiorstwa zostala wysunigta po raz pierwszy w opracowanym przez Biuro Pro-
Jjektow w Gliwicach projekcie koncepcyjnym rejonu. Poczatek Przedsigbiorstwa Trans-
portu Kolejowego to powotany 1 stycznia 1966 r. na podstawie Zarzadzenia Ministra
Gornictwa i Energetyki ,,Zaktad Transportu Kolejowego i Gospodarki Kamieniem”.
Powstaly Zaktad w pierwszym okresie przejat transport kolejowy i utrzymanie bocznic
kopalni: ,,Jankowice”, ,,Chwatowice”, , Jastrzgbie”, ,,Moszczenica”, ,,1 Maja”, ,Marcel”
i ,,Rymer”. Nastgpnie w miar¢ rozbudowy Rybnickiego Okregu Weglowego przejmo-
wat kompleksowo transport kolejowy na kopalniach: ,,Borynia”, ,,Zofiéwka™, ,,Pnio-
wek” i, Krupinski”. W 1975 r. rozpoczgto pierwsze przewozy po torach stanowiacych
wiasnos¢ PKP (tzw. ,peage”). 13 grudnia 1993 r. na bazie wykupionego (dotychczas
eksploatowanego) majatku przedsigbiorstwa panstwowego powstata spotka PTKiGK S.
A. w Rybniku. W dniu 24 czerwca 1998 r. Przedsigbiorstwo otrzymalo wydane przez
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej koncesje na wykonywanie dziatalnosci
gospodarczej polegajacej na przewozie kolejami towaréw i wykonywanie dziatalnosci
gospodarczej polegajacej na zarzadzaniu liniami kolejowymi.

Dla dostosowania struktury organizacyjnej do wymogéw stawianych przez ustawe
o transporcie kolejowym, przedsigbiorstwo z dniem 1 stycznia 1999 r. powotalo do
zycia trzy Zaktady realizujace odrebne funkcje. Sa to: Zaktad Przewozow i Spedyciji,
Zaktad Infrastruktury, Zaktad Napraw Taboru.
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chcialy mieé¢ koncesj¢ na ich zarzadzanie — 27.07.2001 r. MTiGM
wstrzymalo wigc procedur¢ zmiany koncesji na zarzgdzanie dla obydwu
przedsigbiorstw.

Linie kolejowe (tab. 9 i ryc. 5) nalezace do przedsigbiorstwa zlokali-
zowane sa przede wszystkim na terenie powiatow rybnickiego grodzkie-
go i ziemskiego, wodzistawskiego, jastrz¢bskiego, pszczynskiego oraz
gliwickiego ziemskiego. Jeden z najwazniejszych odcinkéw sieci kole-
jowej PTKiGK Rybnik stanowi cz¢sciowo dwutorowy (do KWK ,Jan-
kowice”) odcinek taczacy stacj¢ PKP Rybnik Towarowy ze zlokalizowa-
na w Rybniku stacja PTKiGK Boguszowice. Stluzy on gléwnie obstudze
rybnickich kopaln wegla kamiennego ,,Chwatowice” i ,,Jankowice”.

Z linig ta powigzane sa bocznice tych kopaln, a takze bocznica pro-
wadzaca do Bazy Napraw Taboru Kolejowego i Sprzg¢tu Kolejowego
(BNTKIiSK) przedsigbiorstwa. Ze stacji PKP Rybnik Towarowy wycho-
dzi takze jednotorowa, zelektryfikowana linia prowadzaca do KWK
,Marcel” w Radlinie. Z KWK ,,Marcel” wybiega bocznica do Zaktadéw
Koksowniczych ,,Radlin”. Ostatnim odcinkiem zarzadzanym przez PT-
KiGK, a powigzanym ze stacja PKP Rybnika Towarowy jest bocznica
Ruchu ,,Rymer” KWK ,,Chwatowice”. Wzmiankowana juz stacja Bogu-
szowice zlokalizowana jest na dwutorowym odcinku dawnej piaskowe;j
Magistrali ROW. Odcinek nalezacy do omawianego przedsigbiorstwa
znajduje si¢ pomigdzy stacjg Boguszowice lezacq na granicy z Jastrzgb-
ska Spotka Kolejowa w Jastrzgbiu Zdroju, a granicg z siecig kolejowa KP
»~Kotlarnia” S.A. W sklad omawianej Magistrali wchodzily takze dwa
inne odcinki, oddzielone do 18.06.2001 r. od sieci PTKiGK odcinkiem
wchodzacym w sklad sieci Jastrzgbskiej Spotki Kolejowej. Po tej dacie
JSK uwlaszcezyla si¢ na gruntach, na ktorych leza te linie wraz z ich
przejeciem. 25.11.2001 r. koncesj¢ na te odcinki otrzymata juz JSK.
Pierwsza lini¢ stanowi dwutorowy odcinek laczacy Bzie Las ze stacja
Pawlowice Gérnicza, stanowiacej punkt zdawczo—-odbiorczy z PKP S.A.
dla obstugi m. in. kopaln Jastrzgbskiej Spotki Weglowej. Przedtuzenie
omawianej linii stanowi dwutorowa zelektryfikowana linia Pawlowice
Slaskie — Pawlowice Gornicza, stanowiaca kolejne ogniowo taczace sie¢
kolei goérniczych z siecia PKP. Z Magistrala ROW powigzana jest takze
linia Bzie Las — KWK ,,Pniéwek” w Pawlowicach Slaskich. Ciekawostka
jest, iz ostatni odcinek, biegnacy juz po terenie kopalni nalezat do sieci
JSK. Od 18 czerwca 2001 r. takze ten odcinek wszedt do sieci JSK. Pro-
blem rozwiazano tutaj identycznie jak na odcinku Bzie Las — Pawlowice



240 Ariel Ciechanski

Slaskie. Kolejnym punktem styku z PKP jest stacja Wodzistaw Slaski.
Z ta stacjag PKP sa powiazane trzy linie obstlugujace KWK ,,Marcel”.
Wszystkie sg one niezelektryfikowane i jednotorowe. Pierwsza z nich
laczy z gléwnym terenem kopalni, posiadajacym juz wzmiankowane
potaczenie ze stacja PKP Rybnik Towarowy. Nastepna linia dociera do
szybu Marklowice omawianej kopalni, ostatnia za$ obsluguje Ruch ,,1
Maja” tejze KWK ,,Marcel”. Omawiany Ruch ,,1 Maja” posiada takze
drugie potaczenie kolejowe — jednotorowa, niezelektryfikowana linig do
posterunku Moszczenica Sb, przy tej linii zlokalizowane jest zwalowisko
Skrzyszow. W Moszczenicy Sb zaczyna si¢ jednotorowa, niezelektryfi-
kowana linia do posterunku. Szeroka na styku z JSK. Przy linii tej zloka-
lizowana jest KWK ,,Jas — Mos” Ruch , Jastrzebie” oraz zwatowiska Po-
chwata. Osobne dwie bocznice prowadza do szybu podsadzkowego III
i Ruchu ,,Moszczenica” tejze kopalni. Odrebne zagadnienie stanowgq li-
nie: podg. Krywald — KWK ,,Szczyglowice” w Knurowie laczaca tg ko-
palni¢ z siecia KP ,,Kotlarnia™* oraz podg. Paruszowiec — Leszczyny
taczaca sie¢ KP ,,Kotlarnia” z sieciag PKP PLK S.A.

Tabela 9. Charakterystyka linii kolejowych PTKiGK w Rybniku

Nr . Liczba | Dlugos¢ .
linii Relacja orow | [k | UM
1 | Rybnik Towarowy RTB (PKP) - KWK, Jankowice” 2 5,7
KWK ,Jankowice” - Boguszowice 1 2,6
2 | KWK ,Moszczenica” - podg. Szeroka 1 5,4
3 | Wodzistaw Slaski WSB (PKP) — KWK , Marcel” 1 5,0
Ruch ,,1 Maja”
4 | Wodzistaw Slaski WSA (PKP)- KWK , Marcel” 1 4,8
5 | Wodzistaw Slaski WSA (PKP) — Marklowice 1 33
6 | Rybnik Towarowy RTD (PKP) - KWK , Marcel” 1 4,1 |el.
9 | KWK ,,Szczyglowice” — podg. Krywatd 1 2,5
10 | podg. Moszczenica Sb. — KWK , Marcel” Ruch ,,1 1 8,5
Maja” .
11 | Boguszowice — podg. Paruszowiec 2 1,6

Uwagi: el. - linia zelektryfikowana ,
Zrédta: Opracowanie wiasne na podstawie materialtow PTKiGK S.A. w Rybni-

ku

* Podg. Krywald jest zlokalizowany zupetnie przy innej linii niz Magistrala ROW.
Przejazd do Boguszowic jest mozliwy siecia KP ,,Kotlarnia” tylko poprzez stacje Ko-
tlarnia, badz tez torami PKP.
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W stosunku do poprzedniej koncesji ubyly odcinki, ktére w zarzad
obje¢ta JSK. Dotyczy to odcinkéw: Bzie Las — Pawlowice Gornicza, Bzie
Las — KWK ,,Pniowek”, Kleszczéw — Cieplownia, czy Rudziczka —
KWK ,,Krupinski.

6. Koleje Jastrz¢bskiej Spolki Kolejowej

Jastrzebska Spotka Kolejowa sp. z 0. 0. zostala utworzona jako
przedsigbiorstwo ze 100% udziatem Jastrzebskiej Spotki Weglowej S.A.
(JSW) w celu przejecia zarzadzania i utrzymania infrastruktury kolejowe;j
oraz koordynowania przewozéw kolejowych realizowanych na rzecz
kopaln JSW S.A. 24.07.1998 r. firma otrzymata koncesj¢ wydana przez
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej na wykonywanie dziatalnosci
gospodarczej, polegajacej na zarzadzaniu okreslonymi liniami kolejo-
wymi na terenie Zaktadow JSW S.A. Podstawowym przedmiotem dzia-
talnosci Spétki jest: budowa i remonty uktaddéw torowych oraz obiektow
kolejowych, utrzymanie urzadzen kolejowych, wykonywanie ustug pro-
Jektowych i ekspertyz, prace z zakresu usuwania skutkéw szkéd gérni-
czych, $wiadczenie ustug spedycyjnych, sprzedaz dealerska wegla z ko-
paln JSW S.A., prowadzenie dzialalnosci szkoleniowej, promocyjnej
1 innowacyjnej. W dniu 01.09.1998 r. zostala uruchomiona. Z innych
przejawow dzialalnosci JSK warto odnotowaé opracowanie projektow
likwidacji uktadéw torowych i urzadzen stk w zamknigtych KWK ,,Zo-
ry” S.A. 1 KWK , Morcinek” w likwidacji (www.jsk.pl).

28.04.2000 r. Spotka otrzymata pierwsza transzg¢ aportu z JSW S.A.
Transza ta objeta tacznice Kleszczéw — Cieplownia oraz odcinek Klesz-

* Cho¢ niniejszy rozdzial po$wigcony jest Jastrzebskiej Spoice Kolejowej, warto przyj-
rze¢ si¢ funkcjonowaniu transportu kolejowego na terenie obecnej Jastrzgbskiej Spoétki
Weglowej przed powstaniem JSK. Linie kolejowe eksploatowane obecnie przez JSK sa
inwestycja PTKiGK PW w Rybniku. Migdzy ta ostatnia firma a JSW zostala zawarta
umowa dotyczaca kompleksowej obstugi transportu kolejowego na terenie kopaln JSW,
obejmujaca przewozy wegla kamiennego i kamienia dolowego, wynajem taboru trak-
cyjnego 1 wagonowego, a takze biezace utrzymanie linii kolejowych JSW oraz usuwa-
nie szkéd gorniczych. Précz tego funkcjonowato szereg roznych umow zawartych po-
przez poszczego6lne kopalnie, czgsto na wiasna niekorzysé. Odczuwalny tez byt wzrost
monopolistycznej pozycji PTKiGK (m. in. umowa migdzy JSW a PTKiGK PW nie
przewidywato poddzierzawy, tymczasem likwidowane PTKiGK PW wydzierzawito
utrzymywane linie JSW nowo utworzonemu PTKiGK S.A.) stad tez z dniem
01.04.1998 powstaje Jastrzgbska Spotka Kolejowa sp. z 0. 0. w Jastrzebiu Zdroju.


http://www.jsk.pl
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czéw —Suszec Rudziczka — 140 mb toru dojazdowego do stacji KWK

Krupinski. 18.06.2001 r. w ramach kolejnego aportu z JSW S.A. JSK

otrzymata odcinek Bzie Las — Pawlowice Gornicza — Pawlowice SI. oraz

Bzie - Pnidwek begdacy do tej pory w zarzadzie PTKiGK w Rybniku.

Ostatni etap ma stanowi¢ przejecie pozostatych odcinkéw linii kolejo-

wych na terenie JSW.

Calkowita dtugos¢ toréw bedacych wiasnoscia JSW S.A. wynosita
przed 18.06.2001 r. 170 km (szlaki, rozjazdy, tory stacyjne), w tym ob-
jetych koncesja JSK sp. z 0.0. jest 91,8 km torow. Koncesja na zarzadza-
nie liniami kolejowymi z 1998 r. obejmowata nastepujace odcinki:

— tory stacyjne KWK ,,Borynia” wraz z przyleglymi torami szlakowymi:
do km 8,872 szlaku Borynia — Boguszowice, do km 16,865 szlaku Bo-
rynia — Szeroka, do km 9,063 szlaku Borynia — Zofiéwka,

— tory stacyjne KWK ,,Zofidéwka” wraz przyleglymi torami szlakowymi:
do km 0,000 szlaku Zofiowka — Szeroka, do km 3,999 szlaku Zofioéw-
ka — Bzie Las, do km 9,063 szlaku Zofiéwka — Borynia,

— tory stacyjne KWK ,,Pniéwek” wraz z przylegltymi torami szlakowy-
mi: do km 2,062 szlaku Pniéwek — Bzie Las,

— tory stacyjne KWK , Krupinski” wraz z przyleglymi torami szlako-
wymi: do km 0,000 szlaku Suszec Kopalnia — Suszec Rudziczka,

— lacznica Kleszczoéw — Cieptownia (www.jsk.pl)

Nowy proces koncesyjny w 2001 r. zmienit nieco odcinki, i od
25.11.2001 r. JSK zarzadza odcinkami:
— Szeroka — Boguszowice
— KWK ,,Borynia” — Pawlowice Gérnicza
- Szeroka - KWK ,,Zofiéwka”
— Bzie Las - KWK ,,Pnidwek”
— Cieptownia —Kleszczéow
— Rudziczka - KWK , Krupinski”

Do sieci kolejowej JSK bezposrednio przylegaja cztery kopalnie
JSW S.A.: KWK ,Borynia” i KWK ,,Zofiowka” w Jastrzgbiu Zdroju,
~Pniéwek” w Pawltowicach Sl. oraz , Krupinski” w Suszcu. Ponadto
KWK ,Jas — Mos” zlokalizowana jest przy liniach kolejowych zarzadu
PTKiGK S.A. w Rybniku. Takze w skfad sieci kolejowej JSK wchodzi
fragment dwutorowej magistrali taczacej KP , Kotlarnia” ze stacjqg PKP
Pawlowice Slaskie (odcinki 21 — 23 w tabeli 10). JSK dysponowata do
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18.06.2001 r. tylko odcinkiem Boguszowice (stacja PTKiGK Rybnik) —
Bzie Las na granicy z PTKiGK Rybnik, przebiegajacym glownie
na obszarze miasta Jastrzebia Zdroju, obecnie w dyspozycji spotki znaj-
duje sie cala linia od Boguszowic po Pawlowice S1., aczkolwiek do listo-
pada 2001 r. byt utrzymany dotychczasowy rozdziat, tj. odcinek Bzie Las
— Pawlowice SI. byl nadal zarzadzany przez PTKiGK Rybnik,
co spowodowane bylo wstrzymaniem przyznania koncesji na ten odcinek
JSK. Koncowy odcinek Pawtowice Gérnicza — Pawlowice SI. jest zelek-
tryfikowany — sie¢ trakcyjna stanowi wlasnos¢ PKP. Przy linii zlokali-
zowane sa KWK ,,Borynia” oraz KWK ,,Zofiéwka”. Od linii odgal¢ziala
sie bocznica do zlikwidowanej KWK ,,Zory” i do zwatowiska. Laczni-
cami w rejonie posterunku Szeroka linia powiazana jest z siecig PTKiGK
Rybnik oraz KWK ,Jas — Mos”. Kolejny wazny odcinek to linia Ru-
dziczka - KWK, Krupinski”, faczaca t¢ kopalnie z siecig PKP PLK S.A..
Jest to kolejny zelektryfikowany odcinek w sieci JSK*. Bardzo intere-
sujacy przebieg ma lacznica Cieptownia — Kleszczéw, taczaca dwa od-
cinki PKP tj. Zory — Pawlowice Sl. i Zory — Pszczyna, co umozliwia
przejazd pociagéw gérniczych z pominigciem stacji PKP  Zory,
co zapobiega koniecznosci zmiany kierunku jazdy®’. Odcinek ten jest
zelektryfikowany, sie¢ trakcyjna stanowi tutaj wlasnos¢ JSK. Ostatni
odcinek wchodzacy w sklad sieci JSK stanowi linia Bzie Las — KWK
,,Pnidwek” — do 18.06.2001 r. wiekszos$¢ linii znajdowala si¢ w zarzadzie
PTKiGK Rybnik, jedynie ostatnimi 700 m zarzadzala JSK. Po tej dacie
zaistniala analogiczna sytuacja jak w przypadku odcinka Bzie Las —
Pawlowice SI.

% Wedhug kierownictw JSK, sie¢ trakcyjna zawieszona nad tym odcinkiem traktuje sie
jako wiasno$¢ PKP.

*7 Kierownictwo JSK ma mieszane odczucia co do przysztosci tego odcinka. Jego ist-
nienie zalezne jest od funkcjonowania KWK , Krupinski”, ktérej przysztos¢ jest bardzo
niepewna. Nie bez znaczenia jest tez fakt, iz obecne natezenie ruchu na stacji PKP Zory
umozliwia bez wigkszych probleméw zmiang czota pociagu. W pierwotnych zamystach
odcinek ten mial by¢ fragmentem linii KWK ,,Krupinski” — Cieptownia — projektowana
KWK ,,Warszowice” — Pawlowice Gornicza. Ta ostatnia stacja miala stanowié central-
ny punkt zdawczo — odbiorczy dla kopalfi obecnej JSW. Niestety, ani kopalnia, ani linia
poza istniejacym fragmentem nie zostaly wybudowane. Linia stuzy obecnie przewozom
wegla, realizowanym przez PTKiGK Rybnik w kierunku sieci kolei gorniczych
w ROW, co jest niestety bardzo nierytmiczne, tymczasem JSK musi stale optaca¢ dy-
zurnych ruchu PKP na posterunkach Cieptownia i Kleszczow.
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Tabela 10. Charakterystyka linii kolejowych JSK w Jastrzebiu Zdroju

Nr . Liczba | Dhugosc .
linii Relacja toréw | [km] | YW38
21| Podg. Szeroka - KWK ,,Borynia” 1 1,5
KWK ,,Borynia” — Boguszowice 2 6,3
22 | KWK ,,Borynia” - KWK ,,Zofiéwka” 1 35
KWK ,,Zofiéwka” — Pawlowice Gdrnicza 2 ’
. L X : 4,8
Pawlowice Gornicza — Pawlowice SI 2 39 el.
(PKP) ’
23 | podg. Szeroka - KWK ,,Zofiéwka” 1 2,0
24 | Podg. Bzie Las - KWK, ,Pniéwek” 1 2,8
25 | podg. Cieptownia — podg. Kleszczéw 1 1,7 |el.
26 | podg. Rudziczka - KWK | Krupinski” 1 4,1 el

Uwagi: el. - linia zelektryfikowana
Zrodha: Opracowanie wiasne na podstawie materialow PTKiGK S.A. w Rybniku

W skiad sieci kolejowej nie weszty bocznice prowadzace na zwatowiska
oraz na terenie zamknietych KWK , Zory” w Zorach oraz KWK ,,Morci-
nek” w Kaczycach, co zwigzane bylo wiasnie z likwidacja tych kopala™.

Uwagi koncowe

Niniejszy artykut przybliza jedynie jeden z systemoéw kolei przemy-
stowych w Polsce. Zaréwno kolejom przemystowym na Gornym Slasku,
jak réwniez pozostalym do tej pory w polskiej literaturze geograficzne;j
poswigcono niewiele miejsca. Wiele kolei przemystlowych w naszym
kraju nie doczekato si¢ jakichkolwiek publikacji. Stad tez autor ma na-
dziejg, iz jego artykut przynajmniej czesciowo zapeini t¢ luke informa-
cyjna. Nie jest to moze opracowanie idealne, bedace zaledwie uzupetnio-
nym skrétem szerszego opracowania, dotyczacym, gldwnie ostatnich
kilkunastu lat. Nie watpliwie przeprowadzone dotychczas badania beda
wymagac poglebienia, nie tylko w aspekcie historycznym, ale takze po-
winny spogladaé¢ $miato w przysztosé.

% Podobny los spotkat jeszcze przed powstaniem JSK w 1990 r. linie prowadzaca
z KWK ,,Zofiéwka” do stacji PKP Jastrzebie Zdroj Zofiowka — okazato sie, iz tansze
jest przesytanie sktadow do punktu zdawczo — odbiorczego z PKP na stacji Pawtowice
Gornicza, niz utrzymywanie takiegoz punktu i linii obstugujacej tylko jedha kopalnie.
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Mozna oczywiscie zadawac sobie pytanie, czy jest sens badac koleje,
ktore moga wydawac si¢ czym$ zupelnie marginalnym. Koleje przemy-
stowe na Goérnym Slasku zdecydowanie takim zjawiskiem nie sa.
W szczytowym okresie swojego rozwoju na kilkunastokrotnie mniejsze;j
sieci niz PKP przewozily ogromne ilosci fadunkéw — ok. 25% masy jaka
w tym samym okresie przemieszczalo PKP. Dodatkowo s3 systemem
dynamicznym. Pierwotnie bardzo szybko si¢ rozwijajacym, obecnie ule-
gajacym powolnemu, aczkolwiek stalemu regresowi, spowodowanemu
gtownie upadkiem goérnictwa weglowego, bedacego gldéwnym klientem
gornoslaskich kolei przemystowych. Niestety spadek ilosci transporto-
wanego piasku i wegla kamiennego, wynikajacy glownie z likwidacji
kopaln wegla, powoduje, ze kolejne odcinki sg stopniowo zamykane,
a nastepnie z czasem fizycznie likwidowane. Kolejnym nast¢pstwem
spadku ruchu jest likwidacja drugich tor6w na mniej obcigzonych odcin-
kach sieci. Kolejnym zjawiskiem, ktére w ostatnim okresie dotkneto
omawiane koleje jest likwidacja sieci trakcyjnej na liniach dotychczas
zelektryfikowanych, tu procz spadku przewozow dodatkowo natozyty si¢
szerzace sie na terenie Gornego Slaska kradzieze. Nalezy sie spodziewac,
ze regres kolei przemystowych na Gornym Slasku bedzie nadal postepo-
wal. Z duzg doza prawdopodobienstwa mozna oczekiwaé, ze za kilka lat
pozostanie sam szkielet sieci z linii magistralnych, dodatkowo prawdo-
podobnie nie wszystkich. Obecna wielkos¢ ruchu na sieci KP ,,Kuznica
Wargzynska”, a takze na czesci sieci KP ,,Kotlarnia” wskazuje, ze takze
czgs¢ linii magistralnych ulegnie likwidacji.

Jaka wobec tego rysuje si¢ przysztos¢ przed omawianymi kolejami?
Czy bedzie to catkowity regres? Prawdopodobnie przetrwaja tylko naj-
silniejsi, dla ktorych sie¢ wlasnych kolei pozostanie naturalnym zaple-
czem do ekspansji przewozow na sie¢ kolejowa bgdaca obecnie w gestii
PKP PLK S.A.
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Summary

THE INDUSTRIAL RAILWAYS IN UPPER SILESIA AS A NEW
RAILWAY BOARDS IN POLAND

Apart from the Polish State Railways, there are many industrial railways in Po-
land. The largest network (about 530 km) of the latter is in Upper Silesia and is called
sand carrying railways. These normal gauge railways were first constructed close to the
city Pyskowice in 1904. It was constructed to provide a transport of sand from sandy
mines to coal mines. The biggest development of this network started in 1951, when
Przedsiebiorstwo Materiatdw Podsadzkowych Przemystu Weglowego in Katowice
began its activity. This company was closed down in 1990, and split into 4 sand mines.
The railways network was divided into four parts, too too. New owners are sand —
mines: “Kuznica Warezynska” in Dabrowa Goérnicza, “Szczakowa” in Jaworzno,
“Kotlarnia” in Kotlarnia (close to Kuznia Raciborska) and ‘“Maczki B6r” in Sosnowiec.
Sand mine “Maczki Bér” was bought by company “Chem Trans Logistic” in 2001, and
changed the name to “Chem Trans Logistic «Maczki Bér»”. The length of this network
in 1994 was about 960 km. The network, which length was 530 km in 2001, makes up
of 8 main lines: so-called northern line Sosnowiec — Brzeziny S]askie, southern line
Sosnowiec — Ruda Slaska, eastern line Sosnowiec — Przymiarki (near to Bukowno),
western line Kotlarnia — Ruda Slaska, Rybnicka line Kotlarnia — Rybnik, Sosnowiecka
line in city Sosnowiec, Bledowska line Dabrowa Gérnicza — Siemianowice Slaskie and
Hotdunowska line Sosnowiec — Ledziny (close to Tychy). Majority of lines and sidings
of this network was electrified in 1989.

Similar network of industrial railways, which is connected to sand carrying rail-
ways, is near Rybnik and Jastrzgbie Zdr6j. These lines are managed by Przedsigbior-
stwo Transportu Kolejowego i Gospodarki Kamieniem (Railway Transport and Stone
Management Company) in Rybnik and Jastrzebska Spotka Kolejowa (Jastrzebska Rail-
way Company) in Jastrzgbie Zdrdj.

This railway network was opened for public carriages in 1997.
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ROLA SAMORZADOW TERYTORIALNYCH
W REWITALIZACJI KOLEI NA PRZYKLADZIE
KONCEPCJI OPOLSKIE]J KOLEI REGIONALNE]J

1. Wprowadzenie

Idea powrotu do na mape sieci transportowej Polski kolei wiazacych
swoje funkcjonowanie z potrzebami i interesami lokalnych i regional-
nych spolecznosci, cho¢ z pozoru rewolucyjna, w gruncie rzeczy nie jest
nowa. Zmiana struktury wilasnosci kolei, czy wydzielenie odcinkéw na
ktorych ustugi $wiadczg niezalezni przewoznicy wspotpracujacy z koleja
panstwowa nie wydaje si¢ byé rozwigzaniem jedynie modelowym,
zwlaszcza jesli patrze¢ na nig z punktu widzenia doswiadczen innych
krajow, a takze przeszlosci kolei w Polsce. Oczywiscie wspodlczesna re-
alizacja pelnej regionalizacji nie jest juz tak prosta jak w czasach po-
wstawania kolei powiatowych, ale wiele linii lokalnych moze zosta¢
uratowane przed likwidacjq wilasnie dzigki przejeciu przez nowe, nieza-
lezne i pre¢zne przedsigebiorstwa wykorzystujace majatek dawnego mono-
polisty w sposéb zdecydowanie bardziej efektywny.

Pierwsze doswiadczenia na drodze do pelnego przejgcia przez
samorzad zyskaly juz koleje waskotorowe, ktére z powodzeniem
funkcjonuja na Wielkopolsce czy Kujawach prowadzac regularne
przewozy publiczne zardwno towarowe, jak 1 pasazerskie. Ruch
pociagéw prowadzony jest tu przez niezaleznych, koncesjonowanych
operatorow, w ktérych gestii pozostaje jednoczesnie zarzadzanie
infrastruktura. Jest to przyklad tzw. integracji pionowej ktéra dzigki
ograniczeniu ilosci zaangazowanych w funkcjonowanie kolei podmiotow
pozwala na znaczne ograniczenie kosztdéw prowadzonej dzialalnosci.
Podobng droge mozna obra¢ roéwniez przy przejmowaniu linii
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normalnotorowych, ktére daja si¢ wyodrgbni¢ z podstawowej sieci
kolejowej. Utlatwia to znacznie rachunek ekonomiczny i oceng
rzeczywistych kosztow takiego przedsigwzigcia.

Rosnaca $wiadomo$¢ samorzaddw terytorialnych co do korzysci
bezposrednich i posrednich wigzacych si¢ z funkcjonowaniem na ich
terenie potaczen kolejowych pozostaje w coraz silniejszej opozycji do
planéw ograniczania liczby pociagow i tadowni forsowanych od
kilkunastu lat przez kolej panstwowa. W tej sytuacji konieczne jest
znalezienie nowych rozwiazan pozwalajacych na przywrdcenie kolejom
regionalnym dawnej funkcji i ponownego wiaczania ich w system
transportowy kraju. Coraz glosniejsze i bardziej realne stajg si¢
koncepcje przywrédcenia ruchu pociagdw na liniach kolejowych, na
ktoérych ruch jest zawieszany, badz drastycznie ograniczany. Propozycje
te zakladajg tworzenie nowych przedsigbiorstw prowadzacych publiczne
przewozy kolejowe - pasazerskie, towarowe, aglomeracyjne badz
mieszane. Opieraja si¢ ona na licznych przykladach zagranicznych
potwierdzajacych, ze nowoczesna, elastyczna kolej moze wcigz stanowié
istotny element systemu transportowego regionu i zaoferowa¢ ustugi
w pelni konkurencyjne w stosunku do transportu kotowego. Przy tym
stan infrastruktury na wielu nieczynnych lub zmarginalizowanych
w rozktadzie jazdy liniach kolejowych w Polsce dla tej linii jest na tyle
dobry, ze nie ma przeszkéd przed ich dalsza eksploatacja nie
wymagajaca znaczacych inwestycji. Z drugiej strony pozostawienie
sytuacji zawieszenia wszelkich przewozoéw w polaczeniu z brakiem
dozoru powoduje szybka degradacj¢ tego majatku prowadzac do
bezpowrotnego utracenia istotnego potencjalu gospodarczego.

Pewnym optymizmem co do przysztosci przewozdéw regionalnych
napawaja korzystne tendencje utrzymujace si¢ w ostatnich latach w Eu-
ropie Zachodniej. W wielu krajach liczba podréznych korzystajacych
z ustug kolei regionalnych zaczgta rosnac. Z jednej strony wptyneto na to
ograniczanie ruchu samochodowego w aglomeracjach, z drugiej uatrak-
cyjnienie oferty. Rozbudowywanie sieci potaczen, zwigkszanie czesto-
tliwosci kursow i wprowadzanie do eksploatacji nowoczesnego taboru,
poprawito dostgpnosé pociagdéw. Na wzrost popytu miat wpltyw réwniez
sukces w konkurencji migdzygal¢ziowej i mobilizacja elastycznych kolei
prywatnych i1 samorzadowych do stalego doskonalenia oferty. Przykiady
wzrostu przewozow pasazerskich po przejeciu linii regionalnych przez
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samorzady i wprowadzeniu nowych przewoznikdw zobrazowane sa
w ponizszej tabeli.

Rozwdj popytu na ustugi przewozowe po przejeciu linii DB AG przez regional-
ne przedsiebiorstwa kolejowe na terenie Niemiec

kolej dynamika wzrostu przewozow

Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe
Elbe-Weser GmbH 300%
Buxtehude-Bremervoerde
Duerner Kreisbahn GmbH
Heimbach-Dueren

121% (1989-1997)

Duerner Kreisbahn GmbH Dueren- 390% (1989-1997)
Juelich
Westerwaldbahn GmbH
Daadetalbahn 854% (1994-1998)
Hessische Landesbahn GmbH 473% (od wrzesnia 1993)
Taunusbahn
Wouerttembergische
Eisenbahngesellschaft mbH 112%
Schoenbuchbahn
Wieslauftalbahn 277%

Zrodto: Ralf Busch, Heike Hoehnscheid, ,,Wettbewerb im Eisenbahnverkehr”,
w: ,.Der Nahverkehr” 10/2000.

Tymczasem likwidowanie w Polsce kolejnych potaczen prowadzi do
poglgbiania si¢ roznic regionalnych i1 dysproporcji pomigdzy miastem,
a wsig. Jest pewne, ze z dobra komunikacja wigze si¢ 0gélny rozwdj - na
przykiad w dziedzinie edukacji, rynku pracy badz turystyki. Miejsca, do
ktorych nie mozna sprawnie dotrze¢ sa w tym uktadzie na uposledzonej
pozycji. W planach potencjalnych inwestoréw i turystdw sg pomijane,
a to znow prowadzi do poglebiania si¢ peryferyjnosci, zwickszania
bezrobocia i pogarszania mobilnosci spoteczne;.

Rzecz w tym, ze samorzad nie dysponuje nadmiarem funduszy, ktore
jest w stanie pochlona¢ zhierarchizowana, niewydolna struktura PKP,
generujaca ogromne koszty dziatalnosci, mimo malo rozwinietej
dzialalnosci przewozowej. Jednoczesnie panstwowy monopolista nie



254 Jakub Majewski

podejmuje stanowczych krokow w celu zbycia zbgdnego i niewykorzystanego
majatku, co dla zainteresowanych tematem samorzadéw wywoluje wrazenie
$wiadomego utrudniania nieodplatnego przekazywania linii lokalnych
zainteresowanym  wladzom'. Brak  mozliwosci  samodzielnego
prowadzenia przewozoéw przez wiladze komunalne 1 niezaleznych
operatorow z kolei blokuje pojawienie si¢ weryfikujacej rynek
konkurencji, czy nawet podmiotu samorzadowego, ktory kontroluje
rachunek kosztow i wptywow. jednak PKP ,lojalnie” ostrzega, ze
samorzad nie bedzie w stanie sfinansowa¢ utrzymania tychze linii, cho¢
jak pokazuje praktyka samorzaddw, ktore takie linie przejely, nie jest to
zgodne z prawda.

Juz na poczatku opisu konkretnych rozwigzan zaznaczyc¢ trzeba, ze
ta czg$¢ z nich, ktdrej zalozenia opierajg si¢ znacznych inwestycjach
trzeba uzna¢ za nierealne w obecnych warunkach. W momencie, gdy
ilos¢  srodkdw budzetowych przeznaczonych na dofinansowanie
przewozow regionalnych jest zdecydowanie niewystarczajaca, a wszelkie
panstwowe inwestycje infrastrukturalne koncentrujg si¢ na gléwnych
szlakach i liniach magistralnych wznawianie ruchu na liniach lokalnych
1 uruchamianie nowych potaczen musi byé przeprowadzane sposobem
niemalze ,,gospodarczym” przy ograniczeniu do minimum inwestycji.
W $wietle mocno  ograniczonych  mozliwosci  finansowych
1 instytucjonalnych samorzadu wojewddztwa i samorzadow lokalnych
proponowane rozwigzania powinny koncentrowaé si¢ natomiast na
ogromnym potencjale tkwiacym w rozwoju 1 promocji ustug,
niezawodnosci transportu kolejowego, czy czgstokro¢ niedoceniane;j
konkurencji cenowe;j.

' Prawo w tym zakresie stanowi, ze mienie kolei moze zosta¢ nieodpfatnie przekazane
jednostkom  samorzadu terytorialnego na cele zwiazane z inwestycjami
infrastrukturalnymi stuzacymi wykonywaniu zadan wiasnych tych jednostek. Istnieje
takze mozliwo$¢ nieodptatnego przejecia linii kolejowej przeznaczonej przez zarzad
kolei do likwidacji na mocy art. 18 ust. 6 Ustawy o komercjalizacji i prywatyzacji PKP,
ktéry ma brzmienie — “Linie kolejowe o znaczeniu lokalnym moga by¢ przekazywane
nieodpfatnie przez PLK S.A. jednostkom samorzadu terytorialnego lub sprzedawane
przedsigbiorcom w trybie okreslonym w przepisach o komercjalizacji i prywatyzacji
przedsigbiorstw panstwowych za zgoda ministra wlasciwego do spraw transportu”.
Z kolei art. 39 ust. 3 stanowi, Zze ,,Mienie PKP S.A. moze by¢ przekazane nieodplatnie,
w drodze umowy, na wlasno$¢ jednostkom samorzadu terytorialnego, na cele zwiazane
z inwestycjami infrastrukturalnymi stuzacymi wykonywaniu zadan wiasnych tych
jednostek w dziedzinie transportu”.
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W chwili obecnej istnieja generalnie dwie mozliwosci
reaktywowania przewozow pasazerskich na liniach przejmowanych
przez samorzad terytorialny na mocy Ustawy o Restrukturyzacji PKP.
Pierwsza z nich zaklada stworzenie nowego podmiotu powolanego
w celu zarzadzania infrastruktura. Realizacja takiego modelu jest
mozliwa niemal natychmiast po przejgciu nieczynnego szlaku
kolejowego i oddaniu go w dzierzawg nowoutworzonemu podmiotowi.
Podmiot ten dzigki innowacyjnosci i elastycznosci wiasciwej matemu
przedsigbiorstwu przedstawilby zdecydowanie nizsze stawki za dostep do
infrastruktury niz ma to miejsce w przypadku Polskich Linii Kolejowych.
Jako ze ta skladowa kosztéw stanowi obecnie okoto 40% oplaty za
uruchomienie pociagu, juz na wstgpie kolej zyskataby silng przewage
konkurencyjna poprawiajac znacznie swoja rentownos¢. W tym
wariancie operatorem ruchu pociagdw (przewoznikiem) pozostaje spotka
PKP Przewozy Regionalne.

Drugi wariant zaklada stworzenie odrgbnego przedsigbiorstwa, ktore
zostanie operatorem infrastruktury i jednoczeénie przewoznikiem?® To
rozwigzanie jest najbardziej rozpowszechnione w krajach Europy
Zachodniej i pozwala uzyska¢ najlepsze rezultaty ekonomiczne, liczone
czestokro¢ w kilkakrotnym wzroscie liczby przewozonych pasazerow
i fadunkow.

Roéwniez i1 ta opcja zaklada, ze samorzady przejma i wydzierzawia
lezacq na ich obszarze infrastrukture kolejowa. Najlepiej jesli operator
(ktory musi posiada¢ koncesj¢ na przewozy pasazerskie na terenie
wojewddztwa) bedzie dysponowal wiasnym taborem. Mozliwe jest
oczywiscie rozwigzanie, uwzgledniajace wykorzystanie do tego celu
autobuséw szynowych bedacych wlasnoscia Urzedu Marszatkowskiego,
ale w zalozeniach nowa kolej — dzigki dotacjom i zwigkszonym
wptywom — powinna by¢ podmiotem niezaleznym i zdolnym, zwtaszcza
po okresie rozruchu, do prowadzenia inwestycji we wlasnym zakresie.
Rozwiazaniem dlugoterminowym gwarantujacym stabilno$¢ inwestycji
w infrastruktur¢ czy tabor moze by¢ udzielenie jej gwarancji
kredytowych, lub zobowiazanie do przekazywania stalego, corocznego
udziatu w dotacjach do przewozow regionalnych.

? Mozliwe jest wykorzystanie do obstugi tego potaczenia przewoznika autobusowego, na
przyktad spotki PKS Opole. Przykiady szwedzkie (BK Tag) pokazuja ze przewoznicy
autobusowi sa bardzo dobrymi realizatorami przewozow kolejowych i posiadaja
wymagane know-how.
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Poréwnanie modeli organizacyjnych

Nowy operator infrastruktury
+ PKP PR

Nowy operator calej kolei

zalety

brak ograniczen taborowych (przy

skfadach tradycyjnych), powiazanie

z siecia PKP (taryfowe i w ramach
sieci potaczen)

mozliwos¢ zmiany image kolei
regionalnej i jej postrzegania przez
spoleczenstwo, stworzenie nowoczesnej,
rozwojowej struktury bez balastu
przesztosci

szybkos¢ realizacji koncepcji
(mozliwe wznowienie ruchu w 2003
roku)

mozliwos¢ integracji przewozow
pasazerskich, towarowych i obstugi

infrastruktury - zwiazane z tym

pozytywne efekty ekonomiczne

doswiadczenie przewoznika

pelna kontrola nad kosztami i wplywami
z eksploatacji kolei - pionowa integracja
dziatalnosci

dobre zaplecze techniczne
przewoznika

rozwdj sektora transportowego w oparciu
o nowe standardy swiadczonych ustug

wady

ograniczenie rozwoju konkurencji w
przewozach regionalnych w
wojewodztwie

brak petnego zaplecza (zwi. w okresie
poczatkowym)

niebezpieczenstwo wspdipracy z
monopolista

mozliwos¢ wystepowania konfliktéw na
styku z siecig PKP

niski poziom swiadczonych ustug

brak mozliwosci tworzenia relacji
tranzytowych

zla ocena przewoznika wsrod
pasazerow

brak integracji taryfowej z innymi liniami
kolejowymi

brak wlasnych autobusow
szynowych, niskie mozliwosci

trudny do oszacowania czas wdrozZenia

inwestycyjne

koncepcji

Zyski operatora infrastruktury zaréwno w pierwszym, jak i w drugim
wariancie (kiedy staje si¢ on rowniez przewoznikiem pasazerskim — tzw.
Integracja pionowa) powinny by¢ uzupelniane komplementarnymi
przewozami towarowymi. Nowa kolej wystgpowataby na tym polu jako
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podwykonawca PKP Cargo oferujacy w obrebie swojej sieci odbior

i przyjmowanie wagondéw w relacjach ogdlnopolskich i migdzynarodowych

(stacje zostang wpisane do Wykazu Odlegtosci Taryfowych PKP S.A.).

Model ten stosowany jest na kolejach waskotorowych obslugiwanych

przez Stowarzyszenie Kolejowych Przewozéw Lokalnych, a przewéz

towaréw dzigki stosownym umowom odbywa si¢ na podstawie jednego
listu przewozowego — tak, ze klienta nie dotykaja zadne niedogodnosci
wynikajace z wykonywania ustugi przez dwie rézne koleje.

Oba modele funkcjonowania nowoczesnej kolei regionalnej oparto
na czterech przestankach:

1) Kolei ta begdzie nowym, odrgbnym od pozostalej sieci PKP
przedsiewzigciem organizacyjnym utworzonym przez samorzadowe
wladze lokalne i regionalne

2) Jej eksploatacja bedzie opieraé si¢ na zalozeniu osiagnigcia
maksymalnej wydajnosci, ekonomicznosci i skutecznosci podejmowa-
nych dzialan

3) Calo$¢ dziatalnosci bgdzie monitorowana pod katem ograniczenia
kosztow stalych 1 stworzenia nowego jakosciowo poziomu
przewozow pasazerskich

4) Oferta przewozowa bedzie bezwarunkowo podporzadkowana
priorytetowi konkurencyjnosci w stosunku do zbiorowego i indy-
widualnego transportu drogowego.

Rowniez standard zamawianych ustug musi zaleze¢ w catosci od
decyzji wladz samorzadowych, a wyznacznikiem sukcesu nowoczesnych
kolei regionalnych winna by¢ realizacja oferty zgodnej z zasadami:

1) punktualnie i w takcie (pewnos¢ realizacji oferty w wyznaczonym
czasie)

2) zgodnie z potrzebami (dojazdy i powroty z pracy, szkét, urzedow)

3) wygodnie (tabor gwarantujacy wysoki komfort podrozy)

4) bezpiecznie i szybko (zdyskontowanie zalet komunikacji szynowej —
jej bezkolizyjnego ruchu, bezpieczenstwa podréznych, wysokich
predkosci handlowych niezaleznie od warunkéw atmosferycznych)

5) Z dobra informacja przed i w trakcie podrozy

W celu poprawienia dost¢pnosci kolei i pozyskania nowych klientéw
rozwazy¢ nalezy mozliwos¢ dodania nowych przystankéw. Ich
usytuowanie i pdzniejsza eksploatacja zalezna bedzie w gléwnej mierze
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od pasazerow. Te przystanki, na ktorych frekwencje okaza si¢ niskie,
zostang zlikwidowane, moga zas powsta¢ inne tam, gdzie zapewni to
pozyskanie nowych pasazeréw.

W drugim wariancie organizacyjnym, wraz z pojawieniem si¢
niezaleznego przewoznika wprowadzona begdzie réwniez nowa taryfa.
Obecna polityka cenowa stosowana przez PKP w ruchu regionalnym jest
zupetnie niewlasciwa, o czym $wiadczy fakt, ze przedsigbiorstwo to po
kolejnych podwyzkach cen notuje spadek, a nie wzrost wplywow.
Budowa cennika ustug przewozowych powinna si¢ opiera¢ na zasadach
dostgpnej ceny biletu — szczegdlnie w pierwszym okresie
funkcjonowania — oraz na urozmaiceniu oferty poprzez oferowanie obok
biletéw  okresowych,  dziesiecioprzejazdowych,  weekendowych,
sezonowych itd.

Konieczno$é zapewnienia dobrej jakosciowo komunikacji publiczne;j
wymuszaja potrzeby z zakresu rozwoju regionalnego i dostgpu do
edukacji dla os6b zamieszkalych na terenach wiejskich i stabo-
zurbanizowanych. Niestety w Polsce, na wskutek licznych bledow
w zarzadzaniu bgdacych wynikiem zcentralizowania i upanstwowienia
kolei w formie megaprzedsigbiorstwa Polskie Koleje Panstwowe rola
tego rodzaju przewozow kolejowych zostala zmarginalizowana. Dopiero
w roku 2002, po ustawowym zniesieniu monopolu PKP na wykonywanie
przewozow koleje regionalne zaczely si¢ ponownie odradzaé, czego
urzeczywistnieniem jest pierwsza publiczna, niezalezna od PKP
Smigielska Kolej Dojazdowa na Wielkopolsce.

Ten konkretny przyktad pokazuje jak ogromny potencjat tkwi
w decentralizacji zarzadzania i stworzeniu lokalnej struktury o duzym
poziomie elastycznosci (ptaski model organizacyjny, ograniczenie
hierarchii). Wtasnie tego typu modele organizacyjne wyst¢puja na liniach
regionalnych, lokalnych i podmiejskich m.in. w Austrii, Szwajcarii,
RFN, czy Danii.

Optymalnym taborem, najbardziej odpowiadajacym potrzebom
eksploatacyjnym kolei regionalnej sa autobusy szynowe. Gwarantujg one
wysoki poziom ustug oraz duze mozliwosci dostosowania ilosci miejsc
do wystgpujacego potoku podroéznych w réznych porach doby. Ponadto
autobusy szynowe, posiadajac mozliwos¢ zmiany kierunku bez
Jjakichkolwiek dodatkowych czynnosci sa dogodne do obstugiwania linii
z ograniczong obsada personelu. Jest to wazna zaleta, bowiem pozwala
ona na minimalizacj¢ kosztow manewrow i obstugi stacji do niezbg¢dnego
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minimum. Tabor ten jest rowniez przystosowany do pracy wielokrotne;j,
czyli posiada mozliwos$¢ zestawienia dwdch i wigcej pojazdéw w jeden
pociag. Pozwala to na zwigkszenie pojemnosci skladu w przypadku
wystgpienia zwigkszonego popytu na ustugi przewozowe, oraz dzielenie
relacji (rozskrzydlanie) bez koniecznosci stosowania dodatkowe;j
lokomotywy ani manewréw.

Autobusy szynowe nowej, trzeciej generacji posiadajg parametry
umozliwiajace intensywne wykorzystanie w codziennej eksploatacji.
Oznacza to, ze tabor ten moze pracowaé z przebiegami dziennymi na
poziomie ok. 700-1000 km, a mozliwie pelne wykorzystanie tego
potencjalu pozwala to na znaczne ograniczenie kosztéw wlasnych
operatora, a tym samym zmniejszenie presji na ceny biletow.

Zalety eksploatacyjne autobuséw szynowych
w poréwnaniu z taborem klasycznym
ekonomika eksploatacji — niskie zuzycie paliwa na jednostke
pracy przewozowe] (szczegélnie Kkontrastujace ze skladem
pietrowym prowadzonym przez zuzywajacg znacznie wigcej
paliwa lokomotywa spalinowa)

) niska awaryjnos¢ — mniejsza czgstotliwos¢ wykonywania
czynnosci rewizyjnych i serwisowych

3 mniejsze zuzycie infrastruktury kolejowej wynikajace
Z mniejszego nacisku na o$
skrocenie czaséow jazdy wynikajace ze stosowania wyzszych

4 predkosci w miejscach, gdzie stan techniczny linii stanowi

barier¢ dla duzo ci¢zszych lokomotyw spalinowych
wiekszego przyspieszenia (i opdZnienia hamowania)

przestronnos¢ i swoboda przy wsiadaniu i wysiadaniu (tabor
5 | ten jest na ogot niskopodtogowy), wyzszy komfort podrdzy,
nowoczesne rozwiazania w zakresie informacji

mozliwos¢ dostosowania liczby miejsc do wielkosci popytu
poprzez jazde zwielokrotniong — taczenie pojazdow.

Rozwiagzaniem pozwalajacym na ograniczenie kosztow samej
inwestycji jest zakup taboru uzywanego, lub import od producentéw
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zagranicznych — choc¢by z Czech, gdzie pojazdy te sa z powodzeniem

eksploatowane od dawna. Warto rdwniez zwrdci¢ uwage na mozliwos¢

pozyskania taboru, ktory zostal wycofany z eksploatacji w landach
niemieckich w zwigzku 2z zakupami nowoczesnych autobusow
szynowych (Siemens, Adtranz, Bombardier itd.). Tabor ten, wycofany

z uzytku jest w bardzo dobrym stanie, ze wzgledu na przeprowadzang

w latach dziewieédziesiatych modernizacjg.

Ruch pociagéw na wszystkich wydzielonych liniach powinien
odbywaé sie wedlug cyklicznego rozkladu jazdy i opiera¢ si¢ na
zalozeniach pelnej integracji z innymi systemami transportowymi.
Przyjecie konstrukcji rozkladu jazdy opartej na stalym interwale ruchu
pociagéw pozwoli na zdobycie zaufania pasazer6w i z czasem znacznie
zwigksza popyt dzigki:

1) prowadzeniu ruchu cyklicznego (w statych odstepach czasowych
w szczycie i poza szczytem)

2) zapewnieniu wygodnych dojazdéw i powrotow ze szkdt i pracy
(docelowo dojazdy na 6:00, 7:00, 8:00, 9:00 i 10:00, powroty po
12:00, 13:00, 14:00,15:00, 16:00, 17:00, 18:00)

3) bardzo dobrym powigzaniom pociagdéw regionalnych ze soba i z
ruchem mig¢dzyregionalnym PKP (dogodne skomunikowania na
stacjach weztowych)

4) dopasowaniu wielkosci skltadow pasazerskich do rzeczywistych
potokéw podréznych, a co za tym idzie wzrost poczucia
bezpieczenstwa podroznych, ktorzy korzystaja z pociagu
zapelnionego w dostatecznym stopniu.

Tak skonstruowany rozkiad jazdy zapewni¢ powinien atrakcyjng
oferte, latwa do zapamigtania dla pasazera i prosta do wdrozenia — a wigc
potencjalnie mogaca szybko zyskaé¢ popularno$é. Wprowadzenie ruchu
cyklicznego, dzigki swojej przejrzystosci (pociag zawsze o stalej porze —
koncéowce minutowej) da szerokie mozliwosci wykorzystania kolei
w podrézach fakultatywnych 1 umozliwi korzystanie z kolei
sporadycznym pasazerom.

W ten sposéb kolej zyska szanse na szybkie odbudowanie rynku
przewozoéw, przejmujac stopniowo potoki indywidualnego ruchu
samochodowego, czy innych rodzajéw komunikacji zbiorowej. Pokaze
tym samym, ze istnieje ogromny potencjal dla sukcesu opartego na
dobrej ofercie ze strony nowoczesnego transportu kolejowego.
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Po uwzglednieniu kosztow stalych infrastruktury kolejowe;j,
bezpieczenstwa ruchu, utrzymania przystankdéw i stacji, oraz kosztow
osobowych i materialéw eksploatacyjnych stopien pokrycia kosztow
w nowoczesnym przedsigbiorstwie kolejowym powinien ksztattowac si¢
na poziomie 50 - 90%. Przyczyna tak wysokiej rentownosci bedzie
nacisk potozony na efektywnos$¢ prowadzonej dziatalnosci i redukcj¢ do
minimum obstugi administracyjne;.

Deficyt prowadzonej dziatalnosci powinien by¢é pokrywany
z pozostajacych w dyspozycji samorzadow wojewddztw S$rodkow
przeznaczonych na dotowanie kolejowych przewozéw regionalnych.
Czes$¢ kosztow — zwlaszcza zwiazanych z infrastrukturg i zarzadzaniem —
moze byé roéwniez pokrywana z wplywow z lokalnego ruchu
towarowego, oraz ze Srodkdw pozyskanych przy okazji organizacji
przewozow specjalnych i turystycznych. Istnieje réwniez mozliwosé
pozyskania do 75% srodkéw na inwestycje z funduszy Unii Europejskie;j.
Mozliwe jest takze wykorzystanie $rodkow pozostajacych w  gestii
wojewody, funduszy celowych, wkiadu rzadu centralnego itp. Srodki na
inwestycje moga zostaé pozyskane réwniez ze zrodet zagranicznych
— np. funduszy Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju, ktéry
wyrazit wole wspierania rozwoju kolei.
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Summary

ROLE OF LOCAL GOVERNMENTS IN REVITALISATION
OF RAILWAYS ON EXAMPLE OF A CONCEPT OF REGIONAL
RAILWAYS OF OPOLE

The idea of functioning of independent communal railway undertakings and separa-
tion of branches that are to be served by independent train service providers, is not a new
solution. The experiences of other countries, and the history of railways in Poland are the
proofs for that. Most of the lines can be saved from decline by being overtaken by new,
independent and innovative undertakings, that are using the property of the former mo-
nopolist in a definitely more effective way. First experiences on this way were collected by
narrow-gauge railways, that are successfully functioning in Kujawy or Wielkopolska. The
growing awareness of local communities and their authorities of the need to support rail
services is in opposition to the plans of the state railways’ plans to suspend further train
services.
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PROCES REWITALIZACJI W MIASTACH
PORTOWYCH

Wprowadzenie

Przedmiotem analizy sa przeksztalcenia struktury funkcjonalno-
przestrzennej miast portowych oraz nowe formy zagospodarowania tere-
néw o zanikajacych lub ograniczonych funkcjach portowych i portowo-
przemystowych. Punktem wyjscia tych rozwazan jest omoéwienie dwoch
proceséw charakterystycznych dla wspétczesnej gospodarki i urbanisty-
ki, ktore uwarunkowaly charakter przeksztalcen przestrzeni miast porto-
wych. Z jednej strony jest to proces rewitalizacji, polegajacy na gig¢bo-
kich przeksztalceniach istniejacych struktur miejskich, zwtaszcza tych,
ktdre sa zdekapitalizowane lub zdegradowane, i nie odpowiadajq wspot-
czesnym i przysztym potrzebom. Z drugiej strony sa to tendencje zacho-
dzace we wspodtczesnej gospodarce i transporcie (globalizacja, intermo-
dalizm), oddzialujace i zmieniajace rolg tak istotnego skiadnika prze-
strzeni miasta portowego, jakim jest port. Ocenia si¢, ze dzielnice porto-
we naleza do tych obszarow, w ktérych proces rewitalizacji, jako nowe;j
formy organizacji przestrzeni miejskiej, jest najbardziej czytelny. Miasta
i obszary portowe sa przypadkiem szczegdlnym, ale reprezentatywnym,
totez wnioski oraz doswiadczenia wysnute ze studidow nad nimi moga
mie¢ warto$¢ uniwersalng (Kochanowski, 1998).
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1. Rozwéj portéw morskich - od I do III generacji'

Wspotczesne porty morskie charakteryzuje zréznicowany poziom
nowoczesnosci i podatnosé na procesy innowacyjne, co pozwala podzie-
li¢ je na trzy kategorie (generacje) (tab. 1). Przynaleznos¢ do I, II lub III
generacji wyznaczaja nastepujace kryteria:
— struktura rodzajowa obrotow fadunkowych (przede wszystkim udziat

konteneréw i tadunkow specjalistycznych w obrotach fadunkowych);
— zakres przedmiotowy funkcji gospodarczych;
— charakterystyczne cechy organizacji i zarzadzania w sferze admini-

stracyjnej i ustugowe;j;
— charakterystyczne cechy dziatalnosci produkcyjnej;
— zakres funkcji podmiotu zarzadzajacego;
— charakter orientacji rynkowej oraz stosowana strategia rozwoju;
— organizacja przestrzenna.

Tabela 1. Generacje portéw morskich.

Wyszczegdl- I generacja II generacja III generacja
nienie
Okres roz- Przed 1960 r. 1960-1980 Po 1980 .
woju
Gtéwne kie- |Ladunki pétmaso- |Ladunki pétmaso- |ELadunki masowe,
runki we we suche oraz drobnicowe i skontene-
plynne fadunki ryzowane
masowe
Postawa i Konserwatywna Ekspansywna Komercyjna
strategia Punkt zmiany Centrum trans- Centrum dystrybucyj-
rozwoju $rodka transportu | portowe, przemy- | no-logistyczne handlu
ortu stowe i handlowe | migdzynarodowego
Zakres dzia- |[1] Zatadunek, 1+ 1+2+
talnosci wytadunek, skfa- | [2] Przetwarzanie |[3] Dystrybucja tadun-

dowanie, ustugi
nawigacyjne

fadunkow, ustugi
przemystowe

i handlowe — roz-
szerzenie teryto-

rium

kéw 1 informacji, dzia-
falnos¢ logistyczna

! Opracowano na podstawie Szwankowski S., 2000, Funkcjonowanie i rozwdj portow

morskich, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk.
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Charaktery- |Niezalezna dzia- | Blizsze wigzi mig- | Zjednoczona spotecz-
styczne ce- | falno$¢ w obrebie |dzy portem a jego | nos¢ portowa
chy organi- | portu uzytkownikami Integracja portu z fan-
zacji Nieformalne wigzi | Brak powiazan cuchem transportowo-
miedzy portem a | migdzy r6znymi handlowym
jego uzytkowni- rodzajami dziatal- | Bliskie zwiazki migdzy
kami nosci w obrebie portem a miastem
portu Rozbudowana organi-
Dorazne zwiazki | zacja portowa
migdzy portem a
miastem
Charaktery- |Przeptyw tadun- | Przeplyw tadun- | Przeptyw fadunkow
styczne ce- | kow kéw i informacji
chy produk- | Proste pojedyncze |Przetwarzanie Dystrybucja fadunkow
cji ustugi fadunkow i informacji
Brak/niska wartos¢ | Roznorodne ustugi | Szeroki pakiet rozno-
dodana Wyzsza warto$é rodnych ustug
dodana Wysoka wartos¢ doda-
na
Decydujace | Praca/kapitat Kapitat Technologia, know-how
czynniki

Zrodho: Szwankowski S., 2000, Funkcjonowanie i rozwdj portéw morskich,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarsk, s.38

Szczegolnie interesujace, w kontekscie rozwazan nad przemianami
struktur portowo-miejskich, jest funkcjonowanie i rozwéj portéw III ge-
neracji, zwigzane z dynamicznym rozwojem konteneryzacji w handlu
1 transporcie migdzynarodowym, intermodalizmu i logistyki oraz globali-
zacji dzialalnosci gospodarczej. Okres powstania i rozwoju portéw III
generacji rozpoczal si¢ w $wiatowej gospodarce portowej w latach
osiemdziesiatych i trwa nadal. Wyrazem przyjecia strategii rozwoju portu
[T generacji jest aktywny udzial w obstudze migdzynarodowej wymiany
towarowej i morskiego ruchu pasazerskiego, znaczne poszerzenie zakre-
su dzialalnosci ustugowej, promowanie dziatalnosci gospodarczej portu
na rynku. Celem przyjetej strategii, opartej na wykorzystaniu wyrdznia-
jacych si¢ zdolnosci organizacji portowej w poszczegodlnych segmentach
rynku, jest osiagnigcie przez port takiej pozycji, w ktdrej moze on najle-
piej obroni¢ si¢ przed sitami konkurencyjnymi lub wsp6lzyé z nimi.
Ukierunkowanie strategii na otoczenie oznacza szerokie przenikanie sie
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procesow innowacyjnych migdzy portem a jego bezposrednim i dalszym
otoczeniem.

Przeksztalcajac si¢ z centrow transportowych w centra dystrybucyj-
no-logistyczne (platformy logistyczne), porty III generacji staja si¢ inte-
gralng czgscig ladowo-morskiego tancucha logistycznego o silnych po-
wigzaniach funkcjonalnych i przestrzennych. Istotnym warunkiem roz-
woju portow III generacji jest dokonanie zmian organizacyjnych zwigza-
nych ze wspdtzaleznym funkcjonowaniem réznych rodzajéw dziatalnosci
w obrgbie portu oraz wspétzaleznym funkcjonowaniem portu i miasta
portowego. W sferze integracji zewngtrznej zwraca si¢ uwagg na bliskie
zwiazki portu z miastem portowym. Wzmocnieniu zwigzkéw funkcjo-
nalnych i przestrzennych w uktadzie port — miasto portowe stuzy przede
wszystkim dywersyfikacja dziatalnosci gospodarczej portow III genera-
cji. Jako osrodki roznorodnych ustug dystrybucyjno-logistycznych, porty
staja si¢ coraz bardziej zalezne i zintegrowane z zyciem otaczajacych je
miast. Tworzenie korzystnych relacji z lokalnymi spolecznosciami
— miastami portowymi, w coraz wigkszym stopniu wplywa na rozwoj
portdw, zwlaszcza w zakresie inwestycji zwigzanych z technologiami
multimodalnymi i dywersyfikacja dziatalnosci. Dobre stosunki portu
1 miasta oraz pelne poparcie miasta sg jednym z wazniejszych warunkow
sukcesu portéw III generacji, stanowiacych — jak si¢ ocenia — podstawo-
we osrodki aktywizacji i rozwoju miast portowych. Natomiast jako
osrodki dyfuzji innowacji nowoczesne porty w petni wykorzystuja moz-
liwosci nawigzania do tradycji i kultury — np. rozwijajac funkcj¢ obstugi
ruchu pasazerskiego lub funkcj¢ dystrybucyjna w rewitalizowanych sta-
rych strukturach portowych. W rezultacie tego procesu obserwuje sie
rozwdj nowoczesnych obiektéw portowo-przemystowych w zaniedba-
nych, starych uktadach lokalizacyjnych, potozonych nad ptytkimi akwe-
nami, na styku z centrami miast portowych.

2. Rewitalizacja terenéw poprzemyslowych

Poczatkéw proceséw rewitalizacyjnych na terenach srodmiejskich
nalezy poszukiwa¢ w upadku tradycyjnych branz przemystowych,
a w konsekwencji zmianie struktury bazy ekonomicznej wielu miast,
oraz pojawieniu si¢ znacznej ilosci zdegradowanych terenéw poprzemy-
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stowych, wymagajacych ponownego zagospodarowania® (Stodczyk,

2001). Dziatania zwigzane z ponownym ozywieniem zdegradowanych

obszaréw pod wzgledem spotecznym i gospodarczym, czyli rewitaliza-

cja, prowadza do zmiany struktury funkcjonalnej i przestrzennej prze-
ksztatcanych terenéw poprzemystowych.

Termin rewitalizacja opisuje ztozony proces, ktérego przebieg za-
lezny jest od wielu czynnikdw. Mozna go zdefiniowaé jako zmiany
strukturalne polegajace na wzmacnianiu aktywnosci i atrakcyjnosci prze-
strzeni Srodmiescia wskutek skoordynowanej strategii sektor6w publicz-
nego i prywatnego (Zuziak, 1998). W mysl tej definicji, rewitalizacjq
nazwiemy celowe zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym $rodmie-
$cia, bedace reakcja roznych podmiotéw na zjawiska degradacji, stano-
wigce zagrozenia dla interesow prywatnych i dobra publicznego. Zjawi-
ska te majg charakter zmian strukturalnych, polegajacych na spadku ak-
tywnosci spoteczno-gospodarczych przestrzeni (fizycznej, kulturowej
1 spolecznej) w wyniku ostabienia jej atrakcyjnosci i konkurencyjnosci.

Pojecie rewitalizacji mozna takze okresli¢ jako proces naprawczy
dotyczacy przestrzeni miejskiej, a polegajacy przede wszystkim na
wprowadzeniu do zniszczonego, ,,martwego” obszaru miasta nowych
funkcji z jednoczesnym przeksztalceniem istniejacej formy przestrzennej,
poprzez wznoszenie nowej zabudowy oraz modernizacj¢ 1 adaptacje czg-
$ci znajdujacych si¢ tu obiektow na potrzeby nowego sposobu uzytkowa-
nia. Proces rewitalizacji jest zatem sekwencja planowanych dziatan, ma-
jacych na celu ozywienie gospodarcze oraz zmiang struktury przestrzen-
nej 1 funkcjonalnej zdegradowanych obszaréw miasta (Kaczmarek,
2001). Rewitalizacja ma charakter dlugofalowy, jest wiec szczegélnie
istotne, aby przeprowadzane zmiany mialy charakter calo$ciowy i obej-
mowaly swoim zasiggiem wszystkie skladowe, tworzace prawidlowo
funkcjonujaca strukture przestrzeni miejskiej.

Podczas rewitalizacji zmianie ulegaja poszczegélne elementy prze-
strzeni miejskiej (Kaczmarek, 2001):

— struktura funkcjonalna (priorytetowym celem podejmowanych dzia-
tan, warunkujacym wszystkie pozostate, jest zmiana ekonomicznych
podstaw funkcjonowania obszaru);

— uklad urbanistyczny (wprowadzenie nowych funkcji implikuje bez-
posrednio zmiany w uktadzie urbanistycznym i architekturze obszaru

? Zjawiska te wystapity gléwnie w starych miastach przemystowych Wielkiej Brytanii,
Niemiec, Francji, a tak ze przemystowych miastach amerykanskich.
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o zakresie zaleznym od rodzaju poprzedniego przemystowego zago-
spodarowania);

— architektura — zabudowa (adaptacji na nowe potrzeby poddaje si¢
tylko czg$¢ istniejacej zabudowy, pozostawione obiekty przemyslowe
stanowia dziedzictwo kulturowe, dokumentujace okres ,,przemysto-
wy” obszaru);

— system komunikacyjny (wprowadzenie nowych funkcji, przeznaczo-
nych dla znacznej liczby przybywajacych odbiorcoéw, wymaga Sci-
Slejszego powiagzania z miastem, a takze rozbudowania infrastruktury
komunikacyjnej w samym wnetrzu obszaru i dostosowania jej do
nowych potrzeb mieszkancow i uzytkownikoéw);

— spotecznosé lokalna zyjaca na obszarze (najtrudniejszy i najbardziej
ztozony element zmieniajacy si¢ pod wpltywem procesu rewitalizacji,
wymagajacy bardzo réznorodnych dziatan, o efektach trudnych do
przewidzenia i planowania);

— pelniona rola i znaczenie w miescie — wizerunek obszaru (zmiana
wizerunku i sposobu postrzegania obszaru jest bezposrednio zwigza-
na z rodzajem funkcji, ktére zastapia przemyst, oraz ich specyfika
przestrzenna).

3. Ewolucja ukladu port morski-miasto portowe

W procesie rozwoju miast portowych oraz ksztatltowania ich struktu-
ry funkcjonalnej i przestrzennej porty zawsze odgrywaty istotna, jesli nie
decydujaca, role. Wspdldziatanie miasta i portu przynosilo zazwyczaj
wymierne korzysci obu organizmom, stanowiacym skiadniki przestrzeni
ekonomicznej regiondw nadmorskich integralnie ze soba zwiazane
1 wzajemnie uwarunkowane.

Ze wzgledu na zmienno$¢ w czasie charakteru relacji miasta i portu,
nalezy mowi¢ o ewolucji uktadu powigzan port morski-miasto portowe
(tab. 2). W koncu czwartej fazy, trwajacej do potowy lat siedemdziesia-
tych, porty opuszczaly centra miast (dotyczylo to zwlaszcza funkcji
przemystowej). W zakresie funkcji transportowej nowe technologie
1 wzrost wielkosci statkow oraz zwigzane z tym zapotrzebowanie na no-
we tereny zaplecza ladowego spowodowaly lokalizowanie terminali
przetadunkowo-sktadowych blizej otwartego morza®. W fazie czwartej

* Przyktadem jest Port Poocny w Gdansku, ktéry powstal na wschéd od portu we-
wnetrznego i od miasta.
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oddziatywanie miasta na funkcjonowanie i rozwdj przemystu portowego
oraz terminali przetadunkowo-skladowych, lokowanych z dala od miasta
na terenach wychodzacych w morze, bylo ograniczone. Sprowadzato si¢
wylacznie do dojazdéw sity roboczej do portu oraz ewentualnie wspdlnej
infrastruktury drogowej i kolejowej. Specjalizujaca si¢ przestrzen porto-
wa tracita cechy wielofunkcyjnej przestrzeni miejskie;j.

Tabela 2. Fazy ewolucji uktadu port morski-miasto portowe.

Fazy rozwoju Okres Charakterystyka

I. | Prymitywny uktad do pocz. XIX w. |Przestrzenna i funkcjonalna

port-miasto jedno$é portu i miasta
I1. | Rozw¢j uktadu XIX w.ipocza- |Szybki  rozwdj  handlowy
port-miasto tek XX w. i przemyslowy przesuwa roz-

budowe portu poza miasto

III. | Nowoczesne miasto | polowa XX w. Rozwoj funkcji przemystowej
i port przemystowy (zwlaszcza przetwoérstwa ropy
naftowej), wprowadzenie kon-
teneré6w i technologii ro-ro
zwigksza zapotrzebowanie na
przestrzen, co prowadzi do
aktywizowania nowych tere-

néw
IV.| Opuszczanie obszaru | 1960-1980 Zmiany w technologiach trans-
waterfrontu portu morskiego prowadza do

odsunigcia przemyshu portowe-
go od bezposredniego sa-
siedztwa z linig brzegowa

V. [Rewitalizacja obsza- | 1970-1990 Duzy, nowoczesny port zajmuje
ru waterfrontu duzy obszar wodny i ladowy;
ozywianie starych rejonow

portowych
VI. | Odnowa wigzi portu | 1980-2000 plus | Globalizacja i intermodalizm
i miasta zmieniaja rol¢ portu; odnowa

wigzi portu z miastem; rewitali-
zacja urbanistyczna starych
terendéw portowych

Zrodto: Hoyle B.,1998, The redevelopment of derelict port areas, The Dock
& Harbour Authority, nr 887, s. 47 (zmienione).
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W piatej fazie relacji miasto-port’ nastapilo ozywienie starych
struktur portowych, charakteryzujace si¢ powrotem dzialalnosci gospo-
darczej na stare, opuszczone wczesniej tereny portowe. Wykorzystuje sig¢
dawng linie wodna, przebudowuje nabrzeza portowe, co ponownie zbliza
do siebie miasto i port.

Najmiodszy etap ewolucji miasto-port, ktérego gldéwnym wyznacz-
nikiem jest dalsze wzmocnienie integracji funkcjonalno-przestrzennej
portu i miasta, rozpoczat si¢ w miastach portowych Europy w latach
osiemdziesiatych, a w Polsce na przelomie XX i XXI w. Spowodowane
to zostalo wchodzeniem krajow o rozwinigtej gospodarce rynkowej
w okres cywilizacji postindustrialnej. Miasta portowe, przystosowujac si¢
do nowych warunkéw, zwracaja si¢ ku obszarom opuszczonym przez
schytkowe formy dzialalnosci gospodarczej, aby tam rozwinaé nowe
formy uzytkowania. Nastgpuje ponowna przebudowa nabrzezy porto-
wych i rewitalizacja urbanistyczna przyleglych terenow, usuwajace ba-
riery miedzy miastem a morzem. Na obszarach tych lokuja si¢ nowe
funkcje — portowe zwiazane z miejskimi oraz $rodmiejskie. Zaréwno
funkcja dystrybucyjno-logistyczna, jak i handlowo-administracyjna oraz
obstugi ruchu pasazersko-turystycznego, lokalizowane sa na styku z mia-
stem, poniewaz dobry zwiazek z miastem — takze w sensie przestrzen-
nym — jest t u najwazniejszym czynnikiem lokalizacyjnym®. Podstawowa
wartoscig staje si¢ nie wielkos¢ terendw uwalnianych pod nowe inwesty-
cje, lecz ich kontakt z linig wodna. Kwestia ksztaltowania na nich nowe-
go frontu wodnego (waterfrontu) miasta koncentruje uwage planistow
przestrzennych, urbanistow, wladz miasta, potencjalnych inwestorow
oraz mieszkancow. Ten etap rozwoju oznacza przejscie od ekspansji ze-
wnetrznej do przebudowy obszaréw wewnetrznych miasta® (Palmowski,
Pacuk, Michalski, 2001).

* W wielu portach morskich na $wiecie faza piata trwa nadal i nie zostala jeszcze za-
konczona.

’ M.in. ze wzgledu na konieczno$¢ dobrych bezposrednich powiazan infrastruktury
drogowej, wysoki poziom zatrudnienie w tych cze$ciach portu, walory atrakcyjnego
sasiedztwa zabytkowych centrow miejskich dla turystow morskich (Szwankowski,
2000).

® W ostatnich latach w miastach obserwuje si¢ zjawisko okreslane mianem ,,urban
sprawl”, oceniane jako negatywne i niezgodne z zasadami rozwoju zréwnowazonego.
Owo ,rozlewanie si¢” terytorialne miast nie omija takze osrodkow nadmorskich i miast
portowych. W tym ostatnim przypadku, jako sposob zapobiezenia negatywnym tenden-
cjom ekspansji zewngtrznej, wskazuje si¢ rekonstrukcje¢ przestrzenng miasta poprzez
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4. Przeksztalcenia zdegradowanych terenéw poportowych i po-
stoczniowych

Rewitalizacja zdegradowanych struktur portowych i tworzenie
frontéw wodnych jest najbardziej charakterystycznym przejawem po-
wrotu do wspdtzaleznego rozwoju funkcjonalnego 1 przestrzennego portu
i miasta portowego. Tereny portowe, zlokalizowane z reguty w centrach
miast portowych (z dostgpem do ptytkich akwenoéw) opuszczane byly
w fazie gwaltownej industrializacji portéw morskich. Rewitalizacja
oznacza powrét do aktywnego wykorzystania tych terenéw, o znacznej
uniwersalnej atrakcyjnosci lokalizacyjnej (wyrazajacej si¢ zar6wno wy-
miernymi walorami funkcjonalnymi, jak i niewymiernymi, lecz wysoko
cenionymi, walorami kulturowymi, i to nie tylko w skali lokalnej, ale
1 regionalne;j).

W zagospodarowaniu 1 modernizacji starych terenéw portowych za-
rysowuja si¢ dwa kierunki przeksztalcen. Pierwszym jest wykorzystywa-
nie tych terendéw i ich restrukturyzacja oparte na nowych funkcjach por-
towych (elementy funkcji dystrybucyjno-logistycznej, funkcji handlowo-
administracyjnej, obstuga ruchu pasazersko-turystycznego), drugim
— wykorzystywanie tych struktur dla funkcji pozaportowych (centra han-
dlowe, hotele, dzielnice mieszkaniowe, bazy turystyczne i sportowe).
W wielu portach wystepuja one rownoczesnie.

Dotychczasowe doswiadczenia w rewitalizacji terenéw poportowych
i postoczniowych wg badan zespotu M. Kochanowskiego (2000) pozwo-
lity na okreslenie podstawowych zasad dotyczacych programowania tego
typu obszaréw:

— Rozwdj obszaréw poportowych i postoczniowych powinien cecho-
wacd si¢ Scistymi zwigzkami z przyleglymi strukturami miejskimi, za-
réwno poprzez uklady komunikacyjne, jak i systemy przestrzeni pu-
blicznej.

— Nowe struktury miejskie, powstajace na obszarach poportowych
i postoczniowych, powinny zachowa¢ swoj unikatowy obraz miasta
portowego, w tym poprzez wykorzystanie i odpowiednia ekspozycje

zmiang funkcji terenéw portowych, ktére w catosci lub czeéci stracily swoje pierwotne
znaczenie $cisle powiazane z dzialalnoscia portéw (nie uzytkowane obecnie lub uzyt-
kowane nieefektywnie nabrzeza, tereny skladowe, etc.). Rezerw terenowych dla roz-
woju miast poszukuje si¢ wewnatrz miasta, a odpowiedzia na takie zapotrzebowanie jest
m.in. idea rekonstrukcji waterfrontéw.
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istniejacych reliktow, symboli, czy przez tworzenie nowych miejsc
pracy o charakterze wyjatkowym.

— W strukturze nowego programu miejskiego umieszcza si¢ szereg insty-
tucji o charakterze publicznym, pelniacych funkcj¢ ,,magneséw” przy-
ciagajacych nowych uzytkownikéw na restrukturyzowane obszary.

— Na calym obszarze nadwodnym istotne jest zapewnienie bezposred-
niego kontaktu przechodnia z woda — najcze¢sciej w postaci bulwardéw
1 przestrzeni publicznych.

— W celu podniesienia atrakcyjnosci calego obszaru odchodzi si¢ od
struktur monofunkcyjnych.

— Przedsigwzigcia o charakterze komercyjnym lokuje si¢ w centrum
obszaru, w bezposrednim sasiedztwie przestrzeni o charakterze pu-
blicznym i w miejscach o dobrej dostepnosci komunikacyjne;.

— Funkcj¢ mieszkaniowg i biurowa — jako bardziej ekstensywne, sta-
nowiagce uzupelnienie — lokalizuje si¢ w wigkszym oddaleniu od
gtownych ciagéw i placéw publicznych, jednak mieszkancy powinni
mie¢ zapewniony kontakt wzrokowy z woda.

— W celu lepszego zwigzania mieszkancéw z miejscem zamieszkania
i ksztaltowania si¢ lokalnej spolecznosci, dazy si¢ do zachowania
réwnowagi pomigdzy programowaniem rozwoju funkcji mieszka-
niowej a liczba nowych miejsc pracy.

Podstawy ksztaltowania nowych struktur portowych opieraja sie
na ogdlnych zasadach rewitalizacji i restrukturyzacji wspotczesnego mia-
sta, zmodyfikowanych i uzupelnionych przez zasady specyficzne, odno-
szace si¢ do obszaréw portowych i portowo-przemystowych. Zagospoda-
rowywanie terenow opuszczanych przez port i przemyst jest nierozdziel-
nie zwigzane z przebudows struktury miasta. Sposéb powigzania nowych
elementéw struktury z istniejaca tkanka, rodzaje wprowadzanego uzyt-
kowania, realizowane tam programy miejskie, kluczowe decyzje doty-
czace tych obszaréw, powinny uwzgledniaé nastgpujace czynniki (Zasa-
dy i metody..., 1998):

— biezace potrzeby i impulsy rozwojowe miasta oraz odpowiadajace im
formy uzytkowania budujace przysztosé miasta;

- wyjatkowe wartosci, jakimi dla omawianych terenéw sa mozliwosci
kontaktu z akwenami, tacznie z reliktami form tego kontaktu i funkcji
portowych.

Zwiazek z linig brzegowa i akwenem (front wodny) pozostaje naj-
wazniejsza wartoscig rewitalizowanych obszaréw, mimo wprowadzania



PROCES REWITALIZACJI W MIASTACH PORTOWYCH 273

tam daleko idacych zmian form uzytkowania. Podkresla sig, ze funkcje
nowego fragmentu $rddmiescia powinny w pelni wykorzystywac¢ kontakt
z woda — zardwno bezposrednio (np. mariny, przystanie statkéw pasazer-
skich), jak i posrednio (funkcje rekreacyjne réznego rodzaju, funkcje
mieszkaniowe, rozne typy funkcji sSrédmiejskich).

Podsumowanie

W wyniku historycznej ewolucji portéw morskich oraz relacji mia-
sto-port we wspdtczesnym miescie portowym powstaty warunki do kre-
owania nowych form organizacji przestrzeni. Struktura funkcjonalna
1 przestrzenna miasta ulega daleko idacym przeksztalceniom, ktdrych
bezposrednim impulsem jest sanacja i modernizacja teren6w opuszcza-
nych przez funkcje portowe i portowo-przemystowe.

Dzieki wprowadzaniu nowych oryginalnych programéw i form za-
gospodarowania zdegradowanych terenéw poprzemystowych, rewitaliza-
cja miast portowych utozsamiana jest z unowoczesnieniem ich struktury
funkcjonalnej i przestrzennej. Regeneracja terenéw poportowych jest
procesem diugotrwalym, skomplikowanym, o dalekosi¢znych skutkach.
Planowanie procesu przeksztalcenn wymaga zatem zintegrowanego, kom-
pleksowego dzialania na poziomie catlego miasta oraz zastosowania no-
wych koncepc;ji i technik planowania (Zasady i metody..., 1998).

Badania procesow restrukturyzacyjnych na styku port-miasto porto-
we wykazuja, ze rewitalizacja starych struktur portowych jest procesem
ciaglym, za$ idea tworzenia waterfrontéw - przestrzeni przywodnych
intensywnie zagospodarowywanych i wykorzystywanych, o ciekawych,
czgsto niebanalnych rozwigzaniach urbanistycznych i architektonicz-
nych, okazuje si¢ szczegodlnie istotna dla kreowania nowego oblicza mia-
sta portowego (Szwankowski, 2000).
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Summary

REVITALISATION PROCESS IN PORT CITIES

The article presents the analysis of revitalisation process in urban space previously
used for port or industrial purposes. The decline of maritime industry in cities led to the
crisis of its locations with multidimensional consequences. Revitalisation of urban port
and industrial districts restores their ability to operate effectively and modifies spatial
organisation.

The most important urban redevelopment projects concerns the areas that mark the
border between land and water — urban waterfront zones. The interest and importance
of waterfront redevelopment arises from the continually changing character and signifi-
cance of the interactions between ports and the cities with which they are associated.

Waterfronts in many cities are situated fairly close to the urban centre, and in the
past there were direct relationships between these zones. The use of some urban areas
for a port or industry separated the port area from the urban context, making the former
a closed zone. Since the eighties the waterfront areas have become the response to the
city’s need for growth — they have been transformed from inaccessible marginal urban
area to one of the city’s most prestgious zone that offer a wealth of history, traditions
and culture.

In the process of derelict port areas revitalisation there is a need for a long-term
strategy for the conversion of waterfront zones, which coordinates programming, deve-
lopment and architectural choices. In the contemporary port city the urban waterfront
has re-emerged as a focal point for urban development.
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