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Niniejsze opracowanie, ze wzgledu na wstegpny charakter danych
wyisciowych do prognozy rozwoju transportu, nosi rowniez charakter
opracowania wstepnego.

W miare dalszego uscislania tych danych, ulegaé tez beda zmianie
wielkosci przewozdéw ladunkéw i pasazerdw do 2000 r. oraz rozwigza-
ma w zakresie infrastruktury transportu. Szczegdlnie duzy wplyw na
wyniki prognozy rozwoju transportu bedg mieé ograniczenia wystgpujg-
ce w gospodarce narodowej, kiére wymuszaé beda pracooszczedny,
materialooszczedny 1 ograniczony w negatywnym oddzialywaniu na $rodo-

wisko naturalne jego rozwdj.




Spis tresci

1. Wprowadzenie ...cceovcsvesovees e n e e et g e Qorn vieeiaie e

2. Potrzeby przewozowe ladunkdéw i pasazeréw do 2000 roku..... .

3. Czynniki wptywajace na wymagania ilosciowego i jakosciowego

rozwoju INfrastrukiury transportl .cceececeorcccassvovssavonses
3ol SleCi tTANFPOTLOWE © o's o cavrvmatn'e v's's R P R
3.2. Obiekty punktowe ........... sessevssnssssnses

. Wariantowe rozwiazania rozwoju infrastruktury transportu

GO KU TBO00. S s'ala v v etatururnalate/sieie;vinminseiale o ssre wintaisiste el L

4.3, Infrastruktura KOlei cccccesesrvsevorsescsosersossccvonss
4.4, Infrastruktura drogowa c...ceeececscas cenesesessessnns
4.5. Infrastruktura lotiCZa ....ceccvvssececassons o wieontens
4.6. Infrastruktura transportu morskiego .......cesesvessnes
4.7. Drogi wodne $16d1qdowe ccccoecccecnccccsccrcccnccnnns
4.8. Infrastruktura rUTOCIQEOWA ccccoscssssscssoscsosncssss

4,9. Kierunki rozwoju komunikacji miejski@] ...c.ccvveecacss

Prognoza transportu w Polsce w éwietle tendencji migdzynarodo-

WYCR s oivinio v e si0s oimiaie wosslar oreichaieioliioiion's :o ttatoriinioenioiniein sie s Bin

Pordwnanie i zgodnoéé warantéw prognozy z koncepcijy rozwoju
przestrzennego zagospodarowania Krajl ....cececcecesccccas

Wnioski KOBCOWE .cocsvscsssncasssnasosssssnnsssnesiscassesn

SPLS TADHC 5o oo ars's6a56 010 ain'e sa/sd a o0 S0 sa b owis s os b eiesebis

Bibliografia prac wykonanych w ramach tematu 06.2. w latach
LIFXATL covive o S sssiwssomesvnes oo bosnssoiecsronwrsesnsscnsee

71
74

79






1. WPROWADZENIE

Wariantowa prognoza transportu w Polsce do roku 2000 jest koficowym
zadaniem tematu 06.2. - "System transportu", prowadzonego w latach 1971-
1974 przez Katedre Ekonomiki Transportu SGPiS w ramach problemu wezlo-
wego 11.2.1. - "Podstawy przestrzennego zagospodarowania kraju". Ponad
50 opracowar czastkowych i przyczynkdéw, jak rowniez 3 kolejne przyblize-
nia prognozy systemu transportowego wykonane dotychczas w zakresie tema-
tu 06.2.l umozliwily zespotowi podejmujacemu obecne zadanie, lepsze roz-
poznanie probleméw oraz czynnikdw i elementéw rozwoju transportu, jako
czesci sktadowej infrastruktury ekonomiczno-technicznej kraju i jego zago-
spodarowania przestrzennego, stanowigcej niezbedny czynnik wszelkiej pro-
dukcji i wymiany, a zatem funkcjonowania gospodarki narodowej i aktywnosci
spoleczno-gospodarczej ludnosci.

Wykorzy stano réwniez prognozy do roku 1990 opracowane w Minister-
stwie Komunikacji, Zeglugi i Gospodarki Terenowej i Ochrony Srodowiska
oraz w Komisji Planowania przy Radzie Ministréw. W stosunku do tych
prognoz prace prowadzone w ramach tematu 06.2. problemu weztowego
cechuje:

- bardziej odlegly horyzont czasowy prognozy,

- zwrdcenie szczegdlnej uwagi na integracje systemu transportu i jego
rozwoju w ukladzie przestrzennym,

- poSwiecenie duzo uwagi zagadnieniom metodologicznym z uwzglednieniem
zwlaszcza przestanek racjonalnych rozwigzan,

- konsekwentne wariantowe przedstawienie wynikéw prognozy.

Odleglty o 26 lat horyzont prognozy, jaki stanowi rok 2000, powoduje, ze
prognozowanie nie moze opieraé si¢ wylacznie czy nawet w zasadniczej mie-
rze na ekstrapolacji tendencji rozwojowych, gdyz musi w duzym stopniu
uwzgledniaé inne metody, w tym szczegdlnie modelowanie zaréwno przyszitych

potrzeb, zwlaszcza jakosciowych, jak i sposobéw ich zaspokojenia. Nie mnie)
1

Bibliografia prac wykonanych w ramach tematu 06.2. w latach 1971-1974
stanowi zalacznik do ninie)szego opracowania.



jednak przyjymuje sig, ze nowe rozwiszania techniczne stosowane pow szechnie
w horyzoncie roku 2000, beds w zasadzie oparte na juZ co najmnie) 1stnieja-
cych projektach lub wymaganiach technicznych, ktére mogs by¢ speinione na
podstawie posiadane) obecnie na $wiecie wiedzy i umiejetnosci technicznych.

QOdlegly horyzont prognozy skiania tez do koncentracji uwag: przede
wszystkim na tych elementach systemu transportowego, kidre odznaczaja sie
diugotrwatoscig, przesadzajs o dalszych kierunkach rozwoju oraz nie mogg
by¢ urzeczywistnione w krétkim czasie. Sa to przede wszystkim obiekty
trwale infrastruktury, a takZe zasadnicze jakosciowe cechy $rodkdw prze-
wozowych. Nadmierna szczegétowoéé w prognozie diugoterminowe) moze
zawazy¢ ujemnie na jej trafnosci. W nawigzaniu do powyz szego wydaje sie
‘réwniei celowe zaznaczyé, Ze w prezentowane) prognozie wielkosci liczbowe.
podobnie jak ich lokalizacja na mapach nie pretendujg do szczegdiowe) scis-
losci. Sg to przyblizenia majace wyrazié przede wszystkim kierunki oraz
przewidywany poziom rozwoju zjawisk. Nie oznacza to, ze w prowadzonych
badaniach nie analizowano szczegétéw zjawisk, W wyniku takich roboczych
analiz moZzna bylo okresli¢ znaczenie poszczegdlnych elementéw i ich zasto-
sowanie w prezentowanej prognozie.

Prognoza zostala ograniczona w zasadzie do elementéw systemu maja-
cych znaczenie ogélnokrajowe. O zaliczeniu elementéw do majgcych znacze-
nie krajowe decydowaly przede wszystkim dwa czynniki: rozmiar i skala
obstugiwanego obszaru /ponadregionalne/ oraz charakter rozwigzama wy-
stepujacego w skali lokalnej alée wymagajacego decyzji na szczeblu ogélno-
krajowym.

Podstawowymi przestankami wptywajacymi na ukierunkowanie zasadni-
czych tendencji rozwojowych transportu sg:

- potrzeby przewozowe tadunkéw rosngce w tempie zblizonym do wzrostu
gospodarczego. Struktura przestrzenna tych potrzeb zalezy zwlaszcza
od rozmieszczenia potencjalu surowcowego, produkcyjnego i ludnoscio-
wego, a takZe od struktury i kierunkéw eksportu i importu oraz tranzytu,

- potrzeby zwiazane z przejazdami pasazerskimi rosng natomiast co najmnie)
o potowe wolniej niz fundusz spozycia indywidualnego, a ich struktura




przestrzenna zblizona jest do rozmieszczenia i liczebnosci ludnosci. Sa one

obecnie nie w pelni zaspokojone,

- koniecznoéé podwyzszania standardu usiug przewozowych tadunkéw i pasa-
zeréw, doskonalenia proceséw transportowych, a szczegblnie zmniejszania

ich pracochlonnosci 1 energochionnosci oraz ujemnego wplywu na $rodowisko.

W$rédd tendencji rozwojowych obserwowanych we wspéiczesnym tran-
sporcie wydaje sie celowe wyrdznié nastepujace, przejawiajace sie w licznych
ogniwach systemu transportowego, miedzygateziowe kierunki rozwoju, w zasa-

dzie zwigzane - jako czynniki lub nastepstwa - z integracja transportu:

- dgzenie do wzrostu produktywnosci $rodkéw transportu i wydajnosci pracy
przez zwigkszenie tadownosci taboru, szybkoséci jego przemieszczania i in-

tensywnosci wykorzy stania,

- unifikacja proceséw technologicznych przez zastosowanie palet, kontenerdéw
i innych jednostek ladunkowych,

- zwigkszanie poziomu i stopnia mechanizacji i automatyzacji robét tadunko-

wych, oraz w ogéle proceséw technologicznych w transporcie,

- organizacja wielkich jednostek /dzielnic, kwartaléw/ magazynowych ogél-
nego uzytku,

- organizowanie kompleksowych proceséw transportowych z pomocag spedycji
oraz wyposazenia informatycznego, zapewniajgcych nadawcom i odbiorcom
tadunkéw, a takZe osobom odbywajgcym pedréz, odcigzenie od czynnosci
organizacyjnych, racjonalny wybér $rodkéw, sprawnoéé i dogodne warunki

przewozu,

elastyczne dostosowanie potencjalu przewozowego do potrzeb wystepujg-
cych w poszczegélnych ukladach komunikacyjnych, przede wszystkim przez
wykorzystanie technicznych, eksploatacyjnych i ekonomicznych charakte-
rystyk réznych $rodkéw i galezi transportu. W szczegélnosci dotyczy to
w skrajnych przypadkach z jednej strony obstugi transportowej giéwnych
ciggéw przewozowych, a z drugiej ciggédw na ktérych masy komunikacyjne
sa niewielkie, a rezultacie zréznicowane] struktury sieci osadniczej

i systemu produkcji,



o

kojarzeme racjonalnego podziafu miedzygaieziowego funkc): i zadan. @ €G-
noczesnym zapewnlemem uzytKOwmikom Iransportu $rodkow © roznvm stan-
dardzie ustug, a svstemow: transportu jako édos’c: - zapewnienie mezawocd-
nosci, wieksze) czestotliwosci obstug: potrzeb przewozowych oraz dostoso-
wania do zrézmicowanych wymagar uzytkownikéw,

Sferv zastosowania poszczegdlunych galezi /i Srodkéw/ rransportu mozns
podzielié na:
- siere wyiacznosci lub dominacn dane) gaiez: w obstudze potrzeb przewozo-
wvch,

'

- sfere komplementarnosc: gaiez: w stosunku dc inne) gaiezi,
- sfere substvtucvmosc: w kidrej istmeje mozliwosc zasigpienia gaiez: przez
nnsg.

Sfera wytacznosc: /deminacy/ wyznacza giownv Kierunek dzialainosc:
w rozwon gaiezi. Sferyv kompiementarnosci i subst__vtncn majs w tym zaKresie
drugorzeane znaczenie. W nastepstwie takiego pogladu waranty przy)ete w
ninie)sze) prognozie w zasadzie nie opieraja sie na substytucji miedzygaie-
ziowe) /co nie oznacza, ze zagadnieme to w ogdle pomijajs/, lecz na zrézm-
cowanvm poziomie obstugi jakosciowe) potrzeb przevozowch /zakiaaa sie.
ze potrzeby ilosciowe musza bvc speinione w kazdym warancie/
Przyjmuje sie w wanancie 1. ze poziom obstugl przynajymnie) nie powinien
ulec pogorszemu '_v porownaniu ze sianem obecnyvm, za wyjatkiem wyrazmie
mezadowalajyaco obstg'gzvqnych odcinkéw, na ktdrych konieczna jest poprawa.
W warancie Ii przyymuje sie wyzszy poziom obstugl transporiowe) potrzeb.
tak jak to widzmy dia perspektvvv WySOKko gospodarczo i spoieczme rozwi-
mietego kfaju, jakim Polska powinna byé w 2000 roku.

2. POTRZEBY PRZEWOZOWE LADUNKOW 1 PASAZEROW DO 2000 R.

Przewozy ladunkéw i pasazerow w Polsce wzrastaja mezwykle dynamicz -
nie. Jest 1o wynikiem przyspieszonego rozwoju gospodarczego kraju oraz pod-
noszema si¢ poziomu warunkéw bytowych ludnoséci. Dynamike te najproscie;

‘Potrzebv ilosciowe ujete ) prognozie jednowanantowo. Przewidu

sle worawdzie przedzial > 1:31 potrzeb, ktérego dolna i gérna gramnica mz)‘:xq
sie od siebie o ok. 20%, uwaza sie Jednak, ze takie zréZnicowame me:fc; sie
:"z_;:gnch uus%n“:h rezerv zdolnosa przewozowe) i przepustowe) 1nfra-



mozna scharakteryzowaé za pomoca nastepujgcych wskaznikéw wzrostu dla lat
1950-1980: *

wzrost dochodu narodowego wytworzonego -

wzrost przewozéw tadunkdw
wzrost funduszu spozycia

wzrost przewozdw pasazerdw

820 %
900 %
720 %
312 %

Oznacza to, ze przewozy ladunkéw wzrastaly w tempie nieco wigkszym

od wzrostu wytworzonego dochodu narodowego, natomiast przewozy pasaZze-

réw w tempie o ponad polowe mniejszym od tempa wzrostu funduszu spozycia.

Nalezy przypuszczaé, Ze w przysziosci tempo wzrostu przewozéw tadunkéw

bedzie nieco mniejsze od tempa wzrostu wytworzonego dochodu narodowego,

W niniejszym opracowaniu zaloZono, Ze tempo to nie bedzie znacznie mniej-

sze od tempa wytworzonego dochodu narodowego, ze wzgledu na surowcowy

charakter naszego rozwoju gospodarczegoe. Oznacza to, ze do 2000 r. nie

wystapi zjawisko wyraZnego przegiecia krzywej wzrostu przewozéw tadunkéw

i Ze obecnie nie jest mozliwe okreélenie docelowego poziomu nasycenia w tym

zakresie. Natomiast w przewozach pasazerdw wystapi do 2000 r. zjawisko

przegiecia krzywej wzrostu przewozdéw i zaznaczy sie docelowy poziom nasy-

cenia, okre$lany za pomoca ruchliwosci na poziomie 550-600 przejazdéw rocz-

nie na 1 mieszkanca.
Zbadano ogélny wzrost transportochlonnosci dochodu narodowego w latach
od 1950 r. do 1980 r. w tonach na 1 tys. zt i tonokilometrach na 1 zt wytwo-
rzonego dochodu narodowego. Opierajac sie o wynikajace stad zaleznosci,
pPrzyjeto pewne zaltozenia dla okresélenia transportochlonnoéci dochodu naro-

dowego na lata 1980-2000. Przyjeto mianowicie, Ze transportochlonnosé
wyrazona w t/1 tys.zl dochodu narodowego ustabilizuje sie w 2000 r. na
poziomie lat 1960-1970, a transportochtonnoséé wyrazona w tkm/1 zt bedzie
male¢ w tempie zblizonym do tego, jakie bylo w latach 1955-1975.

1 Rok 1980 przyijeto jako wyjéciowy do okreélenia wzrostu przewozéw hdnn
kéw 1 pasazeréw. Podstawowe wielkosci dla 1980 r. wyznaczono na pod

wie materialéw "Projekru zalozen rozwoju s

1976-1980", Konusja Planovama przy
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grudzien 1

975er A

spektywicznego do

RM

19@0 P

eczno-go

rcze,

ecieﬁ 197 r. oraz

, Komisja P

w htach
stepne-
lanowania przy



Tabhica 1,

Transportochlonnoéé dechodn narvoedowego w Polsce w latach 1950-2000

mrErmmeEsTs A

Wyszczegdlnienic {:“:]"ry 1950 | 1955 | 1960 | 1965 | 1970 | 1975 1980 | 1985 1990 1995 2000
= e o S R L B B I L T B £ T
Dochéd narodowy
wytworzony
~ceny 1971r, mld z! | 212,0| 321,0| 440,0] 593,0 {791,3
~ceny 1973 r. mld z} | 211,0| 314,0| 431,0| 580,0 |786,9 [1211,2 [1738,7] 2472 | 3425 4500- 4800 | 58006700
Przewozy ladunkéw
/bez transportu mln ton| 37,0| 578,2| 718,0| 952,6 | 1280 | 2194 3330 4500 | 6150-6400[8100--8600{ 9300/

morskiego/ /10 400/

~11500
mld tkm| - 56,8 73,2| 94,0 124,2| 178,8 | 251 440-480 685-/760/
-840
Srednia odleglodé y
przewozu km 97 102 101 97 81 75 72 73
I'vansportochlon-
noéé dochodu t/1 tys. :
narodowego 21 - Fa,841 1,67] 1,601 1,65F 1,81 [ 1,92 ] 1,62 ] 1,64-1,8}1,8-1,79]1,6-1,72
ﬂun/z!J - j0,181 | 0,170| 0,162 0,158] 0,147| 0,144 0,1 |')<o,|'[-n 0,118-0,12
R e L e e T e L e L R oy - ot e e - e v e ol -

- ol
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TRANSPORTOCHLONNOS. DOCHODU NARODOWEGO
W POLSCE W LATACH 1960 - 2000
{ cony 1973 r.)
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1965 1970 1975 1880 1985 1980 1995

POZIOM RUCHLIWOSC! LUDNOSCI PRIYPADAJACY
NA 1000 Zt FUNDUSZIU SPOZIVCIA W POLSCE
W LATACH 1960 -2000

( cony W73r)

19685 1970 1975 1980 18985 1990 1965

2000 r.
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Wyniki obliczer zostaly przedstawione w tablicy 1 oraz na rysunku "“Tran-
sportochtonnoéé dochodu narodowego w Polsce w latach 1960-2000",

Jak wynika z tych danych, nalezy sie liczyé, ze w 2000 r. nalezy prze-

wiezé:

- w wariancie dolnym - 9,3 mld ton tadunkéw,
- w wariancie $§rednim - 10,4 mild ton tadunkdw,
- w wariancie gérnym - 11,5 mld ton tadunkdw,

przy odpowiadajacej im $redniej odlegloéci przewozu 73 km i pracy przewo-
zowej 685 mld tkm, 760 mld tkm i 840 mld tkm.

Przedstawione wielkoéci oznaczajga, ze przewozy ladunkéw w tonach
w latach 1970-2000 wzrosng 7,3 - 9,0 krotnie, w tkm 5,5 - 6,8 krotnie.
Jest to ogromna dynanika wzrostu przewozéw ladunkéw, niezwykle trudna
do zrealizowania. Realno$é wykonania takiego wzrostu jest niewielka ze
wzgledu na wystepujgce ograniczenia kapitalowe, materiatowe i kadrowe.

Dochodzenie do globalnych wielkoséci przewozdw tadunkéw podanych
w tablicy 1, potwierdzono préba ich roziozenia na poszczegdlne gatezie
transportu. Prébe te przedstawiono w tablicy 2, oraz na rysunku "Przewozy
iadunkéw w Polsce do 2000 roku". Dla 2000 r. uwzgledniono jedynie wariani
dolny i gérny, pominieto natomiast wariant sredni przewozdéw tadunkéw.

Rozpatrzono wstepnie mozliwosé zbudowania wariantéw z odmiennymi
strukturami galeziowymi przewozéw ladunkéw na 2000 r. Z szeregu mozli-
wych kryteridéw dotyczacych wariantowania, przyjeto do rozwazan kryteria
pracochtonnoéci i kapitalochtonnosci. Kryteria te oznaczaja, ze przy warian
cie bardzie)j pracochlonnym nalezy preferowaé rozwdj transportu samochodo-
wego, natomiast przy wariancie bardziej kapitalochionnym nalezy preferowa¢
rozwdj transportu kolejowego, rurociggowego i wodnego $rédladowego. Tak
zbudowane warianty struktury galeziowej przewozéw ladunkéw w 2000 r. dla
dolnej wielkoéci przewozéw ogétem, wynoszgcej ok. 9,3 mld ton przedstawio-
no w tablicy 3.

Podane warianty oznaczajy, Ze transport kolejowy powinien przewiezé
w 2000 r. ok. 1,4 mld lub 1,8 mld ton ladunkdw, transport samochodowy




Tablica 2.

Struktura goleziowa przewozdéw ladunkéw w Polsce w latach 19702000

wolym:

B e B L e e L B e L e S
2 1970 % 2000 2000
Wyszczegblnienie Joda: 1960 e 1970
miary
NSRS TR SRS 4 3 T B
Przewozy ladunkéw ogdélem min ton 1 280 100 3 330 6150-6400 | 9300-11500] 100 730-900
mld tkm 124,2 100 251 440- 480 | 685-640 100 550-676
transport samochodowy min ton 862 67 2.640 5130-5250 | 7400-9400 | 80-62 860 - 1090
mld tkm 15,6 T 53,0 110-120 155-250 23-30 990 1600
- transport kolejowy min ton 382 %0 608,0 870-1000| 1500-1700 | 16-15 392-444
mld tkm 99,3 80 171,2 272-302 390-450 57-54 382457
S ransport rurociggowy mln ton 15,4 2 56,0 100, 0 200 2.1,5 1300
mld tkir 7,0 2l 42 80 129 1140
~ transport wodny érédlgdowy min ton 8,8 1 20,0 50 200 2.1,5 2280
mld tkm 2+3 2 B2 16,5 60 8.7 2600
~ Przewozy transportem
morski-m mln ton 17,6 60-77 125-180 160-240 910-1360

-

o et 0 P S

o

s

5 . 4 )

s 8 e ot 0 v 2

Bt L

A cmsssnssscsEsssssscomaz=w==

[



Worszown v+ 1774
Latecen Lwomi Tior 300
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Tablica 3. Warianty struktury galgziowej przewozéw ladunkéw w Polsce w 2000 r,
o0 e s - - — i e e e
Jednostka Wariant Wariant !
Wyszczegblnienie sldty - pracochlonny kapitalochlonny %
% % .
- = A
o 5 6 7.k
- e o el e e 0 pes _— )
]
Transport kolejowy mln ton 1. 400 15 1 800 20 =1
:
Transport samochodowy mln ton 7 500 | 6 900 74 E
:
Transport rurociggowy mln ton 200 2 300 3
"
u
L)
 Transport wodny 4rédladewy mln ton 20C 2 300 3= ¥
b, e i
"
- [}
u
100 9.300 100 E
[
L}

bt wor 0 3 500 2w o o

i b

3

v o v b

ST
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- 6,9 mid lub 7,5 mld tor ladunkéw, transport rurociggowy - 0,2 mild lub

0,3 mld ton tadunkdw 1 transport wodny $rédlgdowy - 0,2 mld lub 0,3 mld ton
ladunkéw. Z przewozdw tych ok. 1,95 mld ton bedg przewozami migdzynaro-
dowymi i miedzyregionalnymi, w tym 180 min ton tranzytu. Wielkosci przewo-
z6éw tranzytowych miedzynarodowych i miedzyregionainych w Polsce w latach
1970 i 2000 podano w tablicy 4. Najtrudniejsza w realizacji bedzie zatozona
skala miedzynarodowych i miedzyregionalnych przewozéw transportem samocho-
dowym, wynoszgcym ok. 450 mln ton w 2000 r. Jest to skala przewozdw zblizo-
na do obecnych przewozéw transportem kolejowvm.

Tempo wzrostu przewozéw pasazerskich okreslono postugujac sie bada-
niem wzrostu ruchliwosci ogéine) ludnosci. Ruchliwo$é ludnosci w Polsce
wzrastaé bedzie w tempie gasngcym do poziomu nasycenia. Poziom ruchliwosci

przypadajgcy na 1000 zi funduszu spoZycia przedstawiono na rysunku. Wzrost

ten jest spowodowany wzrostem stopy Zyciowe) oraz zmianami w poziomie urba-

nizacji. Na zmniejszenie sie tego wzrostu oddzialywaé bedzie narastajacy czas
spedzony w podrézy dziennie. Ruchliwo$é ludnoséci ogélem wzrosénie z ok. 350
przejazdéw w 1970 r. do ok. 530 przejazdéw w 2000 r. Zaklada sie, ze w ruch-
liwoséci tej, na skutek wzrostu motoryzacji indywidualnej z 0,5 min szt. w

1970 r. do ponad 9 min szt. w 2000 r., udziat przejazdéw wykonywanych samo-
chodami osobowymi wzrosnie z 7% do 24%. Podstawowe dane, obrazujace wzrost
ruchliwosci w Polsce w latach 1950-2000 przedstawiono w tablicy 5, oraz na
rysunku "Przejazdy pasazerskie w Polsce do 2000 roku".

Rozpatrzono mozliwoéé wariantowania struktury galeziowe) przejazddw
w Polsce w 2000 r. Wariantowanie przeprowadzono przy nastepujacych zatoze-
niach:
- w wariancie "szynowym" zalozono wiekszy udzial przewozéw kolejowych
w transporcie miedzymiejskim oraz tramwajow i szybkich kolei miejskich
w transporcie miejskim,

- w wariancie "autobusowym" zatozono wiekszy udzial przewozéw autobuso-

wych zaréwno w transporcie pozamiejskim jak i w transporcie mie)skim.

Wariant autobusowy jest jednoczesnie wariantem bardziej pracochion-
nym jak tez i kapitalochionnvm, jak wykazaty badania nad kierunkami rozwom



Tablica 4. Przewozy ladunkéw tranzytowe, migdzynarodowe i migedzyregionalne
w Polsce w 1970 i 2000 r.
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~ transport samochodowy mln ton 862 40 7. 400 /50
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- transport wodny
rédlgdovy mln ton 8,8 5 200 100



Tablica 5. Ruchliwo$é ludnodcl w Polsce w latach 1950 - 2000
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Fundusz spozycia ogélem
- ceny 1971 r, mid z1 161,3 330,0 552,2
~ ceny 1973 r, mid zt 260,0 327,0 547,9 1.152 2,057 3 700 |1.420
Ludnoéé ogélem min 29,8 32,75 35,3 37,4 39,0
Fundusz spozycia/l mieszk. zl/mies, 1. 100 1.675 3 270 5 500 9,500
Ruchliwoéé ludnodci ogélem przejazdy
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Tablica 6, Warianty struktury galeziowej przejazdéw w Polsce w 2000 r.

T EITE O TE NI KRS £ TN ORGSR N T £ TR N R ST T R A AT e T2

2000 r
5 Jednostka .
Wyazczegldlnienle staty . 1970 Wt Watiant
$ "szynowy" "autobusowy"
- S| -m- sezes s 3‘- P oo oy 5 6
Przejazdy w transporcie migdzymiejskim | mld pas, 2,4 7,0 7,0
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w tym: - tramwajowym i "metro" mld pas, 2,5 4,5 3,0
~ autobusowym 2,1 2,5 4,0 ;
Przejazdy samochodami osobowymi mld przej. 0,8 4,9 4,9 '
Przejazdy w transporcie zakladowym mld przej. 3,4 1,8 1,8
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komunikacji mejskie) w Polsce do 1990 r.2 Warianty struktury gateziowe)
przejazdéw w Polsce w 2000 r. przedstawiono w tablicy 6.
Przeprowadzono prébe szacunku miedzyregionalnych i miedzynarodowych
przejazdéw pasazerskich w Polsce w 2000 r. Ocenia sig, Ze taczna ilo$é
przewozdéw miedzymiejskich na odlegto$é ponad 50 km i przewozéw migdzy-
narodowych /bez tranzytu/ wyniesie ok. 1600 mln w 2000 r., w tym ok.

S0 mln przejazdéw miedzynarodowych. Struktura galeziowa przejazdéw
migdzyregionalnych bedzie nastepujaca:

- transportem pozamiejskim - 1 mld
- samochodami osobowymi - 0,5 mld
- transportem zakiadowym - 0,1 mld

W transporcie miedzyregionalnym pozamiejskim dominowaé bedzie kole)

i autobus z udziatem po ok. 0,5 mld przejazdéw. Natomiast w przejazdach
miedzynarodowych uczestniczyé beda w réwnym stopniu samolot, kolej

i samochdd osobowy. Wydaje sig, Ze udzialy te bedg zmienne i zalezne od
kierunkéw geograficznych i odleglosci przejazdu.

3. CZYNNIKI WPLYWAJACE NA WYMAGANIA ILOSCIOWEGO 1 JAKOSCIO-
WEGO ROZWOJU INFRASTRUKTURY TRANSPORTU

Konieczno$é dostosowania infrastruktury transportu do potrzeb przewo-
zowych w taki sposob aby wszystkie te potrzeby mogly byé zaspokajane zgodnie
z wymaganiami obstugiwanych dziedzin Zycia gospodarczego i spotecznego, za-
wiera w sobie wiele wymagar szczegdtowych i czynnikéw okreslajacych te
wymagania. Dla blizszego scharakteryzowania tych zwigzkdéw przedstawiono
koleino czynniki wptywajace na:

- wymagany uklad potaczen sieci transportowe),
- wielogateziowo$é i dlugosé sieci transportowych realizujgcych te potaczenia,
- standard jakosciowy sieci transportowych,

- rozmieszczenie punkiéw transportowvch i komunikacyjnych.

’ "Program rozwoju komunikacj miejskie) z uwzglednieniem kole: podziemnych
w duzych miastach", Komis)a Planowania przy RM, Zespdét Planowania Tere-
nowego, Warszawa, maj 1974 r.



- 22 -

3.1. Sieci transportowe

Wymagane polgczenia sieciamitransportowymi znaczenia krajo-
wego wynikajq z czynnikéw, ktére mozna przedstawié w kilku grupach /nie
hierarchizujgc ich wedtug znaczenia/. Jedna z takich grup sa czynniki zwigza-
ne z potrzebami administrowania krajem, ktére narzucajg koniecznosé polacze
nia wydzielonych administracyjnie jednostek obszarowych w zintegrowany
system kraju. Dla sieci znaczenia krajowego wynika stad wymaganie polgcze-
nia wszystkich oérodkéw regionalnych oraz stolicy bez wzgledu na rozmiary
potrzeb przewozowych wystepujacych w tych relacjach. Drugim czynnikiem
charakteru ogélnego jest koniecznoséé stworzenia warunkdw przestrzennej
integracji gospodarczej, z ktérego to wymagania wynika konieczno$¢ zapew-
nienia w ukladzie. sieci transportowych znaczenia krajowego wejscia dla
wszystkich osrodkéw gospodarczych o znaczeniu krajowym /o zasiegu oddzia-
lywania nie podlegajacym regionalizacji/. Trzeci czynnik to koniecznoéé za-
pewnienia dostepnosci o$rodkdw turystycznych i kulturalnych o znaczeniu
krajowym. Te ostatnie dwa czynniki wiazg sie ze specjalizacjg osrodkéw,
czesto uzalezniong od warunkéw naturalnych i oddzialywujaq na ksztaltowanie
sig sieci tym silniej im wyZszy jest stopieri ich specjalizacji i im w mniejszym
zakresie oérodki te pelnig réwnoczesnie funkcje administracyjne oérodkéw
regionalnych. Wreszcie czwartym z tej grupy czynnikéw sy wymagania doty-
czgce wiaczenia sieci krajowych w system miedzynarodowy, ktére narzucajg
koniecznoéé zapewnienia polgczen z ukladem krajowym sieci drdg krajéw sa-
siadujacych. Wszystkie te wymagania wraz z wymaganiami obronnoéci kraju
wyznaczajq punkty, ktére musza byé miedzy sobg polgczone ukladem sieci tran-
sportowych znaczenia krajowego.

Liczba oérodkéw petnigcych wymienione funkcje wyznacza liczbe weziéw sieci
krajowej i wraz z lokalizacjg przestrzenng osrodkdéw stanowi podstawowa in-
formacje wyjséciowg do ksztaltowania tej sieci. Zréditem informacji w tym zakre-
sie jest przewidywane przestrzenne zagospodarowanie kraju.

Opierajac sie na opracowaniu Komisji Planowania przy Radzie Ministréw dla
1990 el zakladajac, ze zarysowane w nim tendencje beds przedituzone na

* "Wstepny projekt planu przestrzennego zagospodarowania kraju do reku 1990"
Komisja Planowania przy RM, Warszawa, wrzesied, 1973 r.
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dalsze 10-lecie mozna wnioskowaé co nastepuje:

- nie przewiduje sie podziatu funkcji miast w taki sposéb, aby osrodki o funk-
¢ji administracyjnej nalezalo rozpatrywaé oddzielnie od oérodkéw gospodar-
czych; to twierdzenie zwalnia od poszukiwania koncepcji podziatu administra-
cyjnego, ktérych wymienione opracowanie nie formuluje, mimo iz problem ten
jest dyskutowany,

koncepcja policentrycznej koncentracji 1 rozwoju w je) ramach aglomeracji
miejskich prowadzi do zmniejszenia liczby punktéw wymagajacych obshugi w
ukladzie krajowych sieci transportowych przez ich agregacje /potaczenia
wewnatrz aglomeracji nie wchodzg do tego uktadu - por.koncepcje dotyczace
elementéw punktowych/,

2akladany rozwdj miejskich oérodkéw wzrostu /i ich zespoléw/ o znaczeniu
krajowym wplywaé bedzie na zwiekszenie liczby punktéw wymagajacych obstu-
gi v krajowym ukiadzie sieci co podkreslajg jeszcze zatozenia dotyczace po-
glebienia specjalizacji regionalnej, /

- w podobny sposéb oddziatywaé bedzie zamierzony rozwdj obszaréw turystyczno-
wypoczynkowych, zwlaszcza zagospodarowanie nowych obszardw.

Ogdlng liczbe punktéw wymagajgcych polgczema siecia transportowa ukltadu
krajowego, przy zalozeniu ze kompleksy turystyczno-wypoczynkowe traktowane
sq podobnie jak aglomeracje /sieci wewnetrzne nie wchodza do ukladu krajowego,
okres$li¢ mozna nastepujaco:

- aglomerac)e miejsko-przemy siowe - 23
- miejskie oérodki rozwojowe znaczenia krajowego ponad i 5
- kompleksy tu ry styczno-wypoczynkowe do - 29

Ogdlna liczba punktéw powinna by¢ zwiekszona o miedzynarodowe punkty
graniczne, porty morskie i lotnicze umozliwiajace polaczenia z giéwnym osrod-
kami krajéw sasiednich i wejécia do miedzynarodowego systemu infrastruktury
transportu.

Potaczenia wymienionych punkiéw mogg byé zapewnione drogami réznych

galezi transportu przy réZne) ogéine) diugosci sieci drég i réznym
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ich standardzie. O tych cechach sieci infrastruktury transportu decydu)g juz
inne czynniki. W$rdd nich jako jeden z istotniejszych wymienic naleZy istnie-
jacy stan infrastruktury transportowej, ktérej trwalo$é i zwigzana 2 nig zasa-
da rozwoju infrastruktury przede wszystkim przez modernizac)e ukiadu istnie-
jacego, a tylko w szczegdlnych przypadkach przez wytyczanie nowych tras -
w znacznym zakresie determinuje przyszly uklad pod wieloma wzgledami.
Rozpatrujac sieci znaczenia krajowego nalezy sie liczyé w zwiagzku z tym, Ze
ich rozwdj dokonywaé sig bedzie m.in, takZe przez wigczanie w ten uklad od-
powiednich elementéw dotychczasowe] sieci ukladu regionalnego /laczace nowe
oérodki o znaczeniu krajowym z dawnym ukiadem krajowym sieci drég/, przy-
stosowanych pod wzgledem jakosci do wymagan sieci uktadu krajowego.

Potaczenia miedzy podstawowymi punktami tylko w szczegélnych przypadkach
mogg byé w wystarczajacym stopniu zrealizowane drogami jedne) gatezi tran-
sportu - w wiekszosci konieczne jest zapewnienie polaczer dwugaigeziowych
a nawet wielogaleziowych. Decydujg o tym:

- z jednej strony wzgledy niezawodnoséci obstugi /mozliwosé awaryinego zaste-
powania sie galezi/, elastycznosé przystosowania do zmiennosci potrzeb
/mozliwoéé wspomagania sie galezi w okresach nasilenia potrzeb/, a wiec
czynniki wewnetrzne,

- z drugiej za$ zrdéznicowanie wartosci uzytecznych gatezi transportu /zrézni-
cowane standardy ustug i mozliwoséci przystosowania do wymagarn okreslonych
potrzebami/ oraz zrdznicowanie potrzeb przewozowych i ich podatnoéé do

obstugi przez okreélone galezie transportu.

Nawet w osérodkach o waskiej specjalizacji potrzeby przewozowe sa zrdznico-

wane stad jednogaleziowos$é polgczen wystepuje tylko jako rezultat réznego

typu ograniczed /np. warunkéw naturalnych, ochrony srodowiska/. Podstawowy

uklad polaczer jest co najmniej dwugaleziowy /kolejowy i drogowy/ - poza wy-

mienionymi przypadkami szczegélnymi, co nie oznacza jednakowego uktadu sieci

obydwu gatezi.

Przebieg drég w kazdej galezi /a wiec i ich dtugosé/ zalezy od takich

czynnikdw jak:

- wymagana bezposrednios$¢ potaczes konkretnych par punktéw, o ktorej decy-
duje sita zwigzkéw miedzy tymi punktami wyrazajaca sie intensywnos cia
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potoku, w kazdej galezi inacze) dziatajaca tak ze wzgledu na podatnoéé prze-
wozéw do te] galezi jak i ze wzgledu na rézne wartosci progowe uzasadniaja-

ce w poszczegblnych galeziach tworzeme relacji bezposrednich,

lokalizacja transportowych punktéw technologicznych /stacji rozrzadowych,
punktéw przetadunkowych, magazyndéw spedycyjnych itp./ w poszczegélnych
gateziach réZznymi czynnikami determinowana i w rézny sposéb wplywajgca na
przebieg drég,

zakres wykorzystywania sieci infrastruktury transportowe) ukladu krajowego
do obslugi potrzeb przewozowych znaczenia regionalnego lub lokalnego - w tym
wzgledzie réwniez wystepowad moze istotne zréZnicowanie miedzy gateziami
tak co do rozmiaréw obstugiwanego ruchu nizszej rangi i jego udzialu w ogdl-
nym ruchu na drogach uktadu krajowego jak i jego oddziatywania na przebieg
drég. Zagadnienie to wigZe sie z relacjami wzajemnymi uktadéw przestrzen-
nych sieci znaczenia krajowego, regionalnego i lokalnego oraz z zasadami
wigczen ruchu z sieci nizszego rzedu do sieci wyzszego rzedu. Jako ogéina
prawidtowo$é mozna przyjaé, ze im wiekszy zakres funkcji regionalnych
/lokalnych/ spelniajg sieci znaczenia krajowego, tym gesciej powinny byé
rozmieszczone wejscia z sieci nizZszego rzedu i tym wigksze tendencje do
prostopadlego ksztaltowania sie sieci nizszego rzedu w stosunku do prze-
biegu drég wyzszego rzedu. Przy maiym zakresie tych funkcji, liczba wia-
czen maleje i rosnie liczba drdg nizszego rzedu przebiegajgcych réwnolegie

do drég znaczenia krajowego.
Ogélnie nalezy sig liczyd, ze:

- nastgpi wzrost wymagan dotyczacych polaczen bezposrednich zwtaszcza
aglomeracj)i miedzy sobg oraz aglomeracji z kompleksami turystyczno-wypo-

czynkowymi i punktami granicznymi,

- przewidywana koncentracja proceséw przewozowych prowadzié powinna do
zmniejszenia liczby punktéw technologicznych przy znacznym zwigkszeniu

ich przepustowosci,

- zakres wykorzy stywania sieci ukladu krajowego do obstugi potrzeb przewozo-
wych o znaczeniu regionalnym bedzie miat tendenc je malejace zas ruch lokalny

powinien byé catkowicie wylaczony.
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Standard jakoéciowy drég zalezy od zamierzonego standardu
ustug, intensywnoséci i struktury ruchu oraz technologii proceséw przewozo-
wych. Zespél tych czynnikéw, w kazdej galezi inny narzucajacy odmienne wy-
magania w zakresie jakosci /poziomu technicznego/ drég wykazuje zwigzki
z czynnikami poprzednio oméwionymi:

- wplywajacymi na wielogaleziowo$é polaczern - bowiem okreslony poziom ogdl-
nego standardu usiug transportowych moze byé osiggniety przy rdznej galezio-
wej strukturze obsiugi i réznych jakoéciach oferowanych przez poszczegdlne
galezie,

- wptywajacymi na przebieg drdg, gdyZ intensywnoéé i struktura ruchu sa kry-
teriami wyboru tego przebiegu lub jego rezultatem, a funkcje speiniane w
obstudze ruchu regionalnego przy wymaganym standardzie ustug narzucajs
okreélone wymagania w zakresie jakosci drég.

Nowg grupe czynnikéw stanowi zespdt cech charakteryzujgcych technologie
proceséw przewozowych a w szczegdlnosdci charaktery styka érodkéw transpor-
tu i ich ruchu.

W tym zakresie we wszystkich galeziach transportu postugujacych sie pojazda-
mi /tzn. poza rurociggowym/ przewiduje sie znaczne zwiekszanie tadownosci

i szybkoéci jazdy $rodkéw transportu, a wiec i wzrost wymagan dotyczacych
przystosowania drég.

3.2. Obiekty punktowe

Liczebnoé¢ i rozmieszczenie punktéw transportowych i komunikacy jnych
jest niemniej istotng charakterystyks infrastruktury transportu niz cechy je)
elementéw sieciowych, a w stosunku do transportu lotniczego i morskiego
jedyna.

O elementach punktowych decyduje pelny zakres czynnikéw wplywajacych na
ksztaltowanie sieci jak i sama sieé, a ponadto:

- zasiggi przestrzenne typowych dla danej galezi przewozéw w relacjach
miedzyregionalnych i regionalnych /o ile takie sq przewidywane/,
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- wymagana dostepnoéé poszczegdlnych gatezi w przewozach bezposrednich
na podobnych relacjach,

zasady wspdtdziatania miedzygaleziowego w kombinowanych przewozach
miedzyregionalnych przy réznych technologiach proceséw przewozowych
decydujace o rozmieszczeniu punktéw styku /przetadunkowych/,

zasady witaczania przewozéw regionalnych w system infrastruktury znacze-

nia krajowego.

Zasadg generalng jest zapewnienie mozliwoéci podjecia przewozu w kazdym
dowolnym punkcie do kazdego punktu na terenie kraju i poza jego granicami,
niemniej znakomita wigkszoéé przewozdw o zasiegu migdzyregionalnym wyko-
nywana jest migdzy oSrodkami o znaczeniu krajowym. Stad jednym z istotnych
zagadnieri jest okre$lenie lokalizacji punktéw transportowych i komunikacyjnych
wzgledem tych osrodkéw. Wyréznié tu nalezatoby zagadnienia lokalizacji punk-
téw komunikacji pasazerskiej i przewozu ladunkéw.

W komunikacji pasazerskie) istniejg tendencje do wprowadzania jej mozliwie
blisko centrum miasta /w systemie bezposérednim lub przesiadkowym/ przy czym
czynnikiem decydujgcym jest dostepnosé przestrzeni i czas podrézy. W wielkich
aglomeracjach o szczegblnie duzej intensywnosci ruchu pasazerskiego wprowa-
dzaé sig bedzie szybki transport szynowy /SKM lub SKR/. Funkcjonalnie sieci
tego transportu nalezg do sieci znaczenia miejscowego, gdyz stuzyé beds obsludze
aglomeracji w ruchu wewnetrznym i dowozowym - w stosunku do sieci uktadu kra-
jowego bedgc jedynie ich przedluzeniem - podobnie jak inne sieci nizszych rang.
Ranga inwestycyjna tych przedsiewzieé uzasadnia jednak traktowanie komplekséw
tego transportu /bez wnikania w ich vklady sieciowe/ jako elementu infrastruktury
transportu o znaczeniu krajowym.

W przewozach tadunkdéw o lokalizacji punktéw decydowaé bedg gtéwnie kierunki
rozwoju W systemie magazynowania.

Perspektywicznym kierunkiem dzialania w magazynowaniu jest tendencja koncen-
tracji z dgZzeniem do wydzielenia pewnych obszaréw wielkich aglomeracji w
postaci tzw, dzielnic magazynowych lub nawet tworzenia osrodkéw dzialajgcych
jako osrodki satelitarne, ém‘adczqce ushugi magazynowe dla wielkich aglomera-
cji. Uwaza sig, ze skoncentrowana substancja magazynowa powinna byé zlokali-
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zowana w miejscach gdzie nastgpuje spadek szybkoséci ruchu transportowego
uzytego do przewozéw miedzyregionalnych. Stwierdzenie to oznacza, ze dla
relacji magazyn regionalny-magazyn regionalny, powinien by¢ uZyty inny
$érodek przewozu niz dla relacji magazyn regionalny-konsument bezpoéredni

i magazyn regionalny-punkt sprzedazy detalicznej. W warunkach polskich,

w perspektywie roku 2000 zaktada sig, Ze tego typu systemem obstugi magazy-
nowej ¢ réznym stopniu zaawansowania powinny byé objete wszystkie gidwne
oérodki o znaczeniu krajowym oraz kilka o$rodkéw nizszej rangi odpowiednio
do ich potencjalu ludnosciowego i produkcyjnego. W chwili obecnej brak zresztg,
na catym $wiecie skwantyfikowanego progu okreslajagcego zasadno$é realizacji
koncepcji dzielnic magazynowych. Niemniej patrzgc na problem niejako od dru-

giej strony, mozna stwierdzié, ze wzgledu na szereg ograniczen /mozliwosé

koncentracji ruchowej transportu, wzgledy bezpieczeristwa, strategiczne itp./,
ze jedna taka dzielnica jest w stanie obsluzy¢ pélmilionows aglomeracje o prze-
cietnym potencjale produkcyjnym. Koncepcje rozmieszczenia dzielnic magazyno-
wych w 2000 r. przedstawiono na rysunku "Koncepcja dzielnic magazynowych

w 2000 roku".

Jezeli chodzi o modelowe rozwiazanie przestrzennej lokalizacji dzielnic
magazynowych, to rozwigzaniem w wigkszosci przypadkéw bedzie lokalizacja
na obwodnicy peryferyjnej /lub jej fragmencie/ otaczajacej dang agiomeracje.

W przypadku oérodkéw mniejszych, tworzgcych pewnego rodzaju zespdt miast,
dzielnice takie a wladciwie wtedy miasta satelitarne mogg by¢ lokalizowane

z orientacjg na obstuge catego zespotu, a wiec np. w centrum obszaru objetego
obstugg. Schematy dzielnic magazynowych w aglomeracji lub zespole miast
przedstawiono na rysunku " Schemat "dzielnic magazynowych" w aglomeracji

lub zespole miast".

Jezeli chodzi o zakres dzialania przedmiotowego tych dzielnic to w dale-
kiej przyszloéci mialby on obejmowaé caloksztalt obstugi magazynowej /w sze-
rokim tego stowa znaczeniu wraz z czynnoéciami okres$lanymi pojeciem prze-
my stu magazynowego/ aglomeracji oraz obszaréw cigzacych do danych aglome-
racji. Oznaczaloby to pozostawienie w przedsiebiorstwach jedynie niezbednych
powierzchni magazynowych, to jest w przypadku przedsiebiorstw przemysto-

- wych magazynéw zwigzanych $ciéle z technologig produkcji, a w przypadku
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przedsiebiorstw handlowych magazynéw zapewniajacych niezakiécone funkcjo-
nowanie handlu. Dzielnice magazynowe nie obejmowalyby swoim zakresem
jedynie magazynéw surowcowych /surowce energetyczne jak ropa, wegiel/
oraz specjalizowanych magazynéw rolniczych, ktére pozostans zwigzane z
obszarem produkcji rolnej. Niemniej takZe w magazynowaniu surowcéw ener-
getycznych oraz surowcéw pochodzenia rolniczego stwierdzié mozna tendencje
do koncentracji w sensie tworzenia wielkich magazynéw, nastawionych na
sktadownictwo jednorodnych produktéw, ktSre bedg zlokalizowane w nawigza-
niu do ukladu komunikacyjnego kraju.

W praktyce nalezy sie liczyé ze stopniowym wdraZaniem w Zycie powyz-
szej koncepcji. W pierwszym etapie realizacji koncepcji dzielnic magazyno-
wych, ktéry powinien si¢ zamkngé do 2000 r., dzielnice magazynowe powinny
przejaé przede wszystkim magazyny hurtu, wigkszg czeéé magazynéw detalicz-
nego obrotu towarowego, pewns cze$é magazynéw wyrobéw gotowych przemy stu
oraz magazyny spedycyjne. Jezeli chodzi o problematyke magazynowsg w oérod-
kach mniejszych nie objetych koncepcja dzielnic magazynowych to nalezy takie
oczekiwaé koncentracji dziatalnosci magazynowej. W zaleznosci od skali danego
oérodka bedzie to mogta byé koncentracja substancji magazynowych na terenie
o$rodka przewaznie w jego przemysiowej czeéci, bgdZ tez koncentracja substan-
cji magazynowe] w jednym wytypowanym oérodku spoérdd kilku lezgcych na da-
nym obszarze. Realizacja koncepcji dzielnic magazynowych nie wplynie w za-
sadzie na wielkoé¢ zadar przewozowych stawianych przed transportem.
Umozliwi ona jedynie bardziej racjonalng gospodarke $rodkami transportu
poprzez mozliwoéé czedciowej niwelacji wahan czasowych /sezonowych- mie-
siecznych, tygodniowych a nawet dobowych/ w wielkoéciach przewozu, lepsze
wykorzy stanie tadownosci $rodkéw przewozowych. Przede wszystkim za$ po-
przez mechanizacje¢ a nawet automatyzacje robét tadunkowych, co zezwoli na
radykalne zmniejszenie czasu ich trwania oraz wplynie na zmniejszenie obcig-
Zenia ulic na obszarze centralnym miast ruchem samochodéw ciezarowych.

Z koncepcji tych wynika, ze punkty komunikacyjne obstugujace miedzyregio-
nalne przewozy ladunkéw powinny byé lokalizowane w tych dzielnicach, ozna-
cza to zatem réwniez, Ze:

- nastgpi¢ powinna segregacja punktéw obstugi ruchu pasazerskiego i towaro-

wego,
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- szerszy rozwodj satelitarnych os$rodkéw magazynowych dla zespoléw mniej-
szych osrodkéw znaczenia krajowego ograniczyé moze niezbedng liczbe
punktéw tadunkowych w uktadzie krajowym,

- rozwdj satelitarnych miast magazynowych zespoléw oérodkéw nizszego
rzedu moze spowodowaé ich awansowanie do rangi krajowej i wymaganie
tworzenia nowych punktéw i potgczen w ukladzie sieci krajowej.

4. WARIANTOWE ROZWIAZANIA ROZWOJU INFRASTRUKTURY TRANSPORTU
DO ROKU 2000

4.1. Uwagi wstepne

Sy stem transportu jako calo$é stanowi cze$é skladows infrastruktury eko-
nomiczno-technicznej kraju i z tego wzgledu jest okredlany jako infrastruktura
transportowa kraju. Pojecie infrastruktury transportu jest natomiast
wezsze - ogranicza si¢ do budowli i innych dlugowiecznych elementéw systemu
transportowego bedgcych $rodkami pracy transportu trwale zwigzanymi z tere-
nem. Giéwnymi elementami infrastruktury transportu sg drogi i wezly transpor-
towe, ktére wraz z wyposazeniem tworzg na danym obszarze sieci transpor-
towe: drég kolejowych, samochodowych /kotowych/, wodnych érédladowych,
lotnisk komunikacyjnych, rurociggéw t;raz ze spoly portéw morskich.

Przestanki i czynniki ksztaltowania sieci infrastruktury transportu zostaly
rozpatrzone w poprzednim rozdziale. Nalezg do nich zwigzki miedzy o$rodkami
sieci osadnicze] uksztaltowane historycznie w zaleznosci od warunkéw przyrod-
niczych i geograficznych, potencjalu demograficznego i produkcyjnego tych osrod-
kéw, ich aktywnosci i wiezi kulturowych, a takze od struktury administracyjnej
kraju, wymogéw obronnoéci, zwigzkéw z zagranicg. Oprécz tych czynnikéw o
charakterze zewnetrznym w stosunku do transportu, zasadnicze znaczenie maja
zwigzki zachodzgce pomiedzy charakterystyka érodkéw przewozowych wykorzy-
stujacych infrastrukture i wtasciwosciami infrastrukwury.

Nastepstwa oddziatywania tych czynnikéw na ksztaltowanie sieci transpor-
towych mozna podzieli¢ na takie, kt 6re mozna okres$lié liczbg kilometréw nowo-
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budowanych /a takze likwidowanych / drég, czy liczbg punktéw transportowych,
a wiec iloéciowe, oraz takie, ktére mozna wyrazi¢ ogélnie jako sktadajace sie
na standard lub klase obiektéw infrastruktury, czyli jakosciowe . Giéwnymi
elementami skladajacymi sie na standard sg: przepustowo$é, dostepnoéé tran-
sportowa, projektowa szybkoéé ruchu i ciez ar pojazdéw wy korzy stujgcych
infrastrukture, zdolnoéé do funkcjonowania w réZnych warunkach klimatycz-
nych i atmosferycznych oraz w réznych porach roku i doby, stopier bezpie-
czefistwa transportu, stopier sprawnosci / gotowosci technicznej/ oraz wygoda
i komfort uzytkowania urzadzen infrastruktury.

W kraju gospodarczo rozwinietym w warunkach istnienia historycznie
uksztaltowanej sieci osadniczej, sieé transportowa, zwiaszcza w zakresie
drég kotowych i kolejowych jest juz pod wzgledem gestosci i dostgpnosdci w
zasadzie uksztaltowana. Natomiast pod wzgledem jakos$ciowym wymagania
w stosunku do tych sieci infrastruktury zmieniajg sie zaréwno pod wplywem
potrzeb ze strony elementéw zagospodarowania przestrzennego, zewnetrz-
nych w stosunku do transportu, jak i w wyniku postepu technicznego w samym
transporcie. Rosnjce wymagania w stosunku do infrastruktury moga by¢é spei-
nione przez modernizacje jejbudowli i wyposazenia wzglednie przez

budowe nowych elementéw infrastruktury.
4.2, Zasady wariantowania

Wariantowanie oparto na zréznicowaniu standardu /poziomu/ ustug tran-
sportowych zwigzanych 2 rozwigzaniami technicznymi w dziedzinie infrastruk-
tury transportu.

Przyjeto natomiast, Ze potrzeby iloéciowe zardéwno w zakresie przewozu
0séb jak i tadunkéw nie wplywaja na warianty rozwiazan w zakresie infrastruk-
tury. Potrzeby te zostaly okreslone jako jednowariantowe w przedziale. 3a one
wyrazone mianowicie przedzialem liczbowym, ktérego dolna i gérna granica
réznia sie¢ od siebie o ok. 20%, co miesci sie w niezbednej rezerwie zdolnosci
przepustowe] obiektéw infrastruktury.

Jednowariantowe ujecie potrzeb wynika - jak to wyjaéniono w rozdziale drugim -
z przyjecia jednego modelu rozwoju gospodarczego kraju z punktu widzenia




transportochionnosci produkcji. Brak jest podstaw do przyjecia innych kierun-
kéw rozwoju gospodarki, mniej transportochtonnych zaréwno wskutek innej

struktury produkcji, jak i w wyniku innej jej lokalizacji.

Wariant | zaklada niezbedng modernizacje istniejacej infrastruktury,
zapewniajaca zadowalajacy standard obstugi transportowej gospodarki i spote-
czenstwa w 2000 r.,pod czym rozumiemy tu przynajmniej nie pogorszenie jakosci
obstugi w stosunku do obecnego poziomu oraz usuniecie istniejgcych obecnie bra-
kdéw i zalegtosci w rozwoju poszczegdlnych elementdw systemu transportowego.
W szczegblnosci, w zakresie standardu przewozéw oséb wariant | powinien za-

pewnic:

- bezposdrednia dostepnosé do co najmnie) jednego Srodka zbiorowej komunikacji
kazdego, choéby najmmejszego punktu osadniczego, mierzong odlegtoscia nie
przekraczajacaq 1 km, przy co naymniej 3 parach potaczern dziennie w komunika-
cii medzyosiedlowej. W $rednich miastach - mozliwo$é wyboru dla odbycia
podrozy co najmnie) dwéch $rodkéw transportowych nalezgcych do réznych
gatezi, a w wielkich miastach i aglomeracjach 2-3 $rodkéw komunikacji zbio-

rowej, przy odpowiednio wiekszej czestotliwosci potaczen,

przepustowos¢ drég i wezléw transportowych zapewniajaca obstuge istnieja-
cego zapotrzebowania na przewozy na danym kierunku /w danym punkcie/ oraz
pitynnoéé ruchu w godzinie szczytowego nasilenia, przy przecietnym nasileniu

dobowym,

mozliwo$é¢ odbycia podrézy przynajmniej jednym $rodkiem w lacznym czasie:
do 4 godzin w komunikacji miedzyregionalnej, do 2 godzin w komunikacji regio-
nalnej, do 1 godziny w komunikacji mikroregionalnej oraz pomiedzy elementami
zespotu miejskiege tworzgcego aglomeracje, do 0,5 godziny w miescie,

- wysoki stopieni bezpieczenstwa i niezawodnoséci oraz sprawnosci techniczne)
wyrazajacy sie w cigglym i bezawaryjnym funkcjonowaniu transportu obshiguja-
cego clggi przewozowe /z ewentualnym wykorzy staniem mozliwosci kompensa-
c)i miedzy $rodkami stanowigcymi warianty wyboru w obstudze komunikacyjnej
ciggu/,

wygode podrézowania polegajacy na zapewnieniu pasazerom cO najmniej mie)sc

siedzacych /poza ewentualnie - w okresach szczytowego nasilenia ruchu -



érodkami komunikacji miejskiej/, spelnieniu wymagar /norm, w zakresie
ochrony przed hatasem, wstrzasami, w zakresie o$wietlenia, ogrzewania,
klimatyzacji, urzgdzen sanitarnych itp.,

- mozliwo$é odbycia podrdzy transportem kombinowanym za jednym biletem,
dogodnoéé potaczer i warunkdw przesiadania, tak pod wzgledem wspdine)
lokalizacji dworcéw i przystankéw réznych $rodkdw transportu, jak 1 z uwa-

gi na synchronizacj)e czasowg potaczen,
- mozliwie najmnie)szg ucigzliwos$é transportu dla $rodowiska.

W zakresie standardu przewozu tadunkéw powinny by¢ zapewmnione w
szczegblnosci:

- szybkoéé dostawy ograniczona do 1-1,5 doby na terytorium catego kraju,

- wysoki poziom i stopiert mechanizacji prac ladunkowvch,

- odcigzenie uzytkownikéw transportu /nadawcéw i odbiorcéw tadunkdéw/ od
czynnoéci drganizowania transportu, przy jednoczesnym zapewnleniu im
mozliwoéci dokonania racjonalnege wyboru $rodkéw przewozu /przez do-
radztwo instytucji spedytorskich/,

- dazenie do eliminacji przewozéw nieracjonalnvch i zbednych oraz minimali-
zacj: strat z powodu niedostosowania $rodka przewozowego do podatnosci
iadunku,

- dazenie do minimalizacji ucigzliwosci transportu dla $rodowiska.

Wariant Il rdZni sie od wariantu | wyzszymi charakisry stykam:
poszczegdluych elenentdéw stanradu, np. wieksza zdolnosciy przepustowosci
mektérych drég, wieksza szybkoscig przewozu niektérvmi érodkam: komuni-
kacji, bezpreczenstwem ruchu, komfortem. Obok modernizacji 1stniejace]
infrastruktury duza role w Il wariancie na giéwnych ciggach odgrywa budowa
nowych jej elementéw o charakterystykach techniczno-eksploatacynych me-
osiggalnych drogs modernizacji istniejacych obiektéw. Pociaga to za sobs
z reguly wieksze naklady.

Kazdy wariant obejmuje wszystkie galezie transportu, ktérvch prognozo-
wany rozwd) ukierunkowano biorac pod uwage:
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- gidwne funkcje i zadania galezi w ramach zintegrowanego systemu transporto-
wego /wylacznoéé lub dominujgcy charakter roli gatezi w realizacji danych ;
zadan transportu/,

- komplementarno$é zapewniajaca uzyskanie pozadanych efektéw dzialalnosci
transportu dla jego uzytkownikéw,

- racjonalng substytucje umozliwiajaca uzytkownikom wybér érodkéw przewo-

zu, a systemowi transportowemu elastycznosé i niezawodnosé.

Wyspecjalizowany charakter poszczegélnych gatezi i nowoczesnych Srod-
kéw transportu oraz wysoki standard obstugi transportowej ograniczajqg mozli-
woséé postugiwania sie substytuc)a jako przestanks wariantowania rozwoju
poszczegdlnych gatezi.

4,3. Infrastruktura kolei

Zaréwno aktualna, jak i perspektywiczna charakterystyka transportu
kolejowego predy sponuje go przede wszystkim do przewozdéw masowych tak
ladunkdéw, jak i pasazeréw, zwtaszcza na dalekich odleglosciach. Podkresle-
nia przy tym wymaga, ze transport kolejowy, po okresie pewnego zastoju na
calym $wiecie, wykazuje ogromng dynamike modernizacyjng zmieniajaca
bardzo silnie jego techniczns, eksploatacyjng i ekonomiczng charakterystyke.
W rezultacie wydaje sig¢, Ze kierunkiem strategicznym modernizacji transpor-
tu kolejowego w Polsce powinno byé specjalizowanie sig¢ we wszystkich prze-
wozach masowych [zaréwno ladunkdw jak i pasazeréw/ i na dalekich odlegito$-
ciach, a przede wszystkim w przewozach tadunkéw w relacjach bocznicowych,
umozliwiajgcych bezpoérednie przewozy od miejsca natadunku do miejsca
przeznaczenia.

We wszystkich krajach, w tym réwniez w Polsce, przejawia sie tendencja
do koncentrowania ruchu i przewozéw kolejowych na ograniczonej dlugosci linii
kolejowych. Wedlug oceny konferencji uic! odbytej w 1967 r. minimum nateze-
nia na linii powinno wyrazaé sig co najmniej 1 mln bruttotonokilometréw w ciggu
roku. Gdyby ten wskaZnik przyjaé za wlasciwy w Polsce nalezatoby zamkngé
kilka tysiecy kilometréw miejscowych i drugorzednych linii kolejowych.Jednakze

dynamiczny rozwdj zagospodarowania przestrzennego kraju i przewidywany

1 Union Internationale des Chemins de fer - Zwigzek Miedzynarodowych Kolei
Zelaznych



ogdélny wzrost produkcji moze spowodowaé w przysztosc: wzmozeme ruchu do
poziomu ekonomiczne] celowosci ekspioatacji tvch linii. Z tego punkiu widze-
nia mozna traktowaé obecnie niedociazone linie kolejowe jake swojege rodzaju
oferte, ze strony zagospodarowania transportowego pod adresem systemu pro-
dukciji, do lokalizowania transportochlonnych zakladow wytworczych uwzgled-

niajacego wykorzystanie istniejgcych rezerw infrastruktury.

Dalsza konsekwenc)a modermizach i koncentrac): jest tendencla do ogra-
niczania liczby punkiéw ladunkowych, ktérvch jest obecnie ok. 3,7 tys.,w tym:
2,3 tys. stacji kolejowych i 3,4 tys.boczmic kolejowych. Istniejg przeciwstawne
poglady co do liczby punktéw tadunkowych, kidre w nowoczsesnvm transporcie
kolejowym , wyposazonym w zmechanizowany sy stem przeladunkowy oraz zno-
szgcym ograniczone obcigzenie w zakresie prac manewrowych powinny funkcio-
nowaé na sieci kolejowej. Skrajne poglady sprowadzaja te liczbe do ok. 200 w
skali kraju. Wydaj)e sie jednak, ze jest to propozyvcja zbyvt daleko 1daca 1 medo-
statecznie uwzgledniajaca potrzeby mikroregionéw. Przy réznej gestosci stacn
w poszczegdlnych regionach, $rednio w kraju powinno przypadaé na mikroregion
ok. 2-3 punktéw tadunkowych. Ogélna liczba staci koleiowvch posiadajacych
tory ogdélnego przetadunku wyniesie w tym przypadku ok. 1000. Liczba bocznic
kolejowych powinna byé uzalezniona od ich perspekiywicznego obciazenia ruchem,
spelniajacego wymogi racjonalnosci. Ekonomiczne konsekwencje utrzvmyvwania

bocznic o zbyt matym wykorzystaniu powinnv obciazac uzytkowmkow transportu.

Co sie tyczy ruchu pasazerskiege. 1o na odcinkach o zbyt maivm jego naite-
zeniu, ruch kolejowy powimen byé zamykanv na rzecz komunikacj: autobusowej,
ale w przewozach pasazerskich w rejonach duzych miast 1 agiomeracj miejsko-
przemystowych transport kolejowy jest jedynvm $rodkiem mogacym sprostad ma-

sowym przewozom, przewaznie obligatoryjnvm.

Przedmiotem rozwazan w ninie)szym opracowaniu sg ogdlne zasady prze-
strzennego uksztaltowania sieci kolejowe) w Polsce do 2000 r. potrzebnej dla
obstugi przemieszczania oséb i ladunkéw w powiazaniach miedzynarodowych
i miedzyregionalnych, a wiec sieci magistralnych o znaczeniu krajowvm. Nie
s3 przedmiotem rozwazania elementy sieci kolejowe] stuzace wviacznie do

obstugi potrzeb lokalnych - w aglomeracjach 1 regionach.



Lime magisiralne obciazane sa rowniez zadaniaml przewozowyml O ZNa-
czeniu lokalnym. W niniejszych rozwazaniach ta funkcja traktowana jest jako
wtérna. W przypadkach silnego wzrostu przewozdéw lokalnych wzdhuz linii o
znaczenwu krajowym nastgpowaé bedzie w coraz szerszym zakresie wydziela-
nie ruchu lokalnego - szczegdlnie pasazerskiego w aglomeracjach - na odrebne
ukiady torowe. W kilku aglomeracjach, a byé moze nawet w kilkunastu dojdzie
do utworzenia wydzielonego szybkiego transportu szynowego /szybkie koleje
regicnaine, szvbkie koleje miejskie/. Tendenc)g rozwoju uktadu kolejowego
lest wiec postepujaca specjalizacja funkcji uktadéw liniowych w miare wzrostu
obciazen ruchowych, a nie zageszczanie ukladu linii uniwersalnych. Zupelnie
bowiem inne s3 parametry techmiczne i warunki eksploatacyjne cigzkiego pocig-
gu towarowego, szybkiego migdzyregionalnego pociggu pasazerskiego a pociagu
pasazerskiego dla obstug: ruchu aglomeracyjnego, a w konsekwencji stosunko-
wo ograniczone sg zdolnosci przewozowe i sprawnosé ruchu na liniach "uniwer-
salnych", gdzie poszczegdlne rodzaje ruchu niejako wzajemnie sobie przeszka-
dzaja.

Obecnie tzw. ukiad podstawowy sieci kolejowej, pelnigcy funkcje obstugi
przewozdw miedzynarodowych 1 miedzyregionalnych liczy ok. 11,5 tys.km, tj.
ok. £5% dlugosc: cale) sieci kolejowej. W nim mozna wyrdznié ok. 3700 km
/t3. ok. 15% diugosci cate; sieci kolejowe)/ linii o najwiekszym znaczeniu i ob-
cigzeniu petmigcych funkcje linii magistralnych. Nie wszystkie linie pelnigce
funkcje linii magistrainych posiadaja obecni e warunki techniczne wymagane dla
takich linii.

Obecny ukiad podstawowy w zasadzie stwarza - choé nie zawsze najko-
rzystnie)sze - powlazania wszystkich regiondow kraju oraz posiada polaczenia
z zagranicznym: sieciami kolejowymi. Réwniez wszystkie aglomeracje i miejskie
osrodki wzrostu o znaczeniu krajowym sa obstuzone liniami uktadu podstawowe-
g0. Szereg powiazan Jest )ednak niedogodnych i nadmiernie wydtuzonych w sto-
sunku do drég najkrétszych /np. Warszawa - Wroctaw, Krakéw- Lublin, Lublin-
Blaiystok/, szereg innych posiada standard techniczny jaskrawo nieodpowiadaja-
cy pozadane) szybkosci w ruchu pasazerskim /np. Szczecin-Gdarsk/, bardzo
wiele jest juz obecnie przeciazonych przede wszystkim ruchem towarowym /powia-
zama Slask-porty, Slask-Warszawa, Slask-Lublin/.
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Problem rozwoju podstawowego ukitadu kolejowego w Polsce polega wigc
raczej na podnoszeniu standardu istniejacych powigzan miedzyregionalnych
1 stwarzaniu powiazan réwnoleglych do istniejgcych, niz na stwarzaniu powia-
zan, ktére dotychczas nie istnialy w ogéle. Dla jasnoséci trzeba od razu zazna-
czyé, ze przy wzrastajgcych wymogach co do szybkosci i ciezardw pociggéw,
zupelnie juz réznych od wymogdéw, jakie mialy miejsce w XIX i na poczatku XX
wieku, gdy powstawala wigkszo$é obecnych linii ukliadu podstawowego, czesto
modernizacja istniejacych linii w zakresie powiekszenia promieni lukéw,ztago-
dzenia wzniesieri oraz budowy dalszych réwnoleglych toréw jest wrecz niemozli
wa lub nieoptacalna i konieczne bedzie tworzenie nowych wyspecjalizowanych
linii réwnoleglych. Nie mozna podaé tu jednej generalnej zasady projektowania.
a kazdy przypadek musi byé studiowany indywidualnie w zaleznosci od wymaga-
nych funkcji linii oraz uwarunkowan zagospodarowania przestrzennego.

W kolejowych przewozach ladunkéw wyodrebnia sie nastepujace
rodzaje przewozéw wewnatrzkrajowych:

- masowych do odbiorcéw wielkich partii ladunkdw,

- masowych do odbiorcéw niewielkich partii ladunkéw,
- kontenerowych,

- masowych nietypowych ladunkéw.

Ponadto wystepujg takze przewozy tranzytowe.

Z punktu widzenia zalozenia tego opracowania, polegajacego na skupieniv
uwagi na elementach infrastruktury o znaczeniu krajowym, najbardziej istotne
s przewozy trzech pierwszych rodzajéw oraz przewozy tranzytowe odbywajace
si¢ w ukladzie podstawowym sieci kolejowej. Dla obstugi tych rodzajéw przewe
zéw, niezaleznie od oméwionych wyzej wymagari, w zakresie linii kolejowych
Wy stqpig tez potrzeby utworzenia ok. 100 stacji kontenerowych oraz gruntow-

nej modernizacji ograniczonej liczby stacji rozrzadowych.

W szystkie prowadzone analizy prognostyczne wielkosci zadan przewozo-
wych kolei w ruchu towarowym wskazujg, 2e w warunkach fizjograficznych
Polski /surowce przewaznie na potudniu kraju, porty oraz mozliwosci lokaliza
cji przemysiu wodochionnego, ktéry jest rownoczeénie przemysiem transporto-

chtonnym, na péinocy/, kolej utrzyma swoja role podstawowego przewoznika
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duzych mas tadunkdw na duze odlegtosci. Jej udziat w catosci zadan przewozdw
tadunkéw /liczonych w tonach/ wprawdzie zmaleje, lecz wielkosci bezwz gledne
wzrosng z ok. 440 min t/rok obecnie do rzedu 1400-1800 min t/rok ok. 2000 r.

Z analizy podstawowych grup ladunkéw wynika, Ze nowe technologie np.
w zakresie gazyfikacji wegla moglyby przynieéé istotng zmiane w wielkosci za-
dan przewozowych kolei. Gdyby okoto potowa zamierzonego wydobycia wegla
zastgpiona zostala gazyfikacjq i przesylem gazu lub energii elektrycznej wytwo-
rzonej w rejonie ztoza, to zadania kolei uleglyby w 2000 r. zmniejszeniu ook.
120-150 mln t/rok. Jest to wiec kierunek postepu technicznego z punktu widze-
nia transportowego wysoce pozgdany, ale brak jest dotychczas podstaw do
uwzglednienia go w prognozie transportu.

Przejecie przez zegluge $rédladows czeéci przyrostu przewozéw oraz
ewentualna gazyfikacja wegla maja szczegdlnie istotne znaczenie przez to, ze
spowodowalyby zmniejszenie przewozéw ladunkéw kolejg na najbardziej obcig-
zonych liniach wylotowych ze Slaska.

Wzrost przewozéw tadunkéw kolejowych do 2000 r. mozna oszacowaé jako
okoto 4-krotny /a co najmniej 3,5 krotny/ w stosunku do stanu obecnego, przy
tendencji wzrostowe) $redniej odleglosci przewozu 1 tony.

W pierwszym przyblizeniu, szacujgc wielkosdé zjawiska, mozna zalozyé,
ze peina wymiana parku wagonéw towarowych na cztero i wigcej osiowe dla
przewozdw masowych oraz lokomotyw pozwoli zwigkszyé $rednie ciezary po-
ciggéw towarowych netto rzedu 2,5 - 2,7 krotnie. ObniZajgco dziata tu wdra-
zanie pociggéw kontenerawych dla przewozu pozostatych ladunkéw, ciezar tych
pociagdw nie bedzie bowiem rdést tak jak masowych, natomiast ich liczba znacz-
nie wzrosnie.

Przy od 3,5 do 4 krotnym wzroécie zadai przewozowych, oznacza to, ze od
0,8 do 1,3 krotny przyrost przewozéw tadumkéw bedzie musial byé opanowa-
ny drogs uruchamiania nowych pociggéw towarowych, dla ktérych musi byé

wybudowana nowa zdolno$é przepustowa na liniach kolejovychz.

2 Wartoéé od 0,8 do 1,3 otrzymano odejmujac odpowiednio:
3,5-2,7=0,8 1.:450 = 2,7 » 1.8
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jesli przyjmiemy, ze ok, 70% dlugosci istniejacych linii ukladu podstawo-
wego posiada juz wyczerpang zdolnoéé przepustows, to tylko ze wzgledu na
przyrost przewozéw tadunkéw wynoszgcy 0,8, trzeba bedzie zbudowac dalsze
tory lub réwnolegle linie o dlugoséci rzedu 6,5 tys.km". Przyjmujac Sredni
wskaznik nakladéw inwe stycyjnych rzedu 18 mln z1/1 km /obecnie koszt budo-
wy nowej dwutorowe]j linii kolejowej z elektryfikacjg wynosi ok. 25-30 min z1/
1 km, a koszt budowy dodatkowego toru wzdluZ istniejgce) linii ok. 10 mln 21/
1 km/ otrzymujemy, ze potrzebne nakiady inwestycyjne dla potrzeb przewozdw
tadunkéw wyniosg ok. 120 mld zl('.

Jest to oczywiécie rachunek uproszczony, w szczegélnosci zakladajacy,
ze podstawowym sposobem uzyskiwania nowych zdolnosc: przewozowych linii
jest budowa nowych toréw lub nowych linii. Wychodzi si¢ tu bowiem z zaioze-
nia, Ze nowoczesne urzgdzenia sterowania ruchem, ktére oczyvwiscie tez trze-
ba budowaé na istniejacych liniach, pozwalaj)a wprawdzie zwiekszyc czestotli-
woéé ruchu pociggéw, lecz ograniczeniem przepustowosc: staje sie¢ rOSNaCY
czas niezbedny na konserwacje 1 remonty linii silnie obcigzonych dla zapewnie-
nia niezawodnosci ich pracy.

Przy tym nowoczesne linie, zdolne’ do przenoszenia ruchu ciezkich i szybkich

pociggdéw, zelekiryfikowane i wyposazone w skomplikowane urzadzenia stero-

wania ruchem wymagajg zabiegéw konserwacyjno-remontowych o wiekszym niz
poprzednio zakresie prac i wyzszej czestotliwodci. wskutek czego pojawia sie
tendencja do wylgczania linii z ruchu dla dokonywama przegladéw i napraw.

Ze wzgledu na stosunkowo niewielkie mozliwoéci substytuc)i transportu
tadunkéw kolejg przez Zegluge i transport samochodowy oraz ze wzgledu na
stosunkowo niewielkie pole ewentualnego wariantowania pod wzgledem jakosci
obstugi w przypadku przewozu tadunkéw masowych - powyZsze rozumowania
o potrzebach inwestowania w rozwdj linii kolejowych uktadu podstawowego
przedstawiono jednowariantowo.

3 Wartoéé 6,5 tys.km otrzymano przez nastepujgce dziatanie:

1,8 x0,7 x 11,5 tys.km = 6,5 tys.km

4 Nalezy zaznaczyé, ze koszt modernizacji stacji rozrzgdowych oraz budowy
stacji kontenerowych zwiekszy powyzsza kwote 0 1/3 - 1/2.



W kolejowych przewozach pasazerskich wyodrebnia sie naste-

pujace rodzaje przewozow:

- miedzynarodowe,

- krajowe /miedzyregionalne/ ekspresowe,

- krajowe /miedzyregionalne/ z obstugsg punktéw posrednich,
- regionalne /lokalne/,

- w obrebie wielkich aglomeraciji.

W nimiejszym opracowaniu przedmiotem rozwazan sq w zasadzie trzy

pierwsze rodzaje.

Ocena potrzeb rozwoju ukladu podstawowego sieci kolejowej z punktu
widzenia przewozow pasazerskich miedzyregionalnych i miedzynarodowych
jest trudniejsza niz w zakresie przewozdéw tadunkéw, gdyz musi uwzgledniad
czynniki bardzie) zalezne od indywidualnych wymagarn i przyzwyczajen po-
tencjalnych pasazeréw oraz od polityki transportowej prowadzone) przez

witadze kraju.

Mozna tu prébowaé oszacowaé przewidywane z)awiska w dwu skrajnvch

wariantach:

Wariant 1: Przewiduje sie stabilizacje wielkosci przewozéw migdzyregio-
nalnych /i migdzynarodowych/ na mniej wiece) obecnym poziomie - lecz nastapi
poprawa jakosci ushug przez rozgeszczenie zaludnienia pociggdw i zwiekszenie
szybkosci w powigzaniach miedzy gléwnymi aglomeracjami do predkosci rzedu
140-160 km/h. Predko$é taka odpowiada predkosci handlowe) rzedu 100-120
km/h, co oznacza, ze przy najczesciej spotykanych w Polsce odleglosciach
miedzy wielkimi aglomeracjami rzedu 300-500 km czas przejazdu wyniesie
3-3,5 godziny, aw skrajnych przypadkach bedzie osiggal 6-7 godzin. Liczba
pociggéw dalekobieznych pomiedzy poszczegdlnymi aglomeracjami, okreslana
ze wzgledu na wielkoé¢é dobowego potoku pasazerdéw bedzie ksztaltowaé sig w
poszczegdlnych relacjach na poziomie kilku par/dobe pociagéw o duzych skla-
dach wagonowych. Réwnolegle intensywnie rozwing sie przejazdy w relacjach
migdzyregionalnych i miedzynarodowych samolotami, autobusami 1 samochodami
indywidualnymi.
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Wariant Il: Kolej podejmuje dzialanie ofertowe stwarzajac zachety do ko-
rzystania w przejazdach miedzyregionalnych przede wszy stkim pociggami.

W tym celu liczby pociggéw w poszczegélnych relacjach wyznacza sie¢ przede
wszystkim z punktu widzenia dogodnej czestotliwoéci /aby zaspokoié rézno-
rakie potrzeby terminowe pasazerdw/ i ksztattujg sie one jako rzedu 10-15
par poc./dobe miedzy giéwnymi aglomeracjami - natomiast dostosowanie do
wielkosci potoku odbywa sie wielkoscig skladu pociggu. Predko$é maksymal-
na w powigzaniach miedzy gtéwnymi aglomeracjami rzedu 200 - 250 km /h, co
pozwala uksztaltowaé czasy przejazdu miedzy gldwnymi aglomeracjami jako
rzedu 2 godzin, a w skrajnych przypadkach 4 godzin, a wiec jako czasy kon-
kurencyjne dla lotnictwa w ruchu krajowym oraz tym bardziej dla autobusu

i samochodu mdyv;dualnego

W wariancie | te same pociagi pospieszne w zasadzie spelniaja funkc)e
powigzania miedzy wielkimi aglomeracjami oraz funkcje obshugi wigkszych
oérodkéw na trasie. W wariancie Il pociagi miedzy wielkimi aglomeracjam:
nie obstugujq oSrodkéw na trasie, a do obstugi tych odrodkéw stuza dodatko-
we poclagi pospleszne.

Mozna tez wariant Il wprowadzaé tylko w pewnych wybranych relacjach,
pozostawiajagc w innych relacjach wariant 1.

Dla zapewnienia obstlugi wg wariantu 1-go trzeba przystosowad do pred-
kosci zwiekszonej do 140-160 km/h ok. 4000 km linii x ok. 10 min z1/km =
= ok. 40 mld zi. Mozna réwniez szacowal, ze zajdzie jeszcze dodatkowo konie
cznoéé wybudowania wydzielonych toréw /niezaleZnie od potrzeb wydzielenia
tordw dla ruchu towarowego/ na ok. 750 km linii x ok. 20 min zi/km = ok.
15 mld z1. Lacznie program przystosowania linii wg wariantu l.bylb_v rzedu
40 + 15 = ok. 55 mld zi.

Dla zapewnienia obstugi wg wariantu II-go nalezaloby wybudowaé ok.
2000 - 3000 km zupetnie nowych wydzielonych linii dla ekspresowego ruchu
pasazerskiego po ok. 40 - 50 min zl/km = ok. 100 - 120 mld z1. By< moze
beda to linie tzw. kolei niekonwencjonalnej. Obecnie nie mozna tego przesa-
dzié. Akwualny stan rozwoju kolei niekonwenc jonalnych nie daje jeszcze
podstaw do przewidywania, 2e stang sie one $rodkiem transportu miedzy-
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regionalnego. W innych relacjach nalezaloby jednak réwnoczesnie przeprowa-
dzié modernizacje do zwiekszonych predkosci wg zasad jak dla wariantu i, ok.
2000 km linii x 10 mln z} = ok. 20 mld z}, jak réwniez mozna przypuszczaé, ze
nie uniknie sie budowy wydzielonych toréw na ok. 500 km linii x 20 mln zi/km
= ok. 10 mld zt. Lacznie program wg wariantu Il bylby rzedu : 120 + 20 + 10 =
= 150 mld zi.

Problem jest zbyt malo jeszcze przebadany, aby maZna w sposéb wyrazny
przewidzieé w kierunku ktérego z wariantéw modelowych i w jakim zakresie
ukierunkowaé rozwdj. Obserwacja aktualnych tendencji rozwojowych w krajach
zachodnioeuropejskich wskazuje, Ze ze wzgledu na warunki ochrony $rodowiska
oraz dazenia do substytucji samochodu indywidualnego - bardziej prawdopodobny
wydaje sie rozwéj wg wariantu Il - przynajmniej w niektérych relacjach. W szcze-
gSlnoéci racjonalnosé wariantu Il zalezy od istnienia dostatecznie wielkich poto-
kéw ruchu pasaZerskiego - bezposredniego pomiedzy poszczegdlnymi aglomera-
cjami,

W ukladzie przestrzennym rysujg sie nastepujace powigzania transportowe,
w ktérych przede wszystkim bedzie nastepowal rozwéj ukltadéw kolejowych:

- Slask - zespét portowy Gdasisk - Gdynia,

- Slask - zespdt portowy Szczecin - Swinoujécie,
- Slask - Biatostockie/LuBelskie,

- Poludniowa relacja polgczen W-2Z,

- Centralna relacja potgczed W-Z.

Powigzania te przedstawiono na rysunku "Przestrzenna koncepcja powigzan
transportowych",

Szczegblowszy uklad sieci kolejowej w 2000 r. przedstawiono na rysunku
'Sieé kolejowa w 2000 roku". Przedstawiono na nim réwniez w dwdch warian-
tach program rozwoju szybkich kolei miejskich /problematyka szybkich kolei
miejskich oméwiona bedzie w ramach kierunkéw rozwoju komunikacji miejskiej/.
Wydzielone linie kolejowe przedstawiono jedynie w sposéb schematyczny obra-
- zujac zasade a nie rozwigzanie uktadu.
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4,4, Infrastruktura drogowa

Infrastruktura drogowa obe)muje sieé drég obstugujaca transport samo-
chodowy ciezarowy i aulobusowy oraz motoryzacje indywidualng.

Zadania transportu samochodowego w systemie transporto-
wym, podobnie jak obecnie, wynikaé bedg z funkcji wyodrebnionej gatezi oraz
funkcji najbardziej elastycznego elementu w systemie transportowym, dosto-
sowujacego ten system do wymagai otoczenia w szczegdlnosci pod wzgledem

dostepnosci przestrzennej i stopnia koncentracji masy przewozowe].

Podstawowe zadania cigezarowego transportu samochodo-
wego polegaé bedgq na obstudze potrzeb przewozowych o zasiegu regional-
nym w bezposrednich procesach przewozowych. Wobec przewidywanych kie-
runkédw rozwoju transportu kolejowego, koncentrujgcego sie na przewozach
o duzym natezeniu i na dalekie odlegltosci, oraz w zwigzku ze wzrostem inten-
sywnosci procukeji rolnej i jej towarowosci przy koniecznosci zorganizowania
obstugi przewozowej przez transport samochodowy - nalezy przewidywacd zna-
czny wzrost tej grupy zadaii. Nie przewiduje sie aby w okresie do 2000 r.
urzadzenia transportu bliskiego /np. taémociagi/ mogly zastgpié transport
samochodowy w jego funkcji zwiekszania dostepnoéci innych galezi. Prawdo-
podobne jest natomiast zmniejszenie z tego tytulu zakresu dziatania uzupetnia-
jacego transportu samochodowego. Nalezy sie jednak spodziewad, ze druga
funkcja transportu samochodowego, polegajaca na kumulowaniu tadunkéw roz-
proszonych bedzie nabierala znaczenia w miare koncentracji punktéw komuni-
kacyinych i rozszerzenia zakresu stosowania wielkich jednostek transporto-

wych w transporcie kolejowym i zegludze $rédladowe].

Samochodowe przewozy miedzyregionalne /o niewielkim udziale, rzedu 10%/
obejmowaé bedg gléwnie:

- zbiorcze przewozy przesylek drobnych w tym kontenerowe, realizowane w

podsystemie linii regularnych,

- przewozy /tadunkéw i pasazerdw/ charakteryzujace sie wymaganiami w zak-
resie obstugi /bezposrednio$é, szybkosé, czestotliwoéé ruchu/ nie mieszcza-
cych sie w standardzie ustug oferowanych przez inne galezie transportu lub

powodujacymi w tych galeziach wyzsze koszty.




Zadania transportu samochodowego bedg tym wigksze im bardziej rozproszone
beda zrddla 1 ujscia potrzeb przewozowych, im mniejsza bedzie dostgpnosé
punktdw komunikacyjnych innych galezi transportu i im nNizszy bedzie wzgledny
/w poréwnaniu z transportem samochodowym/ standard ustug oferowanych przez
inne gatezie. W tych czynnikach tkwia zatem mozliwosci obniZzenia wysokiej dyna-
miki rozwoju transportu samochodowego, co jest pozgdane wobec niekorzystnej
charakterystyki tego transportu pod wzgledem pracochtonnosci, energochtonnosci

i zagrozern Srodowiskowych.

Ogdlne kierunki postepu technologicznego w cigzarowym transporcie samo-
chodowym, wynikajace z przewidywanego rozwoju $rodkéw technicznych tego
transportu a takze wymuszone ograniczeniami /zwtaszcza w zakresie przyrostu

sity roboczej/ prowadza do:

- maksymalnie mozliwej mechanizacji a nawet automatyzacji robét tadunkowych,

- maksymalnego wzrostu ladownoéci pojazdéw /do 32 ton/,

- maksymalnego zakresu stosowania pojazdéw o duzych tadownosciach 1 w konsek-
wenc)i dla infrastruktury o naciskach do 10 ton na o$ /do ok. 40-50% ogdlne)

liczby taboru/.

Dazenia te /wystepujace takze w transporcie kolejowym/ sg w transporcie samo-
chodowym szczegélnie $cifle zwigzane z czynnikami zewnetrznymi, gtéwnie przy-
stosowaniami /pod wzgledem technicznym i organizacyjnym/ nadawcéw i odbior-
céw tadunkéw, na ktérych terenie realizowane sg poczatkowa i koncowa faza

w szy stkich proceséw przewozowych. Wynikaja z nich réwniez wymagania doty-
czace jakosci drég, zwtaszcza o znaczeniu krajowym i regionalnym /w tych re-
lacjach przewozy tadunkéw powinny byé wykonywane wytacznie samochodami o
duzej ladownosci / poniewaz w tym zasiegu transport samochodowy wykonywad
bedzie znaczng cze$é przewozéw masowych kwalifikujacych sie do stosowania
taboru duzej tadownosci. Oznacza to, ze drogi uktadu krajowego i regionalnego
powinny by¢ przystosowane do przenoszenia ruchu pojazdéw o nacisku do 10 ton
na os.

Transport autobusowy podobnie jak cigzarowy transport samocho-
dowy - spelnia i bedzie w przyszioséci speiniaé funkcje Srodka zwiekszajgcego
elastycznoéé, dostepnosé i bezposrednioéé komunikac)i pasazerskiej. Transport
autobusowy nadal bedzie odgrywal zasadnicza role w obstudze komunikacji
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miejskiej i w miedzyosiedlowej: dowozowej, mikroregionalnej i regionalinej,
szczegdlnie w relacjach o zbyt malym nasileniu ruchu pasazerskiego dla racjo-
nalnego stosowania transportu szynowego. Udzial transportu autobusowego w
komunikacji miedzyregionalnej wynika przede wszystkim z mozliwosci zapew -
nienia bezposrednich polgczen miedzy o$rodkami nie majgcymi dogodnych polg-
czefi innymi §rodkami komunikacji. Przewiduje sie, ze w 2000 r. migdzyosiedlo-
wy transport autobusowy bedzie przewozil ok. 5 mld pasazerdw, miejski tran-
sport autobusowy 2,5 - 4,0 mld oséb, a ponadto zostanie wykonanych ok.1,8 mid
przejazdéw autobu sami transportu zaktadowego.

Jako czynnik ksztaltujgcy wymagania w stosunku do infrastruktury, tran-
sport autobusowy oddzialywuje przede wszystkim potrzebg dostepnoéci, ktéra
jest okreslana pozgdans maksymalna odlegioécig 1 km w stosunku do punktéw
sieci osadniczej. Taka dostepnoséé jest do osiggniecia przy istnieniu odpowied-
nio gestej sieci drég twardych mozliwie o ulepszonej nawierzchni. Ocenia sig,
ze aby zapewnié pozadang dostepnosé w zaleznosci od charakterystyki rozmiesz-
czenia sieci osadniczej w regionie, odpowiednia gestoéé drég powinna ksztatto-
_ waé sie¢ w 2000 r. na poziomie do 80 a nawet 100 km na 100 km2 powierzchni
regionu, ;

: Motoryzacja indywidualna. Wedlug przewidywari Rady Motoryza-
cyjngjs i Komisji Planowania przy R.M6 w 1990 r. bedzie w Polsce ponad 5 mln
samochodéw oscbowych, a w roku 200 - 9-10 mln. Oznacza to, Ze przecietnie
co druga rodzina w Polsce bedzie posiadata samochéd w 1990 r., a kazda -

w 2000. Niezaleznie od tego, w jakim stopniu te przewidywania sie sprawdza, dy-
namiczny rozwéj motoryzacji indywidualnej - ktéry jest bezsporny - bedzie powo-
dowal okres$lone nastepstwa dla komunikacji zbiorowej i infrastruktury transpor-
tu. Dzialaniu motoryzacji indywidualnej odcigzajgcemu komunikacje zbiorows,
bedzie towarzyszyto oddziatywanie obcigZzajgqce infrastrukture /drogi, ulice,
parkingi/, zwlaszcza w wielkich aglomeracjach miejskich. W zwigzku z tym istnie-
je dazenie do wyprzedzajgcego w stosunku do rozwoju motoryzacji indywidualnej
uksztaltowania poziomu ustug zbiorowej komunikacji miejskiej, zdolnego do konku-
rowania z motoryzacjg indywidualng i do skutecznego przeciwdzialania nadmierne-

mu uZzytkowaniu samochodéw osobowych w wielkich miastach.
S
6

liczenie oz orialnego rozmi ni ochodé b h"
A gzr: 2y mr' g0 rozmieszczenia sam 6w osobowyc

"Zalozenia wyj$ciowe do programu motoryzacji indywidualnej w Polsce i budo-
wy autostra:{yo 1990 r.", Warszawa, luty 19;3 r.




W ruchu pozamiejskim rozwdj motoryzacji indywidualne) moze spowodowaé
istotne odcigzenie komunikacji zbiorowej, a jednoczeénie - znaczny wzrost
obciazenia przepustowosci drég i koniecznosé uwzglednienia ruchu samocho-
déw osobowych jako jednego z gtéwnych czynnikéw ksztaltujacych wymagania
zwiekszenia przepustowosci drég i bezpieczeristwa ruchu drogowego.

Drog:. Przy)eto, ze sied drogowa bedzie sie¢ sktadal z fiqciu uktaddéw:
miedzynarodowego, krajowego, regionalnego, mikroregionalnego lokalnego
1 mejscowego. Uklady te sg wspéizalezne. W zasadzie do drogi wyzszego
ukladu moze byé wiaczona droga nalezaca do uktadu bezposdrednio nizszego.
Podzial funkcjonalny sieci drogowej na ukiady przedstawiono na rysunku
""Podzial funkc)onalny sieci drogowej na uktady".

Nastepstwem uwzglednienia oddziatywania czynnikéw podanych w rozdziale 3,
wplywajacych na ksztattowanie sie sieci drogowe]j jest powstawanie drég o
okreslonym standardzie w poszczegdlnych ukladach. Z czasem standard zaczy-
na dziatlaé¢ jako samodzielny czynnik. W pierwszym rzedzie dotyczy to tendencji
do ujednolicania, wyrdwnywania klasy drogi na catej jej dtugos$ci, niezaleznie
od odcinkowych spadkéw nasilenia ruchu drogowego oraz tworzenia zamknig-
tych ukladéw drogowych.

Przedmiotem nimejszej prognozy s w szczegdlnosci elementy infrastruk-
Tury transportu o znaczeniu krajowym, do ktérych zalicza sie drogi uktadu
miedzynarodowego 1 krajowego. Drogi nalezace do tych uktadéw tacza wielkie
aglomeracje ze stolica kraju 1 miedzy sobs, a takze z ukladem drég miedzynaro:
dowych paristw sgsiednich. Obstugujs réwniez miasta, rejony turystyczne
1 o$rodki wydobywcze znaczenia krajowego, a takze regionalnego potozone
na danym obszarze ciazenia. Przyjmuje sie, ze standard drdg o znaczeniu
krajowym, w zaleznosci od podanych wyzej czynnikéw, bedzie odpowiadal
wymaganiom | - III klasy technicznej.

W wariancie 1 /Przedstawiony na rysunku "Sieé drogowa w 2000
roku - wariant minimum// przyjeto, ze:

- drogi laczace z soba co najmniej trzy wielkie aglomeracje uksztatltowane,
w tym stolice kraju lub aglomeracje katowicka i bedace jednoczesnie dro’
gami miedzynarodowymi, powinny byvé drogami | klasy /autostradami/,
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- drogi lqczace aglomeracje uksztaltowane z pozostalymi aglomeracjami
spelniajgce jednoczesnie funkcje drég miedzynarodowych bedg drogami
11 Klasy,

- pozostale drogi ukladu krajowego beda III klasy.

fLaczna dlugosé drdg ukiadu miedzynarodowego i krajowego w tym wa-
riancie wynosi okoto 11 tys.km, z czego na autostrady przypada 3 tys.km,
a na dwujezdniowe drogi Il klasy przypada 2 tys.km. Diugoéé drég uktadu
regionalnego wyniesie ok. 25 tys.km na calym obszarze kraju, a ich gestosé
w poszczegdlnych regionach bedzie na poziomie $rednio 70 km/100 km2 w
regionach rolniczych, do ponad 80 km/100 km? w regionach wysokouprze-
my stowionych. Beda to w zasadzie drogi Il klasy - jednojezdniowe. Przewi-
duje sie, ze drogi ukladu krajowego i regionalnego beds zdolne do przeno-
szenia ruchu pojazddéw a nacisku 10 ton/oé. Ogélna zdolnoéé przepustowa
drég ukladu miedzynarodowego, krajowego i regionalnego w ciggu 10 godzin
doby, przy szybkosci ruchu 60 km/godz. wyniesie ok. 7 mln pojazdéw umow-
nych na dobe bedgcych w ruchu7. Obcigzenie tej przepustowosci ruchem
samochodowym miedzyregionalnym w 2000 r. szacuje sig na:

- ok. 150 tys. samochodéw ciezarowych /300 tys.pojazdéw umownych/,
- ok. 33 tys.autobusdw /100 tys.pojazdéw umownych/,

- ok. 5miln samochodéw osobowych /5,0 mln pojazdéw umownych/.
Laczne obcigzenie przepustowosci wyniesie wiec ok. 5,4 mln pojazddéw
umownych na dobe, co bedzie stanowilto ok. 80% przepustowosci.

Obciazenie przepustowosci drég ukladu krajowego i regionalnego ru-

chem pojazdéw bedzie wiec dostatecznie intensywne w warunkach przecigt-
nych i w godzinach szczytu.

7 Obliczono jg w nastepujacy sposéb: réwnowazng liczbe przeliczonych
kilometréw drég wynoszaca 43000 km podzielono przez 60 km/godz.,co
dato okoto 700 odcinkdw /60-kilometrowych/. Liczbe odcinkéw pomno-
Zono przez przecietng przepustowo$é godzinows drogi 1000 pojazdéw
umownych na godzing i przez 10 godzin ruchu na dobe. W wyniku uzyska-
no ogélng przepustowosé uktadu krajowego i regionalnego 7,0 mln pojaz-
déw umownych na dobe /a praktycznie w ciggu 10 godzin/ bedacych w
ruchu.
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Ko szt budowy 3 tys.km autostrad szacuje sig na 150 mld zt a 2 tys.km
drég dwujezdnych na 50 mld.

W wariancie Il /przedstawionym na rysunku "Sieé drogowa w
2000 roku - wariant maksimum" /przyjeto, Ze:

- wszystkie uksztaltowane obecnie wielkie aglomeracje miejskie bedg pola-
czone siecig autostrad, ktérych ogdlna diugosé, lacznie z dowiszaniem
do arterii miedzynarodowych wyniesie w 2000 r. ok. 5000 km,

- pozostate drogi ukladu krajowego beda 111 IIl klasy, w tym diugosé drég
dwujezdniowych wyniesie 2600 km, a jednojezdniowych 7400 km.

Propozycja wariantu Il wynika gtéwnie z przestanki, Zze w miare
wzrostu ruchu samochodowego pogarsza sie poziom ustug drogi - prawie
proporcjonalnie do wzrostu ruchu. $wiadcza o tym statystyki wypadkéw
drogowych w okresach wieloletnich, Utrzymanie poziomu ustug, a zwtaszcza
bezpieczeristwa wymaga realizacji wiekszego niz przewidziano w wariancie |
budownictwa autostrad, a takze zwiekszenia oglnej diugosci sieci drogowe)
W wariancie 11l przewiduje sie wigkszy o ok. 3000 km program drég ukladu
krajowego oraz o 10.000 km - ukladu regionalnego, /ogdlna dtugosé drédg
ukladu krajowego wyniesie 14.000 km, a ukladu regionalnego - 35.000 km/.

Podobnie jak w wariancie | drogi ukiadu krajowego i regionalnego powinny
byé dostosowane do przenoszenia ruchu o nacisku 10 ton/o$. Zdolnosé
przepustowa sieci drég tych uktadéw w Il wariancie obliczona na analogicz-
nych zasadach jak w wariancie 1, wyniesie ok. 10 mln pojazdéw umownych
na dobe, a $rednie obcigzenie sieci bedzie na poziomie 65%. W pordéwnaniu
z wariantem 1 w wariancie Il rezerwy przepustowoséci s3 znacznie wyzsze,

a intensywno$é wykorzy stania drég mniejsza.

Koszt budowy w wariancie Il bedzie w poréwnaniu z wariantem 1 wyz-
szy o okoto 200 mld z1 /w tym koszt autostrad i drég dwujezdniowych bedzie
wiekszy o 100 mld z1/.

4.5. Infrastruktura lotnicza

W poréwnaniu z innymi krajami transport lotniczy w Polsce jest wy-

raZnie stabo rozwiniety, W rzeczywistosci nie chodzi o doréwnanie
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w rozwoju tego transportu innym krajom, lecz o rozwijanie go w takim stopniu,
w jakim to jest niezbedne lub korzystne ze spotecznego i gospodarczego punktu
widzenia. Funkcje transportu lotniczego wynikajg z:

- szybkoséci samolotéw jako Srodka przewozu oséb, a takZze tadunkéw na znacz-
ne odlegiosci, oraz zapewniajgcego duza elastycznoéé przedziatu tadownosci
samolotéw /od kilku lub kilkuset oséb/,

- mozliwosci wykonywania w czasie lotu prac bedacych elementami proceséw
produkcyjnych w réznych dziedzinach gospodarki,

- korzystania z naturalnych drég powietrznych i punktowego charakteru infra-
struktury.

Wynikajace z powyZszych wladciwosci, zastosowania i zadania lotnictwa
sa ograniczone wysokimi w poréwnaniu z innymi galeziami transportu kosztami
ek sploatacji, duza energochlonnosécia, zaleznosciag od warunkéw atmosferycz-
nych. W Polsce transport lotniczy wykonuje, lub - jak si¢ przewiduje - bedzie
w przyszioséci wykonywal nastepujgce zadania:

- obstuguje komunikacje miedzynarodowy: jako gtéwny Srodek przewozéw pasa-
zerskich miedzykontynentalnych i transkontynentalnych oraz jako jeden z
$rodkéw komunikacji do krajéw przylegtych lub ich obszaréw graniczacych
z Polska. Uczestniczy w przewozach poczty oraz tad unkéw wysokowartoécio-
wych, a takze tadunkéw o niskiej podatnosci naturalnej i jednoczesénie dosta-
tecznie wysokiej podatnosci ekonomicznej. Przewiduje sie ok. 2000 r. dla
przewozow miedzynarodowych realizowanych przez polskiego przewoznika
poziom 10 mln pasazeréw i 0,5 min ton tadunkdw, .

]

uczestniczy w obstudze komunikacji miedzyregionalnej jako $rodek szybkie)
komunikacji pomiedzy aglomeracjami miejskimi, o$rodkami przyspieszonego
rozwoju oraz intensywnego ruchu turystycznego. Przewiduje si¢ w roku 2000
przewiezé 10-15 mln pasazerdw w lotniczym ruchu krajowym oraz ok. 200 tys.
ton ladunkdw,

- obstuguje inne,poza komunikacyjnym:, potrzeby gospodarki i spoleczenstwa
/gospodarczes, sanitarne, dyspozycyjne i sportowe/.

8 :
Lotnictwo gospodarcze wykonuje zadama technologiczne w procesach produk-
cji rolnicze) i lesne), kartografii, budownictwie itp.



Infrastruktura lotnictwa ma charakter punktowy, gidwnym jej elementem
sa lotniska. Podstawowymi czynnikami warunkujgcymi wymagane charakterysty-
ki lotnisk sa wladciwoéci startu i ladowania samolotéw stosowanych do wykony-
wania poszczegdlnych zadan oraz iloéé i charakter tych zadan.

Pierwszy z tych czynnikéw wyznacza niezbedng diugosé drdg startowych
na lotniskach, ktdéra jest pierwszym /aczkolwiek nie jedynym/ kryterium podzia-
tu lotnisk na klasy. Przewiduje sig, ze do 2000 r. duze odrzutowe samoloty
komunikacyjne pod- i naddZwiekowe dalekiego 1 Sredniego zasiegu beda nadal
wymagaty lotnisk co najmniej 11 Klasy /1800 - 2600 m dlugosci podstawowe] drogi
startowej/. Pozostale natomiast zadania lotnictwa cywilnego, w tym i transport
na krotkie odlegtosci na liniach o umiarkowanym nasileniu ruchu pasazerskiego,
beda wykonvwane samolotami, dla ktérych wystarczajgce beda lotniska IV
/900 - 1300 m diugosci podstawowej drogi startowej/, a nawet V klasy /ponize]
900 m/. Z technicznego punkiu widzenia moga wiec te lotniska byé uzytkowane
przez réznych uzytkownikéw i samoloty stosowane do wykonywania réZnych wy-

ze) sformutowanych zadan.

Drug: czynnik warunkujacy charakterystyki infrastruktury - ilo§¢ i rodzaj
wvkonywanych zadan - wptywa przede wszystkim na to, czy lotnisko powinno byé
w wylacznym uzytkowaniu jednego uzytkownika, czy tez powinno byé uzytkowane
przez roznych uzytkownikdéw /stuzyé do ogdlnego uzytku/. Ogélnym wskazZnikiem
w tym wzgledzie jest liczba operacji startu i ladowania w danym okresie. Lotnisko
ktdére charakteryzuje sie liczba tych operacji na poziomie tylko kilkudziesieciu
tvsiecy rocznie, moze i powinno w zasadzie by¢ lotniskiem ogdlnego uzytku.Oce-
nia sie, ze w Polsce zaréwno charakterystyki wykorzystywanych samolotéw, jak
i liczba operacji startu i ladowania sg przeslankami podziatu cywilnych lotnisk
na:

- lotniska o podstawowe]j funkcji komunikacyjnej stuzgce dla obstugi ruchu miedzy-
narodowego, speiniajace jednoczesnie funkcje krajowych portéw lotniczych:
beda to lotniska 11 1 I klasy /lotnisko dla ruchu miedzykontynentalnego - klasy
g

- lotm ska ogdlnego uzytku /wielofunkcyjne/ dla obstugi komunikacji krajowej
! lokalnej, lotnictwa sanitarnego i innego ratowniczego, gospodarczego, dyspo-

zvcymego, sportowego, szkolnego. Beda to lotniska IV i V klasy, w zasadzie
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lotniska stalego uzytku z sztuczng drogg startowa i wyposazeniem do zabez-
pieczenia lotdw w trudnych warunkach atmosferycznych. Lotniska sezonowe
moga byé bez sztucznej drogi startowej i z wyposaZeniem do zabezpieczenia
lotéw w zwyklych warunkach atmosferycznych.

Rozmie szczenie lotnisk komunikacyjnych miedzynarodowych i réwnocze$-
nie krajowych portéw lotniczych na obszarze kraju powinno byé uwarunkowane
dostatecznym z ekonomicznego punktu widzenia zapotrzebowaniem na przewozy
oraz dostepnoscig umozliwiajgca dotarcie do celu podrdzy zagranicznej z
miejsca zamieszkania w tym samym dniu. Ocenia sie, Ze warunki powyzsze
spelniajg porty lotnicze o ruchu pasazerskim 250 tys.osdb rocznie i obszarze
cigzenia do nich o promieniu 150 km. JednakZe z punktu widzenia wykorzysta-
nia przepustowosci dopiero przy ruchu na poziomie miliona pasazerdw rocznie
lotnisko kwalifikuje sie do wylgczenia go z ogélnego uzytku na rzecz komunika-
cii. W okresie narastania ruchu do tego poziomu réwnieZz inni uzytkownicy,
poza komunikacjg, moga byé dopuszczeni do korzystania z lotniska. W szcze-
gélnoséci odnosi sie to do samolotéw sanitarnych, dyspozycyjnych i lokalnej
komunikacji. Odlegto$é tych portéw lotniczych od centrum obstugiwanych aglo-
meracji nie powinna przekraczaé 20-30 km.

Rozmieszczenie lotnisk ogélnego uzytku powinno byé uwarunkowane wystepowa-
niem potrzeb w zakresie co najmniej jednego uzytkownika samolotéw, wynikajg-
cych z roli, potencjatu i aktywnosci spoleczno-gospodarczej miasta oraz jego
polozenia geograficznego i warunkéw naturalnych. Trudno okreéli¢ liczbowo
wymagania racjonalnego rozmieszczenia tych lotnisk na obszarze kraju.Ocenia
sig, Ze:

- osrodki miejskie Przyspieszonego rozwoju liczgce 50-100 tys.mieszkaficéw
bedg stanowily Zrdédla ruchu pasazerskiego wystarczajgcego dla uruchomie-
nia stalej linii lotnicze), podobnie jak linii sezonowej - o$rodki ruchu tury-
stycznego odwiedzane w sezonie 3-miesiecznym przez 100 tys.lub wiecej
osdb,

- przedsiebiorstwa o produkcji globalnej na poziomie 1 mld zlotych rocznie
i silnie rozwinigtej kooperacji z innymi zakladami rozmieszczonymi w znacz-
nej odleglosci, mogy efektywme wykorzystywal samoloty dyspozycyjne, nie-
zaleZnie od instytucji i jednostek gospodarczych, w ktérych posiadanie samo-
lotéw dyspozycyinych moze byé podyktowane innymi potrzebami,
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kazdy region posiada zespdl lomictwa sanitarnego /ratowniczego/ oraz gospo-

darczego, zlokalizowany zwykle przy miescie bedgcym siedziba wojewddztwa.
Odlestosé tyvch lotnisk od centrum giéwnego obslugiwanego osrodka /miasta/

powinna by¢ mozliwie niewielka.

Przewiduje si¢ nastepujace warianty rozwoju infrastruktury lotniczej, na
tle przyjetvch w ninie)sze) prognozie zasad oraz w opartych o wyze) sformuto-

wane przestanki:

Wariant l. Miedzynarodowe i réwnoczesnie krajowe porty lotnicze
/wylacznie komunikacyine/ beda w: Warszawie /port lotniczy dla ruchu pasazer-
skiego 1 towarowego miedzykontynentalnego, kontynentalnego i krajowego, lotni-
sko klasv " S"; przewidywane nasilenie ruchu ok, 15 mln pasazerdéw w 2000 roku/
Gdansku, Katovn.ca.ch, Krakowie i Poznaniu /porty lotnicze dla pasazerskiego
1 towarowego ruchu miedzynarodowego - kontynentalnego oraz dla ruchu krajo-
wege, lotniska co najmnie] 11 klasy., Przewidywane nasilenie ruchu ok. 3 min
pasazerdw przecietnie na jednym lotnisku w 2000 roku/. Natomiast lotniska ogdl-
nego uzytku beda w kazdym miescie wojewddzkim, wszystkich wielkich aglomera-
cjach miejskich oraz w najwiekszych odrodkach ruchu turystvcznego /razem ok.
30 lotmisk klasy IV-V/. Przewiduje sig, ze igczme portdw i lomisk ogdlnego

uzytku w wariancie |1 bedzie ok. 35.

Wariant ll. Miedzynarodowe i jednoczesénie krajowe porty lotnicze
/wytacznie komunikacyme/ bedag w Warszawie, Gdansku, Katowicach, Krakowie,
Poznamu /jak w poprzednim wariancie/, a ponadto w Lodzi, Wroctawiu, Szcze-
cinie | Rzeszowie. Natomiast lomiska ogélnego uzytku bedg w kazdym miescie
wojewodzkim, wszystkich wielkich aglomeracjach miejskich, duzych oérodkach
ruchu turystycznego oraz w osrodkach przy spieszonego rozwoju o znaczeniu
krajowym 1 w niektérych o$rodkach o znaczeniu regionalnym /razem 50-55 lotni sk/,
Przewiduje sig, Zze ogéiem w wariancie 11 lomisk komunikacynych i ogélnego uzyt-
ku bedzie ok. 60.

Przewidywans sieé lotnisk na obszarze kraju w 2000 r. przedstawiono na
rvsunku "Lotniska w 2000 roku".
Nalezy przewidywaé mozliwo$é wyvodrebniania sie z lotnisk ogélnego uzytku,

totnisk o funkcji wyspecjalizowane},w szczegdlnosci - komunikacyjnych, w miare
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zwigkszama si¢ nasilenia ruchu pasazerskiego. Nalezy podkre$li¢, ze istnie-
jace na obszarze kraju obecnie lotniska stanowia podstawe dla rozwoju progno-
zowanej sieci lotniskowej drogs je) modernizacji i odpowiedniej zabudowy. Tvlko
nieliczne cbiekty wymagaja nowej lokalizacji i terenéw. Nalezaloby w planach
perspektywicznych rozwoju zapewnié ochrone istniejgcych lotnisk oraz zabez-
pleczy( rezerwac)e terendw w rejonie miast przewidywanych jako lotniskowe,
ktdére obecnie nie posiadajg lotnisk. Naklady inwestycyine na infrastrukture lot-
nicza sa w wariancie Il o ok. 8 mld zt wyzsze niz w wariancie 1, w ktérym sza-
cuje sie je na ok. 20 mid zi. /W wariancie | koszt portu w Warszawie wynosi
10 mld zi, pozostatych portéw 3 mld zil, lotnisk ogélnego uzytku 7 mld zt.

W wariancie 1l dodatkowo 3 mld zl na porty lotnicze i 5 mld z1 na lotniska ogdl-
nego uzytku/.

4.6, Infrastruktura transportu morskiego

Wedlug $wiatowych prognoz $rednioroczne tempo wzrostu tonazu floty
morskiej wynosi¢ bedzie w latach 1976-1980 3,6 - 7,2% /w pietnastoleciu
1966-1980 3,8 - 7,8%, a w latach 1980 - 1990 - 4,5 - 5,0%/.Oznacza to,
ze w latach 1970-1980 tonaz $wiatowej floty handlowe)j wzrosnie o 50-80%, a
w nastepnym dziesiecioleciu o ok. 60-70%. Wedlug tych prognoz, $wiatowe
przewozy morskie wzrosng z 2570 mln ton w 1970 r. do ok. 9000 mln ton
w 1990 r., a $wiatowa flota transportowa wzroénie z 341 mln ton no$nosci
w 1970 r, do 800-900 min ton noénosci w 1990 r. Réwniez w Polsce takie
zjawiska jak: :

- przyspieszony rozwdj spoleczno-gospodarczy kraju oparty o peine wyko-
rzystanie nowoczesnych czynnikéw wzrostu, w tym handlu zagranicznego,
powigzal kooperacyjnych itp.,

- przeksztalcenia w orientacji surowcowej wyrazajsce sie wzrostem zaku-

pow na rynkach zamorskich /ropa naftowa, rudy/ oraz rosnacym eksportem
polskich surowcéw do krajéw zamorskich /zwlaszcza wegla, siarki/,

- postep technologiczny w transporcie morskim wywolany rewoluc ja naukowo-
techniczng

wskazujg na duZe tempo wzrostu przewozdw morskich 1 przetadunkdw porto-

wych.
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Na podstawie informacji o wzroscie spoteczno-gospodarczym kraju zawar-
tych we wstepnym projekcie planu perspektywicznego do 1990 r., $wiatowych
tendencji rozwoju gospodarki morskiej, ustaled zawartych w planie makroregio-
nu nadmorskiego oraz oceny dotychczas wykonanych w Polsce prognoz, wyzna-
czono prognoze obrotéw polskich portéw morskich do 2000 r. Przedstawiono jg
w tablicy 7.

Tablica 7. Przetadunki w portach morskich w Polsce do 2000 r.

/w mln ton/
i
Przetadunki 1970 1980 1990 2000 E
]
: i
Ogdtem 34,2 85 - %5 131 - 22% 182 - 325
L
Suche 34,2 65 - 69 81-104 | 102 - 145 1§
w tym: E
1
- wegiel 16,5 30 - 30 35 - .50 40 - 60 E
- ruda 219 8’5 - 915 12 - 14 15 - 18 E
- inne masowe 5:7 10,5 -12,0 13 < 17 19 - 28 E
E - zboze T:5 4,5 5,0 IR E
E - drewno 0,8 1,0 1,0 1 - E
{ - drobnica 6,8 |10,5-12,0 1550 17 22 - 30 i
1] ]
§ Paliwa plynne % 20,0 -26,0 50 - 120 80 - 180 §

W przedstawionych wielkosciach znajduje si¢ ok. 10-35 mln ton przetadun-
kéw dla przewozéw tranzytowych. W gérnych granicach pola prognozy uwzgled-
nia sie mozliwo$¢é tranzytu paliw ptynnych w wysokosci ok. 20 mln ton rocznie.

Kierunkiem rozwoju polskiej floty handlowej bedzie zapewnienie obstugi
przewozowe] dla ladunkéw polskiego handlu zagranicznego zaréwno w zakresie
iloéciowym jak i jakosciowym. Przewiduje sie, ze w 1990 r. i w 2000 r. flota
polska przewiezie 60-80% paliw plynnych importowanych oraz ok. 60% tadunkéw
suchych naszego handlu zagranicznego. W ogdlnych przewozach tadunki tranzy-
towe i miedzy obcymi portami stanowié beds ok. 20%. Przewozy ladunkdw



Tablica 8. Urzad h

w 2000 t.

dls p:

adowy

Rodzaje przewozu

Przewory morskie

Port

Przewozy ladowe

!
r
1. Przewozy suchych ladumkéw |1. Masowce, 150-20C tys. DWT l 1! Glcbokowodne budowle morskie 1, Pociagi wahadlowe © cigzarze 400C ton-
masowych U 1 Yo ladrkcd 10.0C0 ton z wagonéw o tadownosci
2. Zestawy barkowe, 80-100 tys.DWT 2] Ur do do 100 ton
z 6-9 barek sypkich o ruchu ciagiym wzglednie
cyklicznyem 2. Barki holowane o noénosei 1500-20(C ton
3. Pociagi barkowe 6-30 tys. DWT 3] Oblokey skiad Sdatyeh & i zestawy pchane 5.000 ton
4. Masowce typu OBO do przewozu ladunkéw /place y el v/ 3. Tasmociagi
suchych lub piynnych, 200 tys.DWT 3
£ Oddzielne stanowiska dla obsiugi poszcze-
gélnych $rodkéw transportu zapleczowego
5] Portowe urzadzenia kolejowe
1. Barkowce €0 tys.DWT i wigcej 1. Osicnigte, gigbokewodne akweny portowe 1, Zestawy barek
Folaczone z drogami wodnymi
1. Zbi do p: p? 1.| Rurociagi, zb ki, urzad 1. Rurociag:
w postaci zawiesiny wodnej
1. -Przewozy tadunkéw 1. Zbiornikowce 100-200 tys. DWT 1.| Glgbokewodne budowle morskie 1. Rurociag: do rafinerit
plynaych E 2.-2Zb k dop P 2.| Rurocmagi ropy naftowej, przepompownie 2. Rurocigg: produktéw naftowych
'f. naftowych 40 tys.DWT 3.| Rurocigg produkeéw naftowych | 3. Wagony-cysterny
2 |3. Masowea typu OBO 0.200 tys.DWT 4.| Zbiorniki o duzych pojemnodciach |
& 5.| Stanowiska zaladunku wagonéw f
= 1. Zbiornikowce 1.| Rurociagi do zaladunku siarki plynnej 1. Wagony-cysterny
'E 2.1 Zbiorniki podgrzewane
a | 3,| Stanowisko obshugi wagondw-cystern
|
= T
% |1. Zbtornikewce | 1. Rurociagt 1. Wagony~cysterny
*
T Zbiormk: specjalnistyczne 2. Zbiorniki portowych zakiadéw chemicznych
£ R
5 13, | Stanowiska obshigi wagonéw
E 1. Gazowce typu LNG } 1.} Rurociggi 1. Rurociagi
» & |2. Gazowce typu LPG 2. | Zbioratki 2, Wagony - cysteray
S -(: | 3. | Urzqdzenia do skraplania gazu
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H
j
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i

Rodzaje przewozu Przewozy morskie Port Przewozy ladowe
1ll. Przewozy ladvnkéw 1. Korteaerowce 60 tys.DWT 1| Clebokcwodne budowle morskie 1. Pociagi } owe oraz hod
drobaicowych /przetsdunek pionowy i poziomy/ 2| Suwnice pojazdy czlonowe
2 |2, Kontenerowce 40 tys.DWT S Xa dla R 2. Samoloty transportowe, helikoptery
- [przeladunek poziomy/ 3
.‘=.' 4| Place skiadowe
5 5 W, uklady P ne
'3 Specjalistyczne stanowisko kolejowe
g 1. Barkowce 60 tys.DWT 1] Glebokowodre ostonigte akweny 1. Zestawy barek z wlasnym napedem
lub pchane
# 2. Barkowce blizszego zasiqgu | Stanowiska obskugi barek
2 36 tys. DWT
1. Promy samochodowo-pasazerskie 1| Stanowiska promowe 1. S hod pojazdy czi fery
L 1 kole jowo-pasazerskie 2| Starowiska dla obslugi poduszkowcéw 2, Pociagi towarowe komunikacji regularnej
H 2. Statki typu "ro-ro" 3| Parkingi samochodowe 1 place skladowe
& 3. Poduszkewce
]
52 2 drobnic 4050 T w
S3|1. Statki do przewozu drcbnicy konwen-~ 1| 2urawie drobnicowe o udfwigu do 50 T, 1. Wagony kryte i otwarte, samochedy,
) ': E cjonalnej jak i jednostek hcdyukwyr.h sprzqt zmechanizowaNy barki, helikoptery i inne §rodki
229 transportu
28¢ 2| Hangary, magazyny dhugoterminowe,
SE3 place skiadowe
E i i b, had
1V. Specjalistyczne 1. Promy pasazersko-samochodowe; promy 1,| Stanowiska promowe wraz z dworcami 1. Pociagi 7
przewozy w ruchu E. pasazersko-kclejowe, poduszkcwce pasaierskimi, parkingami dla autobuséw autobusy, samoloty
pasazerskim 3
v
2% |2. Statki wycieczkowe 6-40 tys.BRT, 2. f_:m*r;_ ‘*’““ﬁ; ::‘fxx‘:‘m
1. i b tyczne a-
Turystyki promowej ‘: K} wodoloty e 3 ol
2. Zagranicznej turysty- 5 3. Statki kie zeglugi p 3, |Nabrzeza obshugi statkéw zeglugi przy-
ki morskiej § - 1 przygranicznej brzeznej wraz z zabudows ladowy dla
> i obstugi ruchu pasazerskiego
3. Turystyki przy- in
brzeinej & 5
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polskiego handlu zagranicznego wzrosng z 13,7 mln ton w 1970 r. /przy prze-
wozach ogétem 17,6 mln ton /do 125-187 mln ton w 2000 r. /przy przewozach
ogétem 159-241 min ton/.

Zakladajac, e wydajno$é przewozowa tonazu liniowego wzrosnie w
2000 r, w pordéwnaniu do 1990 r. o ok. 17% v wariancie dolnym i 25% w warian-
cie gérnym, otrzymujemy, ze w 2000 r. tonaz floty liniowej ksztattowaé sie
bedzie w granicach 2,1 - 2,4 mln ton nosénosci, a floty trampowej suchej
i zbiornikowcéw 16,0 - 25,0 mln ton no$noéci, co daje taczny tonaz ok.18-27
mln ton nosnoéci. W 1970 r. tonaz floty wynosit 1,9 min ton noénosci.

Przewiduje sie, ze w latach 1980-2000 nastapi catkowita vymlana tonazu
i w zwigzku z tym statki plywajgce w 2000 r, beds zasadniczo rézZnié si¢ z
punktu widzenia jakosciowego od obecnej floty.

W ksztaltowaniu si¢ perspektywicznego rozwoju floty i portéw decydujg-
ce znaczenie posiadaé beda przemiany jakosciowe, wyraZajace sig nowymi
podatnosdciami transportowymi ladunkéw, nowymi rozwigzaniami konstrukcyj-
nymi i rodzajami statkéw morskich i §rodkéw transportu zapleczowego oraz
nowymi portowymi rozwigzaniami technicznymi. Jesli chodzi o powstanie no-
wych podatnosci transportowych ladunkéw to przyjmuje sie, Ze w okresie
perspektywicznym wystepowaé bedg dwie podstawowe tendencje:

- wykorzystanie naturalnych podatnosci transportowych tadunkéw i rozwéj
przewozdéw luzem, a tym samym przetadunkéw przy pomocy wysokowydaj-
nych urzadzen ruchu ciggtego,

- eliminowaniu indywidualnych podatnosci transportowych tadunkéw przez
stosowanie specjalnych zunifikowanych rodzajéw opakowania transporto-
wego umozliwiajjcego zastosowanie wysokowydajnych urzgdzen ruchu
cyklicznego lub innych sposobéw przetadunku poziomego.

Nastgpi przy tym coraz $ciélejsza integracja $rodkéw transportu morskiego
z $rodkami transportu ladowego. Nowe technologie przetadunku w portach,
ukierunkowane beds oddzielnie na usprawnienie procesu przetadunkowego
tadunkéw masowych i tadunkéw drobnicowych. Cechowaé je bedzie wysoka

specjalizacja, kompleksowa mechanizacja i automatyzacja stanowisk prze-
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1 adunkowych. Uzbrojenie przeladunkowo-skladowe tych stanowisk bedzie
przystosowane do obstugi okreélonego tadunku,

Do podstawowych rodzajéw przewozéw, ktdre w przysziosci beds decy-
dowaé o strukturze technicznej portéw morskich mozna zaliczy¢:

- przewozy suchych ladunkéw masowych,
- przewozy tadunkéw ptymnych,

- przewozy tadunkéw drobnicowych,

- przewozy ruchu pasazerskiego.

Niezbedne urzadzenie techniczne dla wymienionych rodzajéw przewozéw
morsko-lgdowych w 2000 r. przedstawiono w tablicy 8.

Na podstawie prognoz rozwoju technih_porwvej mozna przyjaé, ze
w okresie do 2000 r, dla zapewnienia zdolnosci przeladunkowej rzedu 340 min
ton niezbedna bedzie liczba okoto 56 baz przeladunkowych /bez baz kontene-
rowych dla drdbnicy/.
Przestrzenne rozmieszczenié zdolnosci przetadunkowe]j i liczby baz w 2000 r,
przedstawiono na rysunku *Zdolnoéé przetadunkowa portéw morskich w 2000 r

i w tablicy 9.
Tablica 9. Rozmieszczenie zdolnosci przetadunkowej i liczby baz w 2000 r.
H ZAolno$é przetadunkowa w miln ton E
Lokalizacja Tloéé baz w szt, . 5 i
: Ime | .. . |Paliwa Drob- Ogé- 1§
agay. R masowé "oz‘*plynne ‘nica g tem ','l
]
Port 36,0 14,0 |10,0 {3,0 [100,0 | 8,0 | - |171,0
Péinocny 4 2 3 1 12 - - 22
a . S B0 L SR RO
u - - - -
EGdynin BLYEIRC oD W %1.9 __,_fO.__,_l B B ___,_1;0 5
Swinoujsete  [E0 | &0 12,0 120 - 130 |- 220
: 6,0 1,5 110,017}0,5 - 0 0 27,0
i 10 o e s Al A R '+ g
re——— _:....? Y YRR TR AR _:_89 ) WP S ?g 2 3
e s v - -t 2
’ 62,0 19,5 (30,0 [8,0 [187,0 [35,0 [2,0 343,5 i
0L,V 1100 j9Y,0 15,0 J10/,0 (21 -zl_ [
- Rarem 11 4 13 6 22 e R

1/ tacznie z nabrzeZzami przemystowymi
2/ lokalizacja wariantowa: Dziwndw lub rejon Zatoki Gdariskiej
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4,7. Drogi wodne §rédladowe

Drogi wodne $rédladowe stanowig element infrastruktury transportu,
a jednoczesnie sg czesciy sktadowy infrastruktury gospodarki wodnej kraju.
Rozwdj drég wodnych musi wiec uwzgledniaé w sposéb sharmonizowany po-
trzeby obu powyzszych systeméw. W ramach systemu transportowego drogi
wodne $rédlagdowe w Polsce powinny by¢ rozpatrywane z punktu widzenia
ich funkcji:

- jako czynnika odcigzajacego transport kolejowy na najbardzie) obcigzo-
nych ciggach przewozowych | Slask - porty morskie/,

- jako elementu transportu morsko-rzecznego wykorzystujacego /w przysz-
toéci/ statki morskie /barkowce/ przewozgce barki z ladunkiem do portu
morskiego, a dalszy przewsz tych barek odbywa sig droga wodng éréd-
ladows przy pomocy holownika lub pchacza | sea barge service, float on -
float alt/, ’

- jako skladowej czeéci europejskiego systemu drég wodnych $rédladowych.

Ukiad drég wodnych $rédlgdowych zdeterminowany jest rzeczywistym
przebiegiem giéwnych rzek kraju. Z historycznie wielu koncepcji rozbudo-
wy ukladu drég wodnych, obecnie rzeczywisty warto$é posiadaja tylko te,
ktére dotyczg wykorzystania Odry i Wisty oraz potaczed tych rzek z soby
i z najwazniejszymi rzekami krajéw sgsiednich, wchodzgcych w skiad ukia-
déw drég wodnych Eluvpy-Dnmju_, Laby i Dniepru. W niniejszej prognozie,
zgodnie z przyjety zasada przyjeto dwa warianty rozwigzah z ktérych pierw-
szy jest przejéciowym, a drugi docelowym.

Wariant 1 - przyjmuje , Ze w okresie przejéciowym, na czeséci drég
wodnych Odry i Wisty, rozwigzania moga byé ograniczone do regulaciji.
Konsekwencjq tego bedzie zaleznoéé wielkosci przewozdw zegluga $rddlg-
dowa od mozliwosci alimentacji drég wodnych.

Wariant 1 - rozbudowa drég wodnych - zabezpiecza podstawowe potrze-
by przewozowe w wysokoéci 200 mln ton w 2000 r. zwigzane z wywozem wegla
z Gérnego Slaska oraz konieczng obstuge portéw morskich. W wariancie tym
transport kolejowy zostanie odcigZony z przewozdéw w matym stopniu ze wzgledu
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na nie w peini sprawna zegluge i brak mozliwosci elastycznego manewrowama
przewozami.
Wariant I - docelowy ukiad drég wodnych $rédladowych kraju obej-
muje:
- droge wodng Odry wraz z Kanatem Gliwickim i 2 potaczeniami z drogami
wodnymi NRD,
- droge wodng Wisly,
- potgczenie drég wodnych Odry i Wisty ze soba: dolne poprzez Notel
i Kanal Notecki, gérne poprzez Kanal Odra-Wisla,
- potgczenie Kanatem Wista-Bug.

Tempo rozbudowy tego ukiadu podyktowane jest narastajacym zapotrzebowa-
niem na przewozy, zlokalizowanym w strefie cigzenia do drég wodnych wyno-
szgcym okoto 300 mln ton w 2000 r, oraz ogélng polityka parstwa w zakresie
gospodarki wodnej i transportu. Narastajgce potrzeby uzasadniajg celowosé
modernizacji drogi wodnej Odry, szczegdlnie na Odrze Gérnej, oraz budowe
drogi wodnej Wisty. Natomiast warunki jakie wynikajq z rozwoju gospodarki
wodnej wskazujg na ograniczone mozliwos$ci wykorzy stywania zasobéw wod-
nych kraju dla celéw alimentacji drég wodnych. Stad tez nalezy sie liczyé z
sytuacjg, ze dla celéw zeglugowych nie mozna bedzie przeznaczaé retencjo-
nowanej w zbiornikach wody. Jedynie rozwigzanie w postaci kanalizacji,
uniezaleznia droge wodng od koniecznoséci alimentacji. Dlatego tez, w docelo-
wych koncepcjach rozwoju drég wodnych przyjeto, ze drogi podane na rysunku
"Drogi wodne $rédladowe w 2000 roku" winny by¢ skanalizowane.

Wariant 11 rozbudowy drég wodnych, poza zabezpieczeniem potrzeb prze-
wozowych cigzacych do drég wodnych, wywrze réwniez korzystny wplyw na
lokuli.iach przemystu transportochionnego w Polsce, a tym samym obnizy wiel-
kos$¢ przewozéw, ktére wykonuje transport kolejowy. Korzystne oddzialywanie
Zeglugi $rédlgdowej na lokalizacje przemystu i zmiany w strukturze przewozdéw
ujawnié sie¢ moze nawet dopiero po 2000 r., a co najmniej kilka lat do momentu
wybudowania drég wodnych tworzacych peiny ukiad.

Naklady potrzebne na realizacje wariantu I ocenia sie na ok. 52 mld zt
z czego 17,4 mld z} na regulacje Odry, 21,7 mld 2z} na regulacje Wisly oraz
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13 mld zt na Kanat Slaski - Odra - Wista i Kanat Odra - Duna).

Naktady na realizacje wariantu Il wynosza dodatkowo 38 mld zt, z czego
na kanalizacje Odry 12 mld zi, na kanalizacje Wislty Srodkowej 23 mld zi, na
kanalizacje Noteci i na Kanat Wista-Bug 15 mid zt.

Wariantowo réwniez rozpatrzono mozliwos$é rozbudowy kanatéw tacza-
cych drogi wodne Odry i Wisly z drogami wodnymi krajéw sasiednich,

W wariancie 1 przyjeto budowe do 2000 r. jedynie Kanalu Slaskiego /Wista-
QOdra/oraz Kanatu Odra-Dunaj, natomiast w wariancie [l /docelowym/ ponadto
budowe Kanatu Noteckiego Odra-Wista oraz Kanatu Wisla/Deblin/-Bug/Tere-
spol/.

Niezbedna retencja wody dla alimentacji nieskanalizowane) Odry,odpo-
wiadajacej klasie 11 B, ponizej Brzegu Dolnego, wynosi ok. 0,4 mld m3 wody .
Retencja ta w okresie do 2000 r. moze byé potrzebna na inne niz zegluga cele.
Aby uniezaleznié zegiuge od warunkéw alimentacji, tworzac z nie) jednoczesnie
droge wodna IV klasy w docelowym programie uwzgledniono kanalizacje Odry
ponizej Brzegu Dolnego, Natomiast niezbedna retencja wody dla alimentacji
uregulowanej Wisty érodkowe), odpowiadajgce] klasie II B /od Sanu do Bugu/
wynosi okoto 5-6 g\ld n> wody. Mozliwoéci retencji wody w Karpatach wyno-

szg tez 5-6 mld m” z tym, Ze na cele alimentacji zeglugi mozna przeznaczyd
3

jedynie ok. 1,5 mld m~ wody. Oznacza to konieczno$é docelowej kanalizacj

drogi wodnej Wisty, co umozliwi:

- przeznaczenie retencji alimentacyjnej na inne cele uzytkowania,

- stworzy w pelni sprawng droge wodng IV klasy.
4.8. Infrastruktura rurociagowa

Transport rurociggowy ze wzgledu na jego specjalizacje w obstudze
waskiego asortymentu przewozéw - tak z punktu widzenia rodzaju przemiesz-
czanej masy, jak i charakteru ustugobiorcéw - speinia funkcje najbardzie)
zblizong do transportu technologicznego. Do wlasciwoséci transportu rurocia-
gowego nalezg:

- cigglos$é dziatalnosci przesytowej 1 mozliwoéé bezposrednich dostaw od

miejsca pobierania produktu do miejsca jego spozytkowania,
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- pelna automatyzacja procesu przesylu, umozliwiajgca w vyaohm stopniu
ograniczenie zatrudnienia,

- mala energochtonnosé oraz w zasadzie nie zabieranie miejsca na powierzch-
ni ziemi, jak rdwniez eliminacja potrzeby stosowania opakowai,

- moZliwoéci przesyltania jednym rurociggiem kilku produktéw o zblizonych
wlasnosciach fizyko-chemicznych,

- niskie naktady inwestycyjne i eksploatacyjne na jednostke przesytanego pro-
duktu.

Ekonomiczna efektywnos$é rurociggu silnie wzrasta ze wzrostem jego
$rednicy i przy mozliwie pelnym wykorzystaniu zdolnoéci prze sytowej.
Srednio koszt przesytu jest kilkakrotnie nizszy od kosztu przewozu kolejg
i zeglugy $rédladowg i nie ustgpuje - w przypadku rurociggu o Srednicy
60-100 cm kosztom przewozu tankowcami w transporcie morskim.

Transport rurociggowy w Polsce - podobnie jak obecnie - réwnieZ
w 2000 roku bedzie stosowany do przesylu paliw ptynnych /przede wszystkim
ropy naftowej/ i gazug. W skali regionalnej i lokalnej zastosowanie przesy-
hu, poza transportem wody, ulegnie rozszerzeniu na: produkty naftowe
/benzyny i oleje opatowe/, produkty chemiczne /etylen/, produkty spozywcze
/mleko , piwo/ i - byé moze réwnieZ - ciala stale /wegiel, surowce mneralnéﬁ
Zakres stosowania transpo rtu rurociqgowego bedzie zalezeé od: podatnosci
przesytowej ladunkéw, nowych technologii w przemys$le oraz od narastajacej
koncentracji i specjalizacji produkeji.

Rozwdj sieci rurociggéw /magistralnych/ ropy naftowej, bedgcych
w tym opracowaniu giéwnym przedmiotem prognozowania transportu przesylo-
wego , z uwagi na traktowanie ropociggéw jako elementu infrastruktury o zna-
czeniu krajowym, jest uwarunkowany przez nastepujace czynniki:

J ze wzgledu na $cisle powigzanie z energetyka, zagadnienie przesyiu gazu
jest uwzglednione w prognozie systemu energetycznego i systemu infra-
struktury ekonomiczno-technicznej kraju.

0
w przypadku, gdyby zastosowanie rurociggu do przesylu ciat statych okaza-
o sig¢ korzystniejsze niz obecnie stosowane taémociggi.
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- trzy kierunki zaopatrzenia kraju w rope naftows z importu /poza pozyska-
niem ropy na wlasnym terytorium ladowym i w szelfie morskim/: ze Zwigzku
Radzieckiego - za pomocg rurociggu "Przyjazi", drogg morska do portéw
wybrzeza wschodniego i zachodniego, z kierunku potudniowego,

- przyjecie jako racjonalnej zdolnosci przesylowej rurociggu ropy naftowej
co najmniej 10 mln ton rocznie, co w konsekwencji wyznacza minimalng zdol-
nosé przerobowy zespotu rafinerii zlokalizowanego w danym rejonie,

- koniecznoéé zasilania kazdej rafinerii co naymniej z dwéch kierunkdw, ze
wzgledu na niezawodnosé ukladu.

Na podstawie powyz szych przestanek oraz przyjetych w tej prognozie
zasad wariantowania, okreslono dwa warianty rozwoju transportu rurociggo-
wego.

Wariant 1, Przyjeto przesylke ladunkdw transportem rurociggowym
w 2000 r. na poziomie 200 mln ton, z czego ok. 100 mln ton przypada na
rope naftowg za pomocg rurociggéw magistralnych. Dla spelnienia zapotrze-
bowania kraju na paliwa plynne i surowce petrochemiczne, przewiduje sie
nastepujgcy orientacyjng lokalizacje przerobu ropy w 6 rafineriach lub zespo-
lach rafinerii przerabiajgcych kazdy 15-18 miln ton ropy rocznie /co daje w
sumie przeréb 100 min ton ropy/: Plock, Gdansk, Blachownia plus Czecho-
wice, Szczecin, Poznad, Wroclaw.

Wariant 11, Przyjeto zmiany w stosunku do wariantu 1 polegajace na
wpiovad.zemn do ukiadu siédmej rafinerii "Gérna Wisla" z jednoczesnym
zwigkszeniem dlugosci ropociagu o odcinek Blachownia- Sandomierz- Siemia-
tycze. Zmniejszenie zdolnosci przerobowej pozostalych rafinerii do 12-15
min ton, pokrywajgce sie w sumie z produkcijq rafinerii "Gérna Wista".
Lokalizacja "Gérna Wista" budzi watpliwo$¢ ze wzgledu na wymogi $rodo-
wiska oraz ze wzgledu na koniecznoéé budowy rurociggu Blachownia- Sando-
mierz-Siemiatycze, kiérego diugoéé bytaby nieproporcjonalnie duza do
uzyskanych efektéw. Przyjeto réwniez szerszy niz w wariancie 1 zakres
zastosowania transportu rurociggowego do przesylu produktéw naftowych
- obejmujgcy w zasadzie calo$é tych produkiéw od przesytu 100 tys.ton

rocznie. Zwigkszono réwniez zakres zastosowania transportu rurociago: ego
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do przesytu innych grup ladunkéw. Zmiany te dotycza skali regionalnej badZ
lokalnej i nie bedg przedmiotem szczegélowego prognozowania w niniejszej
pracy.

Przewidywany uklad rurociggéw zostal przedstawiony na rysunku
"Rurociggi w 2000 roku". Ukiad ten spelnia wymogi elastycznoséci, posiada
wzglednie duze mozliwoéci adaptacyjne do zmieniajgcych si¢ w czasie, szcze-
gétowych rozwigzan i lokalizacji przemystu rafineryjnego. Kazda z rafinerii,
w strefie wyznaczonej do jej zaopatrywania, bedzie posiadaé sieci rozprowa-
dzajace rurociggéw dystrybucyjnych do baz produktéw naftowych jak i do
duzych bezposrednich odbiorcéw.

Przyjmuje sig, ze koszt realizacji programu w obu wariantach bedzie
sie istotnie réznil ze wzgledu na wieksza diugoéé rurociagu naftowego odci-
nek Blachownia- Sandomierz- Siemiatycze oraz rurociggu produktowego o nie-
sprecyzowang dodatkowo ditugosé sieci. Z tego wzgledu oszacowano tu tylko
réznice kosztdw wynikajace z dlugosci ropociggu w 1 i Il wariancie, wynoszg-
ce ok, 5mld zl.

£.9. Kierunki rozwoju komunikacji miejskie)

Wielko$é potrzeb w zakresie komunikacji miejskiej ludnoéci zamies zka-
tej w aglomeracjach miejskich uwarunkowana jest szeregiem czynnikéw, do

ktérych zaliczyé mozna:

- charakter obszaru zurbanizowanego, strefy cigZenia i rozmieszczenia

miejsc pracy, zamieszkania i wypoczynku,

- wzajemne rozmieszczenie miejsc zamieszkania, miejsc pracy i wypoczynku,
- uktad sieci ulicznej i tras komunikacji zbiorowej,
- stan motoryzacji oraz postep techniczny w komunikacji zbiorowej i w drogow-

nictwie.

Szybki rozwdj aglomeracji miejskich, stan i ograniczone mozliwosci
rozwoju sieci ulicznych powodowaé bedg - w warunkach wzmoZzonej motoryza-
cji oraz ogdlnej intensyfikacji ruchu - narastajgce trudnosci komunikacyjne.
Aby nie dopuécié do sytuacji, ktéra wystgpita w miastach zagranicznych
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charakteryzujacych sie wysokimi wskaZnikami motoryzacji nalezy ustalié
odpowiednio wczesnie spotecznie i ekonomicznie uzasadnione kierunki roz-
woju systemu komunikacyjnego, na ktéry skladajq sie komunikacja zbiorowa
i indywidualna. Rozwdj ten odbywaé si¢ musi w warunkach wzrostu znacze-
nia czasu, wzrostu wymagan ludnosci do warunkéw podréZowania oraz male-
jacego wplywu réznic kosztéw podrézy na wybdr érodka przewozowego w

miarg wzrostu dobrobytu.

Zasadnicza role w zaspokajaniu potrzeb komunikacyjnych spelniaja
$rodki przewozowe komunikacji zbiorowej. W pordéwnaniu ze $rodkami
komunikacji indywidualne) charakteryzujg sig one znacznie wigkszg zdol-
noscia przewozowsa, znacznie mniejszym zapotrzebowaniem na powierzchnieg
komunikacyjna oraz mnie) szkodliwym wpiywem na naturalne $rodowisko
cziowieka. Pomimo dynamicznego rozwoju motoryzacji indywidualne) dla
warunkdw polskich za najbardzie) pozadany uwaza sig kompleksowy rozwdj
komunikac)i zbiorowe) | komunikacji indywidualnej przy zapewnieniu zasady
priorytetu komunikacji zbiorowej. Przewiduje sie, ze komunikacja zbiorowa
przejmie $rednio 55-80% ogéinej liczby przemieszczen w godzinie ruchu
szczytowego. Skutecznym $rodkiem przeciwdzialania w przysztosci nadmier-
nemu korzystaniu z przejazdéw samochodami jest jedynie sprawnie dziatajgca
sieé¢ komunikacji zbiorowe). Posiadacze samodciodéw prywatnych tylko wowczas
beda korzystaé z komunikac)i zbiorowej, kiedy potrafi ona zapewnié komuni-
kacje regularng, szybka i o duzej czestotliwosci. Aby warunki te mogty byé
speinione, trasy komunikacji zbiorowej muszg byé uniezaleznione od potokéw
ruchu ogélnego i od zwigzanych z tym ruchem zatoréw. Ta segregacja moze
byé przeprowadzona poziomo - poprzez wydzielenie na jezdni pasm dla pojaz-
déw komunikacji zbiorowej lub pionowo - poprzez przeniesienie tras komuni-
kacji zbiorowej na inny poziom. Te ostatnie rozw.iqzania sg niezmiernie
kosztowne, a ponadto powodujg w czasie budowy powazne zaburzenia w ruchu
ulicznym. Odkladanie realizacji tych rozwigzan na dalsza przyszltoséé jest
niewskazane, poniewaz wraz ze wzrastajacg motoryzacja witasciciele pojaz-
déw odwykaja od korzystania z ustug komunikacji zbiorowej i przestaja do-
strzegaé korzysci, jakie zapewnia im bezkolizyjna komunikacja miejska.

Wéwczas wbrew logice i niezaleznie od ponoszonych kosztéw eksploatacji,
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usprawnienie komunikacji zbiorowej nie powoduje zmniejszania potokéw ruchu
ulicznego, a wiec w pewnej mierze mija sie z celem /przykiady wprowadzenia
bezplatnej komunikacji w Rzymie i wprowadzenia dnia bez samochodéw w
Paryzu/.

Stad nalezy wysnué wniosek, Ze modernizacja uktadéw komunikacji zbio-
rowej w miastach powinna nastapié w miarg mozliwoséci przed pojawieniem sig
masowej motoryzacji, poniewaz tylko tg droga mozna liczyé na utrzymanie
dotychczasowych uzytkownikéw. Biorac powyzsze pod uwage przyjmuje sie
dla miast polskich, Ze kierunki rozwoju komunikacji zbiorowej bedg nastepuja-
ce:

Nie przewiduje si¢ w miastach polskich w ciggu najblizszych 30 lat
zastosowania powszechnie Zadnego z nowych niekonwencjonalnych rozwigzan
komunikacyjnych, nie stosowanych dotychczas na $wiecie. Komunikacja zbio-
rowa opieraé si¢ bedzie o udoskonalone istniejace $rodki przewozowe.

Rozwdj komunikacji zbiorowej w duzych aglomeracjach miejsko-przemystowych
mozna przewidzieé¢ w dwéch wariantach.

W wariancie 1 przewiduje sie budowe szybkiej komunikacji szynowej
w Warszawie, Lodzi i Krakowie oraz kolei regionalnej w Katowicach i Gdarsku,
a w miastach pozostalych o zaludnieniu powyzej 300 tys.mieszkaicéw podstawo-
wym $rodkiem pozostanie tramwaj na torowisku wydzielonym, uzupeiniony komu-
nikacjg autobusows.

W wariancie Il przewiduje sig, ze podstawowg formg komunikacji
zbiorowej na giéwnych kierunkach ruchu bedzie szybka komunikacja szynowa
uzupeiniona siecig naziemnej komunikacji tramwajowej i autobusowej prowadzo-
nej na wydzielonych pasach ruchu. Odnosi sie to do Warszawy, Lodzi, Wrocta-
wia, Krakowa, Szczecina, Poznania, Bydgoszczy / SKM/, Katowick i Gdariska
/kole) regionalna/.

Wariant 11 uwzglednia harmonijny rozwéj jakosciowy i poprawe standardu obstu-
gl komunikacja zbiorows i jest wariantem pozadanym, a wariant I jest wariantem
minimalnym krytycznym nie zapewniajgcym poprawy warunkéw podrézowania

i wymaga duzej rozbudowy uktadu drogowego w miastach. Ponadto mimo mniej-
szej kapitatochlonnoséci wariant | jest wariantem energochtonnym i pracochion-

nym.
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Nie przewiduje si¢ uruchomienia komunikacji tramwajowej w aglomeracjach,
ktére jej dotad nie posiadaty. W pozostatych miastach podstawowym $rodkiem
przewozowym bedzie autobus o napedzie spalinowym, a pod koniec XX wieku

o napedzie elektrycznym. Niemniej ze wzgledu na ochrone $rodowiska nalezy
dazyé do wprowadzenia na szeroky skale trakcji elektryczne) w komunikacji
miejskiej. Ze wzgledu na rézng wielko$é potokdw pasazerskich w poszczegdl-
nych miastach przewiduje sie zrdZnicowanie pojemnosci taboru autobusowego,
a na najbardziej obcigzonych ruchem trasach nalezy przewidywaé wydzielenie
specjalnych paséw ruchu dla autobuséw /zaréwno w I jak i w Il wariancie/.
Komunikacja autobusowa wykraczaé bedzie poza granice administracyjne miast,
obejmujac swoim zasiegiem jednostki osiedleficze lezace w obszarach cigzenia
tych miast. Do obstugi komunikacyjnej w wielkich aglomeracjach miejskich w
szerszym niz dotychczas zakresie bedzie wykorzystana sieé kolejowa.Wzrost
zadan komunikacji zbiorowej wynika m.in. z zasady przyjetej we wspdiczesne]
urbanistyce, polegajacej na podziale terenéw miejskich wedtug funkcji, np, na
centrum administracyjno-handlowe, dzielnice przemystowe, dzielnice mieszka-
niowe, ustugowe itp. Przyszie koncepcje zagospodarowania przestrzennego
miast winny byé dostosowane do minimalizacji przejazdéw na terenie miasta,

a realizacja budowy o$rodkéw mieszkaniowych lub przemystowych odbywaé sie
powinna lacznie z budowa systemu komunikacji. Odcigzeniu wielkich aglomera-
cji i miast od nadmiernego ruchu samochodowego transportu ciez arowego be-
dzie sprzyjato budowanie tzw. dzielnic magazynowych. /Zagadnienie to omé-

wiono szerzej w rozdziale 3/.

Zestawienie potrzebnych nakladéw inwestycyjnych do 2000 r. na zaspoko-
jenie potrzeb w zakresie urzadzeri komunikacji zbiorowe)j przedstawiono w
tablicy 10.

Tablica 10. Przewidywane nakiady inwestycyjne w komunikacji miejskiej do
2000 r. /bez drogownictwa miejskiego/

/mild zt/
mssssaee --'
Wyszczegdlnienie Wariant 1 Warant 11 i
Trasy tramwajowe i SKM /lacznie i
z taborem/ 80,8 160,0 1
4
Tabor naziemny: tramwaje 4,5 3,0 H
autobusy 40,6 33,5 '
Zaplecze techniczne 24,0 17,0 3
Ogdélem L 149,1 213,5 ;
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Wykazane naklady obejmujq jednak nie tylko $rodki na urzgdzenia rozwo-
jowe, ale réwniez naklady na reinwestycje, t). naklady na zakup nowego ta-
boru wprowadzonego do eksploatacji w zamian za wycofywany tabor. Dla osiggs-
niecia postulowanych stanéw urzgdzer komunikacji zbiorowe;j potrzebny bedzie

znaczny przyrost nakladéw inwestycyinych. Przyrost ten zwigzany bedzie
przede wszystkim z budowa tras tunelowych dla metra oraz z wysokimi naklta-

dami na zakup taboru.

Przyjecie wariantu | wymagaloby jednak znacznego zwigksz enia zakresu
zadan drogownictwa miejskiego, m,in. budowy ok, 40,0 tys.m2 powierzchni
ulic o nawierzchni ulepszonej i ok. 3000 ha powierzchni parkingowej i o ok.
300 obiektéw inzynierskich wiece) niz przewiduje sie dla wartantu Il. Oznacza
to wzrost nakladéw inwestycynych /bez robét towarzyszacych/ o ok. 90 mld zt
w pordwnaniu z wariantem Il i w rezultacie wyzszy koszt tego wariantu o ok,

26 mld z1.

5. PROGNOZA TRANSPORTU W POLSCE W SWIETLE TENDENCJI MIEDZY-
NARODOWYCH 1

Roczne tempo wzrostu przewozdéw tadunkéw i pasazerdw miedzy krajami
RWPG rosng w tempie 7-8% rocznie, a miedzy ZSRR i pozostatymi krajami
RWPG rosng w tempie 9-10% rocznie. Wzrost ten jest wyrazem narastajace]
specjalizacji poszczegélnych krajéw oraz wzrostu dynamiki obrotéw handlowych
1 ruchu turystycznego. Kraje RWPG tworza jednolita calo$é terytorialng, co ulat-
wia rozwdj transportu miedzynarodowego tych krajéw. Bezposérednie powigzania
transportowe ZSRR z krajami RWPG dotycza w zasadzie europejskiej czesci
a w malym stopniu azjatyckiej, Terytorialny charakter w rozmieszczeniu sil
wytwérczych  ZSRR powoduje, ze istotng role spelniajg tu wewnatrzkrajowe
sieci transportu dla przewozéw do innych krajdw RWPG. Natomiast podstawowe
centra przemysiowe CSRS, NRD i Polski usytuéwane sa w niedalekie) od siebie
odlegtosci /Slask, Sudety, Turyngia/. Oznacza to latwo$é wymiany towarowej

1
Opracowano na podstawie "Makiety referatu o prognozie rozwoju transportu
krajéw czlonkéw RWPG" Moskwa, Stala Komisja Transportowa RWPG,
Sekcja nr 1, kwiecien, 1977 r.



- 69 -

miedzy’'nimi. Na zewnatrz tego kompleksu przemysliowego usytuowane sg giéw-
ne centra przemystu /Berlin, Magdeburg, Warszawa, Poznan, L4dZ, Praga,
Brno, Pilzno itp./. Do najwazniejszych potgczen transportowych miedzynaro-

dowego znaczenia nalezg:

- Moskwa-Brzeéé-Warszawa-Poznan-Berlin-Magdeburg,

- Budapeszt,Ostrawa-Katowice-16dz-Gdarisk-Gdynia,

- Kijéw- Lwéw-Przemys$l-Krakédw-Katowice-Wroctaw-Drezno-Erfurt,
- Kijéw-Czerna-Ko szyce-Zilina- Praga- Usti-Drezno,

- Praga-Drezno-Berlin- Rostok.

Na potudniu krajdw RWPG duze znaczenie transportowe ma Dunaj.

We wszystkich krajach RWPG dynamicznie wzrasta znaczenie transportu
morskiego.

W obrotach handlowych krajéw RWPG maja wysoki udziat surowce /ok.50%
obrotéw/. Nastgpuje jednak wzrost udzialu w obrotach artykuléw przemysto-

wych, ktéry wynika ze specjalizacji produkcji.

W przewozach pasazerskich zaznaczyla si¢ wszedzie silna dynamika
wzrostu ruchliwosci ludnosci, realizowane) transportem publicznym.
W ciggu ubiegtych 12 lat roczne tempo wzrostu tej ruchliwosci wahalo sie od
10% w Czechostowacji i NRD, 13-14% w Polsce i na Wegrzech, 18% w ZSRR
do 24% w Bulgarii.

Ruchliwoé¢ ludnoéci w przewozach transportem publicznym liczona w

przejazdach na mieszkarica rocznie wynosita Srednio /transport miejski i poza-

miejski/:
1960 r. 1972 r.
Bulgaria 54 191
Wegry 124 206
NRD 107 127
Polska 159 242
Polska 39 85 /tylko tran-
sport poza-
mie)ski/
Rumunia 16 20 oy
ZSRR 63 137

Czechostowacija 133 158
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Udzial specjalizowanych technologii przewozowych w 1990 r. w transporcie
kolejowym wzroénie do 35-40%, a w tranporcie samochodowym do 75-80%.
Wzrost tego udziatu jest wynikiem postepu technicznego i naukowego w tran-
sporcie.

Przewiduje sie mozliwo$¢ wprowadzenia rurociggéw do przesylu cial
statych /wegla i rud/ oraz zastosowanie barkowcéw w transporcie morsko-
ladowym.

We wszystkich krajach RWPG zaznacza sie tendencja stabilizacji udziatu
kolei w przewozach ogétem. Wzrastaé bedzie wyposazenie w moc i tadownosé
$rodkéw transportu, oraz automatyzacja proceséw przewozowych. Podane
kierunki rozwoju transportu w prognozie wewnatrzkrajowej pokrywaja sie z
tendencjami podanymi w prognozie krajéw cztonkéw RWPG. Szczegdlnie doty-
czy to infrastruktury transportu.

W skiad prognozy infrastruktury transportowej krajéw czionkéw RWPG
- wchodzg wszystkie sieci transportu i punkty [wezty/ transportowe.
Przy jej tworzeniu uwzgledniono:

- przewozy miedzynarodowe ladunkéw i pasazerdw,
- techniczne wymogi $rodkéw transportu i technologii transportowych.

Prognoza w czeéci dotyczace]j infrastruktury proponuje zwiekszenie gestosci
migdzynarodowych sieci transportu, zwiekszenie jej zdolnoéci przewozowej

oraz zapewnienie w niej rezerw dla celéw eksploatacyjnych i obronnych.

Giéwne kierunki rozwoju miedzynarodowej infrastruktus’y transportu sg
nastegpujace:

- przewiduje si¢ dynamiczny rozwéj wszystkich rodzajéow sieci /kolei magi-
stralnych, naftociggéw i gazociagéw, drég magistralnych, lotnisk, portéw
morskich, stacji i punktéw granicznych/ zréznicowanych przestrzennie w
dostosowaniu do potrzeb,

- nastepowac bedzie rozbudowa istniejgcych sieci poprzez ich modernizacje
/drugie tory, drugie jezdnie, drugie rurociggi, drugie baseny portowe
i drogi startowe/,
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- nastepowal bedzie rozbudowa punktéw i weztéw w kierunku ich specjaliza-
cji i dostosowania do narastajacych zadan za- i wytadowczych,

- nastepowaé bedzie ujednolicenie parametréw technicznych i eksploatacyj-
nych poszczegélnych rodzajéw sieci /standaryzacja/.

Glpwne miedzynarodowe punkty transportowe przedstawiono na rysunku
"Miedzynarodowe punkty transportowe w 2000 roku/. Przy ich wyznaczaniu
uwzgledniono réwniez potrzeby polaczen transportowych z innymi, poza czion-
kami RWPG, krajami Europy jak tez i innymi kontynentami. W wiekszoéci
przypadkéw powiazania z innymi kontynentami przejawiajg si¢ jedynie poprzez
transport morski i lotniczy.

6. POROWNANIE 1 ZGODNOS¢ WARIANTOW PROGNOZY Z KONCEPCJA
ROZWOJU PRZE STRZENNEGO ZAGOSPODAROWANIA KRAJU

Przedstawione wstepnie w niniejszym opracowaniu dwa wan’antyl rozwoju

transportu w Polsce nie posiadaja charakteru alternatywnego: wybdr jednego
z nich nie wyklucza jednoczeénie mozliwoéci zastosowania wybranych elemen-
téw drugiego wariantu zaréwno obecnie jak tez w przysziosci. Dotyczy to za-
réwno rozwoju galezi transportu, jak i zagospodarowania transportowego obsza-
réw. Synteze systemu transportu w 2000 r. przedstawiono na rysunku " System
transportu 2000 roku". Oba warianty tej syntezy zakladajq wykonanie iloscio-
wych zadad transportu w zakresie obstugi gospodarki narodowej i spoteczen-
stwa. Jakosciowy poziom tej obstugi i standard technicznych rozwigzan transpor-
towych jest wyzszy w drugim wariancie.
W szczegdlnoécei 1l wariant zapewnia:
- objecie wszystkich aglomeracji miejsko-przemystowych siecig autostrad, do-

wigzanych tez do sieci drég europejskich /dwa razy wiekszy program budowy

autostrad niz w 1 wariancie/, co jednoczeénie zwigksza dostepnosé do autostrad
innych miast, potozonych w poblizu,

1 Omawiane dwa warianty sa wybrane z wielu wariantéw mozliwych wedlug
okresélonych w pracy kryteridw.
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- wyzszy standard komunikacji pasazerskiej przez utworzenie wydzielonych
ekspresowych bezposrednich linii kolejowych migdzy najwickszymi aglome-
racjami miejskimi. Ten system szybkiej komunikacji migedzyregionalnej jest
uzupelniony w zakresie obslugi polaczeniami lotniczymi mniejszych miejskich

os$rodkéw przyspieszonego rozwoju oraz o$rodkéw tury styki i wypoczynku.

Zapewnienie w wariancie Il wszystkim uksztaltowanym aglomeracjom
miejskim obslugi transportowej za pomocg szybkich kolei miejskich /w warian-
cie I SKM maja tylko Warszawa, Krakéw i LédZ/, najbardzie) wydajnego 1 do-
godnego $rodka przewozdéw pasazerskich w warunkach wielkiego nasilenia
ruchu, stwarza warunki dla odcigZenia obszaréw centralnych tvchze aglomera-
cji od nadmiernego ruchu samochodéw osobowych.

Uniezaleznienie w wariancie Il Zeglugi $rddladowej - przez Xanalizacje drdg
wodnych - od zmiennych i niewystarczajacych mozliwosci alimentacji rzek ze
zbiornikéw retencyjnych, wiaze drogi wodne w Polsce z europejskim systemem
$rédlagdowym drég wodnych oraz umozliwia ich udzial w nowoczesnym sy stemie

zeglugi morsko-rzecznej.

Wiegkszy rozwd) dzielnic magazynowych ograniczajacy liczbe obiekiéw na tere-
nach centralnych wielkich miast oraz zmniejszajacych obciazenie tych miast
ruchem samochodéw ciezarowych, bedzie miai rowniez wplyw na zmniejszenie

wielokrotnoséci przewozow.

Koszt infrastruktury sieciowej w 1l wariancie jest o ok. 40% /ok.320 mldzt/
wigkszy niz w wariancie 1, w ktérym stanowi on ok. 30% calosci niezbednych
naktadéw inwestycyjnych na pelny rozwdj i catkowita modernizacje transportu
wynoszacych ok. 3 biliony. Jak wspomniano, istnieje mozliwos$é stopniowego
przechodzenia od wariantu 1 do 11, warunkiem jednak jest rezerwacja terendw
dla:}).owych elementéw infrastruktury transportu, W szczegdlnosci dotyczy to
@chiouay przed inng zabudowg paséw terenu niezbednych dla budowy autostrad
pmowych linii kolejowych, a takze ochrona i rezerwacja terenéw lorniskowych.,

~ Rozwdj zagospodarowania przestrzennego kraju przewiduje stopniowy
wzrost koncentrac)i potencjalu ludnosciowego i wytwdrczego w dwudziestu kilku
aglomeracjach miejskich oraz w kilkunastu miejskich oérodkach wzrostu o zna-
czeniu krajowym, ktérych wyspecjalizowane funkcje miastotwércze odpowiadaja
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wiasciwodciom przyrodniczym, geograficznym i gospodarczym regionu/obszaru/,
w jakim dany os$rodek sie znajduje. ZréZnicowanemu pod wzgledem wytwarzanych
débr i ushug charakterowi rozwoju osrodkéw osadniczych i regionéw powinien
towarzy szyé mozliwie wyréwnany wzrost jakosci zycia ludnosci na obszarze cate-
go kraju. W odniesieniu do transportu oznacza to z jednej strony wymég dostep-
noséci do ustug przewozowych dla ludnosci catego kraju, a z drugie] strony zrdz-
nicowanie rozwigzain transportowych spetniajgce wymogi racjonainosci odpowied-
nio do specyfiki i warunkéw potrzeb przewozowych na danym obszarze.

Opracowana wstepna prognoza rozwoju transportu - jak sie wydaje - spei-
nia te wymagania i jest zgodna z przewidywanymi tendencjami w zagOSpodaroQ'a-
niu przestrzennym kraju. Przede wszystkim przewidziany w niej rozwd) tran-
sportu umozliwia rozwijanie i narastanie koncentracji ludnosci i produkcji w
uksztaltowanych, ksztaltujacych sie i potencjalnych aglomeracjach miejskich.

Dostosowanie transportu do potrzeb rozwoju aglomeracji wyraza sie:

- w obstudze wewnetrznych potrzeb przewozowych najwie kszych aglomeracji
miejskich przez rozwdj szybkich kolei miejskich /i regionalnych/ oraz innych
srodkéw zbiorowej komunikacji miejskie),

- w potaczeniach miedzymiastowych przez rozwéj ekspresowych potaczen kolejo-
wych, polaczen autostradowych i lotniczych umozliwiajacych jednoczesénie row-
niez polaczenia miedzynarodowe oraz potaczenia z mniejszymi osrodkami osad-

niczymi o znaczeniu krajowym i czes$ciowo regionalnym,

Wigkszoéé miast przewidywanych jako osrodki wzrostu o znaczeniu krajo-
wym, a czeéciowo i © znaczeniu regionalnym jest potozona na giéwnych ciagach
komunikacyjnych taczgcych wielkie aglomeracje, stad zapewnienie dostepnosci
tvch miast do korzystania z takiej /zewnetrznej/ obstugi transportowej, jaka
beda mialy agiomeracje, nie jest z technicznego punktu widzenia problemem.

W przypadku gdy te oérodki nie lezg na gtéwnych ciagach komunikacyijnych,
prognoza przewiduje zapewnienie im wysokiego standardu obstugi transporto-
wej $rodkami transportu drogowego i lotniczego, zdolnych do racjonalne) obstu-
gi potrzeb powodujacych powstawanie niewielkich potokdw. Analogicznie znacze-
nie moze mieé transport lotniczy i drogowy w Il wariancie dla o$rodkéw potozo-
nych wprawdzie na gtéwnych ciagach komunikacyjnych, ale mie obstugiwanych
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przez ekspresowe polgczenia na nowych liniach kolejowych wydzielonych dla
bezposrednich polaczen miedzy aglomeracjami. Dla wszystkich, w tym i naj-
mniejszych o$rodkéw sieci osadniczej istotne znaczenie bedzie mialo zagesz-
czemnie sieci drogowej z nawierzchnia twardg do 80-100 km drég na 100 km
powierzchni kraju, /ok. dwukrotne w stosunku do obecnej gestosci/. W $lad
za wzrostem dostepnosci do sieci drogowej fongpovaé bedzie rozwdj potgczen
komunikacyjnych - bezpoérednich i dowozowych do wiekszych oSrodkéw dy spo-
mjgcych powigzaniami o zasiegu krajowym i miedzynarodowym. Hierarchiczna
struktura sieci transportowych o wyspecjalizowanych giéwnych funkcjach
/ sieci o znaczeniu miedzynarodowym, krajowym, regionalnym i lokalnym/
odpowiada zréznicowanej strukturze sieci osadnicze] i hierarchicznemu pod-
porzgdkowaniu ogniw tego systemu. Narastajacy zaé poziom zainwestowania
w systemie transportu ulatwi wszystkim jego uZzytkownikom postugiwanie sig
nim oraz zmniejszy znaczenie podziaiéw przestrzennych. Wplynie to na zmniej-
szenie sie roli odlegloéci geograficznej w planowaniu zagospodarowania prze-
strzennego kraju i doprowadzi do wytworzenia jednolitege regionu ekonomicz -
nego, jakim bedzie caly kraj.

7. SW-NT1TO S K1

Przedstawione wstepne wyniki wariantowej prognozy rozwoju transportu
w Polsce do 2000 r. nie posiadajg jeszcze charakieru ostatecznego. Spowodo-
wane 1o jest przede wszystkim faktem, Ze znajomoél czymnikdw wplywajacych
na rozwdj transportu jest ograniczona. Wraz z dalszym poznawaniem tychie
czynnikéw oraz badaniem ich wplywu na rozwdj transpo rtu, nastepowaé bedzie
zmiana zaréwno wielkosci progmzo-)nnych potrzeb przewozowych jak tez
1 rozwigzan w infrastrukturze transportu.

Do podstawowych probleméw wymagajacych dalszych prac prognostycz-
nych w celu ich poglebienia nalezg przede wszystiam:

- badamia nad transportochionnoscig rozwoju spoieczno-gospodarczego

kraju, co moze wplynaé na bardziej miarodajne okreélenie przysziych potrzeb

przewozowych,
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« badania nad zdolnos$cia przepustowg przysziej infrastruktury
transportu w $wietle dynamicznego postep naukowo-technicznego, co
moie znacznie zmienié¢ wyobrazany dzisiaj zakres niezbedne) jej rozbu-
dowy.

Wydaje sig, co koniecznie wymaga podkres$lenia, Ze podana prognoza po-

trzeb przewozowych, wyrazajaca sig¢ przewozami ok. 10 mld ton i 760 mld

tonokm pracy przewozowej ladunkéw w 2000 r. jest wielkoscia ogromng,

przekraczajaca wszelkie dotychczasowe oczekiwania. Réwniez ruchliwosé
ogélna w przewozach pasazerdw siegajaca 530 przejazddw 1/mieszkanca/rok
jest bardzo wysoka. ;

Takie zapotrzebowanie na przewozy fadunkéw i pasazerdw w Polsce w 2000
roku bedzie niezwykle trudne do wykonania. Wynika to z faktu, Ze obecnie
znane rozwigzama w sieciach transportowych posiadajq na ogét niskie zdol-
nodci przepustowe, co bedzie wymagaé, poza intensyfikacjg wykorzystania
istniejgcych odcinkéw rdwniez realizacji ogromnego programu nowych drég
komunikacyjnych. Jednoczesnie wzrostowi iloSciowemu przewozdw towarzy-
szyé bedzie polepszenie jakosci ushug.

Zmniejszajace sie silnie mozliwosci zatrudnienia w zwigzku z nadcho;
dzacym nizem demograficznym, komecznoé¢ ochrony $rodowiska oraz
uwz gledniania niekorzy stnych tendencji na $wiatowym rynku paliw piynnych
stanowls powazne ograniczenia dla przysziego rozwoju transportu i jedno-
czes$nie sa czynnikami ukierunkowujgcymi ten rozwdj na rozwiazania mozli-
wie najbardziej pracooszczedne oraz opierajace sie o wykorzystanie
energii elektrycznej.

Swiadomo$é powyzszych ograniczen w przedstawionej prognozie nie

jest réwnoznaczna z rozwigzaniem problemu. Aby pokonaé te ograniczenia
nalezy podjaé szereg wielokierunkowych dziatand majgcych na celu:

- Z jednej strony - w transporcie - rozwijanie nowoczesne) techniki i techno-
logii pozwalajacej odsungé lub przekroczyé istniejgce ograuiczenia, jak
réowniez konsekwentne wdrazanie zasad integracjyi systemu transporto-
wego, zharmonizowanego w swej dziatalnoséci z caloscia gospodarki naro-
dowej i Zycia spolecznego oraz skoordynowanego wewmnetrznie z punkru
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widzenia racjonalnego wykorzystywania technicznych, eksploatacyinych
i ekonomicznych charakterystyk modernizowanych galezi i $rodkéw tran-
sportu,

- z drugie) strony przeanalizowanie w réznych dziatach gospodarki narodo-
wej mozliwosci zmniejszenia transportochlonnosci proceséw gospodarczych,
przede wszystkim droga zmian technologii, struktury i lokalizacji produk-
cji oraz organizacji obrotu towarowego.,

Ponadto konieczne jest prowadzenie prac naukowo-badawczych majg-
cych na celu uséci$lenie danych wyjéciowych oraz zwigzkéw miedzy transpor-
tem.a innymi dzialami gospodarki narodowej oraz pogiebienia uzytych metod
prognozowania rozwoju transportu.

PoniewaZ niniejsza praca dotyczy jedynie ukladu krajowego, istnieje koniecz-

nosé zajecia sie regionalng tematyka transportows, co miatoby na celu odcig-

zenie ukiadu krajowego przez uklady regionalne.

-Dlatego tez prace nad infmstruhu.fq transportu na lata 1976-1980 powinny

byé ukierunkowane na powyzej podane zagadnienia.




Tablica 1
Tablica 2
Tablica 3
Tablica 4
Tablica 5
Tablica 6
Tablica 7
Tablica 8
Tablica 9
Tablica 10

AN - A

Spis tablic

Transportochtonnoéé dochodu narodowego
w Polsce w latach 1950-2000 ...........

Struktura galteziowa przewozdéw tadunkéw
w Polsce w latach 1970-2000 ............

Warianty struktury galeziowe) przewozdw
ladunkéw w Polsce w 2000 . ....e00vees

Przewozy tadunkéw tranzytowe, miedzy-
narodowe i miedzyregionalne w Polsce
W 19701 2000 T: coverecssosassassoncens

Ruchliwoéé ludnosci w Polsce w latach

Warianty struktury gateziowe) przejazdéw
w Polsce w2000 r. ...... ML G

Przetadunki w portach morskich w Polsce
Qo 0T S T (e rane s s bl e

Urzadzenia techniczne dla przewozdw
morsko-lgdowych w 2000 r. ............

Rozmieszczenie zdolnoséci przetadunkowe)
Y czby bazw 200007 ., S vosasissneiass

Przewidywane naktady inwestycyjne
w komunikacji miejskiej do 2000 r. /bez
drogownictwa miejskiego/ .....euuuvssn

Str.

10

15

17

18

67



< S0

Spis ilustracji

Transportochionnos$é dochodu narodowego w Polsce w latach
19602000 /ey I3 P flite e o v b v s e S s oo S0k e st e

Poziom ruchliwo$ci ludnoéci przypadajacy na 1000 zI funduszu
spozycia w Polsce w latach 1960-2000 /ceny 1973 r./ ce.... o

Przewozy tadunkéw w Polsce do 2000 roku ....ccovesesvcses
Przejazdy pasazerskie w Polsce do 2000 roku ....eeveessass
Koncepcja dzielnic magazynowych w 2000 roku .vcecevecoaans

Schemat "dzielnic magazynowych" w aglomeracji lub zespole

MiASt sevevrveovsvrorvsvsscrssosesnosreesssssscssrocnsosscs
Przestrzenna koncentracja powigzan transportowyvch ........
Sie¢ kolejowa w 2000 roku ...... PP N e b e e ke e

Podzial funkcjonalny sieci drogowej na uklady ....eveevevees

Sieé drogowa w 2000 roku /wariant minimum; ........... Waias
Sieé drogowa w 2000 roku /wariant maximum/ .....ecececevas
Lotniska w 2000 rokKil ..eseecerrassovsss e RS S LD

Zdolnoéé przetadunkowa portéw morskich w 2000 roku ,......

Drogi wodne $rédladowe w 2000 roku ...... So o iviesne daanie s
Ruvaciapiow 2000 mokaic S e e ces soh s Kok so o or sod v om ss s
Miedzynarodowe punkty transportowe w 2000 roku ......c....

System transportu w 2000 roku /uklad krajowy/ ..ccoecacasns

11

11

14

19
28-29

42-43
42-43
48
48-49
48-49
54-55
58-39
60-61
62-63
70-74
72-73




a Py

Bibliografia prac prognostyczaveh w dziedzinie infrastrukturv
transportowei kraju wykonanych w latach 1971-1974 w ramach _

grupy tematvcznei OF, problemu wezlowego 11.2.1. ©

1. Bartosiewicz M,, Antocniewicz R.: Zarys docelowego programu
rozwoju rurociagédw naftowych w Polsce w perspekiywie do r. 2000.

Katedra ekonomiki Transportu SGPiS, Warszawa luty 1974, maszyncpis

2, Bauer R., Czownicki ]J.: Rachunek ekonomiczny w prognozowaniu
infrastruktury ekonomiczno-technicznej kraju. Katedra Ekcnomika
Transportu SGPiS, Warszawa luty 1974, maszynopis ss.35. Nr 489/1

archiwum problemu wezlowego 11.2.1.

3. Blotke K.: Technologia ruchu w kolejowych przewozach ladunkdéw.
Katedra Ekonomiki Transportu, Warszawa kwiecien 1974, maszynopis
ss.21 Nr £88/2 archivum problemu wezlowego 11.2.1.

4. Bogdanowicz S., Sliwieniska J.: Srodki trwale, zatrudnienie i koszty
w transporcie polskim w 1970 r., Katedra Ekonomiki Transportu
Wevwnetrznego SGPiS, Warszawa 1971, powielane ss.51 Nr 16/5
archiwum problemu weztowego 11.2.1.

5. Chrostowska H.: Metody dlugookresowego prognczowania rozwoju
sieci drogowej, Katedra Ekonomiki Transporru Wewnetrznego SGPi3,
Warszawa czerwiec 1972, powielane ss.66, Nr 163/2 archiwum
problemu weziowego 11,2.1.

6. Bojarski N., Bojarski W., Bojarska A., Kuran A.: Koszty i straty
trudnowymierne w gospodarce przestrzennej, Katedra Ekonomik:
Transportu SGPiS, Warszawa grudzied 1973, maszynopis ss. 31+12Z,
Nr 489/2 archiwum problemu wezitowego 11.2.1.

1 Niezaleznie od podanych w tej bibliografii prac wykerzystano tez inne
prace zawarte w'"Biblhiografii prac prognostycznych w dziedzinie infra-
strukmury transportowej kraju”, PAN, KPZX, Warszawa, marzec 1873 r.



10.

11.

g X

= K80\

Chrostowska H.: Rozwd; siec1 drog pozamiejskich w latach 1970-1290
w ukladzie regionalnym, Katedra Ekcnomiki Transporm SGPiS,
Warszawa luty 1973, maszynopis ss. 16 Nr 296/7 archiwum problemu

wezlowego 11.2,1.

Chrostcwska H., Kotarska M.: Analiza przerustowosci 1 obcigzenia
ruchem wybranych tras drogowych w Polsce do r. 1990, Katedra
Ekonomiki Transportu Wewnegirznego SGPiS, Warszawa pazdziernik
1972, maszynopis ss.121, Nr 163/3 w archiwum problemu weziowego
11,21,

Czerwinski J., Michalski A,, Skiba T.., Buczek E.: Obstuga tran-
sportowa miast /badania potrzeb przewozowych tadunkéw w obstudze
ludnosci miejskiej/, Katedra Ekonomiki Transportu SGPiS, Warszawa
wrzesied 1973, maszynopis ss.83, tabl. 20, rys.2, Nr 338/1 archiwum
problemu wezlowego 11.2.1.

Czownicki J.: Spoleczna i ekonomiczna efektywnosé :ranspoﬁu lotni-
czego w aspekcie wprowadzenia samolotéw skréconego startu i ladowama
do komunikacji pasazerskiej w Polsce. Katedra Ekonomiki Transportu
Wewnetrznego SGPiS, Warszawa wrzesiend 1972, maszynopis ss. 102

Nr 163/10 archiwum problemu wezlowego 11.2.1.

‘Czownicki J«: Rachunek ekonomiczny efektywnoséci samolotéw skrdconego
startu i ladowania jako $érodka komunikacji miedzyregionainej w Polsce.
Katedra Ekonomiki Transportu SGPiS, Warszawa kwiecied 1974,
maszynopis $s.160, tabl. 12, rys.12, Nr 488/3 archiwum problemu
wezlowego 11.2.1.

Dabrowski W, : Zasady rachunku efektywnosci ekonomicznej w progno-
zowaniu rozwoju poszczegdlnych galezi transportu, Katedra Ekonomiki
Transportu Wewnetrznege SGPiS, Warszawa pazdziernik 1572, powie-
lane ss.60, Nr 163/11 archiwum problemm wezlowego 11.2.1.



13.

14,

o S

Ekoncmiczna 1 przestrzenna racjonalnosé w prognozowaniu infrastruk-
tury ekonomiczno-techniczne) kraju, Marterialy na seminarium w ramach
temare 0€,1. problemu wezlowego 11.2, 1. Katedra Ekonomiki Transpor
t SGPiS , Warszawa lipiec 1973, powielone ss.41, rys.2, Nr 333/3
Archiwum problemu weziowego 11.2.1.

Fiedorowicz K.: Kapitalochlonno$é w transporcie polskim w latach

19651 1970, Katedra Ekcnomiki Transportu Wewngtrznego SGPiS,

16.

17.

18.

Warszawa maj 1972, powielane ss.13.

Fiedorowicz K.: Racjonalnos$é rozwigzani ukladéw sieciowych infra-
struktury technicznej kraju w zagospodarowaniu przestrzennym. Katedra
Ekonomiki Transportu SGPiS, Warszawa grudzied 1973 r. maszynopis
$5.29, Nr 489/3 archiwum problemu wezlowego 11.2.1.

Fiedorowicz K., Ruder H.:Studium ukladéw sieci drég ponadpodstawo-
wych w Polsce do 2000 roku, Katedra Ekonomiki Transportu Wewnetrzne#
go SGPiS, Warszawa, maj 1972 r. maszynopis, ss.10 + mapy

Gi§ A., Gebarska H., Sierakiewicz J., Wilczek 1.: Badania i prognozy
ruchliwoéci ogélnej w zakresie podsystemu transportu pasazerskiego

w Polsce do r. 2000 cz.1- Ustalenie podstaw metodycznych, Katedra
Ekonomiki Transportu Wewnetrznego SGPiS, Warszawa czerwiec 1972,
maszynopis ss.121, Nr 163/8 archiwum problemu weziowego 11.2.1,

Gié A., Sierakiewicz J.: Badania i prognozy ruchliwosci ogdlnej

w zakresie podsystemu transportu pasazerskiego w Polsce do r. 2000
cz.ll- Prognoza potrzeb przewozowych, Katedra Ekonomiki Transportu
Wewnetrznego SGPiS, Warszawa pazdziernik 1972, maszynopis ss.86,
Nr 163/9 archiwum problemu wezlowego 11.2.1. -

Gié A., Sierakiewicz J.: Kierunki rozwoju transportu na tle przewidy-
wanych przewozéw pasazerskich do roku 2000. Katedra Ekonomiki
Tran.spbm SGPiS, Warszawa 1973, maszynopis powielony ss.57,

Nr 297/7 archiwum problemu weztowego 11.2.1.



20.

21,

23.

25,

26.

ANBZIe

Gléwczynski S.: Technologia ruchu w przewozach iadunkéw zegiuga
érédladows. Katedra Ekonomiki Transportu SGPiS, Warszawa kwiecien
1974, maszynopis ss.21l.

Gléwczydski S., Helman W., Przylecki W.: Modele portéw rzecznych

w $wietle perspektyw rozwoju zadan i funkcji zeglugi $rdédladowej

w Polsce w prognozach dlugookresowych, Katedrs Ekonomiki Transpor-
- /1

tu SGPiS, Warszawa 1973, maszynopis ss.63, rys.16, Nr 297/1

archiwum problemu wezitowego'11,2.1.

Gléwczyiski S., Przylecki W., Strak W., Stupnicki H.: Analize
przepustowosci i obciazenia ruchem gidwnych drég wodnych srédlado-
wych w Polsce do 2000 roku, Katedra Ekonomiki Transpormu Wewnetrz-
nego SGPiS, Warszawa pazdziernik 1972, maszynopis ss.75 Nr 163/4
archiwum problemu weziowego 11,2,1,

Gratkowska 1.: Ocena krytyczna stanu taryf towarowych w transporcie
kolejowym, samochodowym i zeglugi $rédladowej, Katedra Ekonomiki
Transportu SGPiS, Warszawa maj 1973, maszynopis ss.10, Nr 297/6
archiwum problemu weziowego 11.2.1,

Hornig A.: Funkcje drég o znaczeniu ponadregionalnym wobec regionu
ich zwigzek z drogami regionalnymi na vrzykladzie regionu przemysio-
wego - wojewddztwa katowickiego, Katedra Ekonomiki Transportu
Wewnetrznego SGPiS, Warszawa pazaziernik 1972, maszynopis ss.82
Nr 163/7 archiwum problemu weziowego 11.2.1.

Komorowski H.: Funkcje drég o znaczeniu ponadregionalnym wobec
regionu i ich zwigzek z drogami regionalnymi, Katedra Ekonomiki
Transportu Wewnemrznego SGPiS, Warszawa pazdziernik 1972, maszy-
nopis ss.51, Nr 163/5 archiwum problemu weziowego 11.2.1.

Krasucka A., Kulawczuk T., Majewski ]J., Rumas j., Urbanek-Krzyszto
fiak E.: Prognoza modelowa systemu transportowego wojewddziw -
gdanskiego i koszalifiskiego do roku 199C, Instyrut Ekonomki Transportu
Ladowego Uniwersytetu Gdaiskiege, Sopot listopad 1572, maszynopis
$5.216, Nr 197 archiwum problemu weziowego 11.2,1,



26.

31.

o LB

Kupiec L.: Funkcje drég o znaczeniu ponadregionalnym wobec regionu
iich zwigzek z drogami regionalnymi na przykiadzie regionu rolniczo-
leénego -~ wojewddztwa bialcstockiego, Katedra Ekcnomwiki Transportu
Wewnetrznego SGPiS, Warszawa paZdziernik 1972, maszynopis ss.42,
Nr 163/6 archiwum problemu wezicwego 11.2.1. °

Lissowska E.: Ksztaltowanie zintegrowanego systemu transportowego,
Katedra Ekonomiki Transportu Wewnetrznego SGPiS, Warszawa
pazdziernik 1971, powielane ss.8, Nr 16/4 archi wum problemu
wezlowego 11.2.1.

gy
Lissowska E., Fiedorowicz K.: Wstepna prognoza jakosciowo-sieciowa
infrastruktury ekonomiczno-technicznej Polski, Katedra Ekonomiki
Transportu Wewnetrznego SGPiS, Warszawa czerwiec 1972, maszyno-~
pis $s.55, Nr 138 archiwum problemu wezlowego 11.2.1.

Lissowska E., Madeyski M.: Zagospodarowanie transportowe kraju,
Katedra Ekonomiki Transportu Wewnetrznego SGPiS, Warszawa 1970
powielane ss.50, Nr 16/1 archiwum problemu weziowego 11.2.1.

Lissowska E., Madeyski M.: Zalozenia metodyczne prognozowania
rozwoju transportu, Katedra Ekcnomiki Transportu Wewnetrznego
SGPiS, Warszawa, styczef 1971, powielane ss.28, Nr 1 archiwum
problemu wezlowego 11.2.1.

Lissowska E., Sliwiefiska ].: Badania przestrzennego podzialu zadad
miedzy transport kolejowy i samochodowy. Etap 1, Instytut Transportu
Samochodowego, Warszawa listopad 1973, powielone ss.38, rys.9,
Nr 338/4 archiwum problemu wezlowego 11.2.1.

Madeyski M. : Ogdlnokrajowy system transportowy jako podstawa polityki
transportowej i prognozy rozwojowej transportu, Katedra Ekonomiki
Transportu Wewngtrznego SGPiS, Warszawa paZdziernik 1971, po-
wielane ss.44, Nr 16/3 archiwum problemu wezlowego 11.2,1.



34,

- 84 -

Madeyski M. : Perspektywiczne problemy krajowegc systemu tran-
sportowego, Katedra Ekcrnomiki Transpormu Wewnetrznego SGPiS,
Warszawa, pazdziernik 1972, powielane ss.122, Nr 163/1 archiwum

problemu weziowego 11.2.1.

Madeyski M., Bauer E., Lissowska E., Fiedorowicz K, Czowmcki J.:
Synteza wstepnych transportowych prognoz gateziowych, Katedra Eko-
nomiki Transportu Wewnetrznego SGPiS, Warszawa pazdziernik 1971,
powielane ss.86, Nr 16/6 archiwum problemu weziowego 11,2.1.

Madeyski M., Lissowska E.: Przeslanki perspektywicznej prognozy
rozwoju transportu”, Komisja Planowania przy R.M. Zespéi Plandw
Perspektywicznych, Warszawa, styczed 1970 r. powielane ss,28.

Madeyski M., Lissowska E.: Przeslanki ksztaltowania zintegrowanego
systemu transportowego t.1, - OBET-ITS, Warszawa 1973, powielone
ss.212.

Madeyski M., Lissowska E., Morawski W.; Perspektywy rozwoju
sieci transportowych w Polsce. ‘Referat na posiedzenie plenarne
KPZK PAN w dniu 15,111.1973 r. Warszawa, marzec, 1973, powiela-

ne ss.37

Marzec J., Dorosiewicz T., Kukla S.: Stan obecny i prognozy dc roku
2000 rozwoju jakosciowego i obshugi transportowej w zakresie przewozdw
tadunkéw w Polsce. KPZK PAN Warszawa grudzied 1973, maszynopis
ss, 143.

Morawski W.: Niektére perspektywiczne problemy przestrzenne potrzeb
przewozowych kraju. Katedra Ekonomiki Transportu SGPiS, Warszawa
1973, maszynopis $s.22 Nr 297/5 archiwum problemu wezlowego
11.2:1.

Nowosielski L.: Rozwdj sieci transportu kolejowego w latach 1570-1950
w uktadzie regionalnym, Katedra Ekonomiki Transportu SGPiS, Warsza-
wa 1573, maszynopis ss.13, tabl. 9.




42.

DS RE

Pielas Cz., Nowosielski L., Michalsk E.; Analiza zdolnosci prze-
pustowych 1 obcigzen wybranych linii kclejowych w Polsce w latach
1970-1985-2000. Katedra Ekonomiki Transportu SGPiS, Warszawa

czerwiec 1973, maszynopis ss.23, tabl, 1, rys.3.

Praca zbiorowa pod red. M.Madeyskiego: Przeslanki ksztaltowania
zintegrowanego systemu transportewego, t.2, OBET - ITS, Warszawa

1973, powielone ss.547

Roezko K.: Komunikacja niekcnwencjonalna jako czynnik integraciji
zadai przewozowych w kenurbacji gérnoslaskiej. Program badar.
Spoleczna ocena warunkdw komunikacji publicznej w korurbacji gérno-
$laskiej jako tic podjerych badari. Ocena detychczasowych osiggnieé

w zakresie stosowania kolei niekonwencjonalnej na swiecie, Instytut
Urbanistyki i Architekury Katowice 1971, powielane, Nr Nr 77/1, 77/2,
77/3 archiwum problemu weztowego 11.2.1.

Roszko K.: Wielkoéé perspektywicznych /do r.1985-1990/ potrzeb
przewozowych w ruchu osobowym na obszarze konurbacji gérnoslaskie]
Inst. Urbanistyki i Architektury Katowice grudzieh 1973, maszynopis
ss.101, rys.28, aneks 1. Nr 372 archiwum problemu wezlowego 11.2.1,

Rozkwitalska C.: Prognoza rozwoju komunikacji miejskiej dc roku 2000,

. jako elementu infrastruktury transportowej. Katedra Ekonomiki Tran-

47.

sportu SGPiS, Warszawa, czerwiec 1974, ss.11l, maszynopis.

Ruchliwoéé ludnosci Polski w komunikacji kelejowej wedlug powiatdw.
Praca zbiorowa pod kier. W.Kucharskiego. Katedra Ekcnomiki Tran-
sportu SGPiS, Warszawa listopad 1973, maszynopis Nr 339/2 archiwum
problemu wezlowego 11.2.1. .

Rudzidiski L.: Prognoza rozwoju infrastruktury kolejowej do 200C r.
Katedra Ekonomiki Transportu SGPiS, Warszawa, lipiec 1974 r.
maszynopis.'



4.

R R

Strukrura przestrzenna oferowanej zdolnoéci przewozowej kolei

w zakresie przewozéw pasazerskich pociggami ekspresowymi, pospiesz-
nymi i dalekobieznymi na liniach, po ktdrych kursujg pociagi pospieszne.
Praca zbiorowa pod kier, W, Kucharskiege, Katedra Ekonomiki
Transportu SGPiS, Warszawa listopad 1973, maszynopis $s.9, rys.l.

Tubielewicz A.: Prognoza rozwoju transportu morskiego do 2000 roku,
Katedra Ekonomiki Transportu SGPiS, Warszawa czerwiec 1974,
maszynopis s$s.32 :









ZespoOl autorski:

doc. dr R. Bauer (kierownictwo
dr H. Chrostowska

dr J. Czownicki )

mgr inz. K. Fiedorowicz

prof. dr E. Lissowska

prof. M. Madeyski

prof. dr J. Marzec

dr C. Rozkwitalska

mgr inz. L. Rudzinski

dr A. Tubielewicz



W.BD.N, Zam. 3/0/75. Naklad 200 egz.



	Spis treści


