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Przejawy procesu globalizacji
w rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce

Przejawem procesu globalizacji w rozwoju systemu transportu w Polsce jest migdzy
innymi postgpujacy proces jego integracji z systemem transportowym Europy. Celem mo-
ich rozwazan jest przyblizenie tego procesu. Przedmiotem pracy jest analiza procesu
zmian zmierzajacych do zmniejszenia zréznicowan w zakresie struktury galeziowej, pa-
rametréw technicznych, gestosci i cech jakosciowych sieci.

OCENA ZROZNICOWANIA EUROPEJSKIEGO SYSTEMU TRANSPORTU
W ZAKRESIE STRUKTURY GALEZIOWE]J

Dywersyfikacja struktury gal¢ziowej europejskiego systemu transportowego jest po-
waznym problemem w jego funkcjonowaniu i bardzo powaznie ogranicza mozliwosci i
wybdr rodzaju transportu w przewozach migdzynarodowych. Na przyktad odpowiednio
wysoki poziom rozwoju drég wodnych $rodladowych ogranicza si¢ do kilku panstw. Ten
sam problem dotyczy rozwoju transportu lotniczego. Zaznacza si¢ silne zréznicowanie w
tym zakresie pomiedzy panstwami Unii Europejskiej a krajami Europy Srodkowo-
Wschodniej.

Zmiany te ze szczegolna ostroscig pojawiaja si¢ w strukturze transportu kolejowego.
W wielu krajach Europy Srodkowo-Wschodniej w latach 1990-2000 nastapit dramatyczny
spadek znaczenia kolei. Najwyzsza skalg regresji odnotowano w Rumunii i Republice Cze-
skiej, najmniejsza w Polsce (tab. 1). Sposrdd krajow UE najwyzszy regres byt w Belgii
i Niemczech. Rysuje sie tendencja wyhamowywania spadku znaczenia kolei w krajach
Zachodniej Europy, a poglebia si¢ tendencja systematycznego zmniejszania si¢ znaczenia
kolei w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej. Proces ten utrudnia unifikacje transportu,
a zarazem wskazuje na bariery przestrzenne, ktore roznicuja tempo zmian i ograniczaja
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procesy dostosowawcze poszczegélnych galezi transportu do ujednolicenia systemu trans-
portowego Europy.

Duzy postgp w ujednolicaniu rynku transportowego odnotowano jedynie w transpof-
cie samochodowym. Jest to przejaw jego uniwersalnosci i wzrostu atrakcyjnosci ustug oraz
sily procesow adaptacyjnych w tej galezi transportu, jako gotowos¢ do nowych wyzwan
globalnej gospodarki. Wyzwania globalnej gospodarki wzmocnily specyficzne cechy tran-
sportu samochodowego, ktére sa obecnie atutem w walce konkurencyjnej o dominacj¢ na
trudnym rynku ustug transportowych.

Do specyficznych cech transportu bedacych jego zaletami zaliczamy migdzy innymi:

— bezposrednie dostawy do odbiorcow, ,transport bramowy — door to door”,

— elastyczno$¢ taryf przewozowych,

— mobilno$¢ skorelowana z rozmieszczeniem odbiorcow,

— konkurencyjno$¢ czasowa,

— elastycznos¢ przewozow na kroétkie odlegtosei.

Wzmocnienie wspomnianych cech skutkuje wzrostem konkurencyjnosci i dominujaca
rolg transportu samochodowego na rynku ustug transportowych. Obecnie transport samo-
chodowy ma prawie 75% udziatu w przewozach europejskich (tab. 1 i 2). Jedynie w prze-
wozach na dhugie odlegtoéci (przewozy kontynentalne) jego udzial zmniejsza si¢ na rzecz
przewozéw drogami wodnymi, $rodladowymi (ale tylko w krajach o dobrze rozwinigtej
zegludze $rodladowej).

Tabela 1. Dynamika zmian struktury gat¢ziowej transportu w zakresie przewozow tadunkow
w wybranych krajach Europy w latach 1990-2000 (2000 = 100)

. Transport Transport Transport
Kraje . .
kolejowy samochodowy lotniczy
UE
Austria 122,8 296,2 .
Belgia 88,0 116,9 51,4
Francja 116,7 121,0 114,6
Hiszpania 100,0 113,6 103,8
Niemcy 88,2 261,8 159,3
W. Brytania 111,3 124,6 177,6
Wiochy 105,2 107,3 124,9
Europa Srodkowo-Wschodnia
Biatorus 40,5 . .
Polska 66,5 172,4 164,7
Republika Czeska 30,7 .
Rumunia 30,7 75,2
Ukraina 33,0 23,0
Wegry 45,8 105,2

Zrédto: Rocznik Statystyczny 2001, GUS, Warszawa
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Tabela 2. Dynamika zmian wybranych elementow systemu transportu w wybranych krajach Europy
w latach 1990-2000 (2000 = 100)

Transport Transport
kolejowy samochodowy
Kraje Linie kolejowe
Przewozy Przewozy
eksploatowane . o
W km/100 km? pasazerow pasazerow
UE
Austria 84,8 94,1
Belgia 103,4 109,2 .
Francja 108,6 100,9 103,4
Hiszpania 112,0 112,9 .
Niemcy 114,0 131,8 .
W. Brytania 98,6 103,8 93,5
Wrtochy 122,6 91,0 .
Europa Srodkowo-Wschodnia
Butgaria . . .
Polska 82,5 52,0 73,0
Republika Czeska . 53,1
Rumunia 100,0 43,8
Ukraina . 62,6
Wegry 97,6 83,3

Zrodto: Rocznik Statystyczny 1991, 2001, GUS, Warszawa

PRZEJAWY PROCESU GLOBALIZACJI
W FUNKCJONOWANIU SYSTEMU TRANSPORTU

Definicja infrastruktury techniczno-ekonomicznej wskazuje, ze infrastruktura warun-
kuje rozwdj gospodarczy i aktywnie przyczynia si¢ do atrakcyjnosci lokalizacyjnej regio-
néw, co oznacza, ze posrednio warunkuje poziom zycia ludnosci. Uznajac te cechy infra-
struktury za wazne nalezy przyjaé, ze system infrastruktury techniczno-ekonomicznej po-
winien wyprzedza¢ rozwdj podmiotéw zglaszajacych zapotrzebowanie na jej ustugi. Dos¢
czesto obserwujemy jednak stan niedostosowania infrastruktury, w tym infrastruktury
transportu do potrzeb przewozowych regionéw lub sektorow gospodarki. Zawsze stan ten
jest przyczyna dychotomii w gospodarce, widocznej na styku sektora produkcji i sektora
ushug.

Dychotomia w gospodarce jest powazna bariera rozwojowa regionow, skutkuje pogar-
szaniem si¢ jako$ci ustug transportowych. Obserwujemy wtedy;
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— wydhuzanie czasu pracy systemu transportu i jego kosztow,

— wydhuzanie czasu i kosztow sktadowania,

— pogarszanie jakosci ustug transportowych,

— asymetri¢ w rozwoju poszczeg6lnych branz transportu,

— skokowy rozwdj poszczegoélnych urzadzen transportowych, co powoduje utrudnienia
w kompatybilnosci systemu, a w zwiazku z tym liczne opdznienia i powstawanie barier w
za-spokajaniu potrzeb przewozowych przez transport. Biorac pod uwage cechy infrastruk-
tury transportu, a przede wszystkim jej trwato$¢ i immobilno$¢ przestrzenna, dychotomia
W rozwoju systemu urzadzen infrastrukturalnych moze spowodowaé nieracjonalne i nie-
efektywne ekonomicznie dziatania, np. konieczno$¢ rezygnacji z realizowania rozwiazan
najkorzystniejszych do zrealizowanych inwestycji o charakterze interwencyjnym,

— konsekwencja zarysowanej sytuacji jest wzrost ogolnych naktadow na rozwdj trans-
portu, nie zawsze uzasadnionych w dtuzszym czasie, ale koniecznych w chwili realizacji,
bo wynikajacych z pres;ji potrzeb.

Niewtasciwy rozwoj transportu generuje straty w catej gospodarce i ogranicza funk-
cjonowanie systemu osadniczego. Niedorozwdj transportu szczegolnie dotkliwie odczu-
walny jest w duzych aglomeracjach miejsko-przemystowych. Konsekwencja sa straty sys-
temu ekonomicznego regionow, ktore przejawiaja si¢ migdzy innymi:

— spowolnieniem wzrostu gospodarki regionu, miasta, zaktadu,

—nadmiernym wzrostem kosztow w alternatywne $rodki transportu,

— czestymi zaktoceniami systemu produkcji, szczegélnie w przedsigbiorstwach o
orientacji rynkowej i eksportowej. Przejawem takiej sytuacji jest nadmierne powiekszanie
kosztoéw produkeji, co destrukcyjnie wptywa na konkurencyjnos¢ firm i obniza ich pozycj¢
rynkowa,

— ograniczeniem atrakcyjnos$ci lokalizacyjnej i zahamowaniem naptywu kapitatu in-
westycyjnego,

— wydhuzeniem czasu na dojazdy do pracy, szkot, na zakupy, a takze pogarszaniem
si¢ nastrojow spotecznych, zmniejszaniem si¢ skali optymizmu.

O znaczeniu infrastruktury transportu $wiadczy jej udziat w realizacji powigzan go-
spodarczych, organizacji przemieszczania si¢ ludnosci, komunikowania si¢ ludzi pomie-
dzy soba, ,,skracania odlegtosci”, poprawy ekonomiki wykorzystywania czasu. Realizacja
wymienionych zadan jest niezmiernie wazna nie tylko w skali globalnej, ale i w skali 1o-
kalnej. Sprawne wypehianie zadan transportowych okresla funkcje integracyjna infra-
struktury transportu.

Realizacja powigzan o znaczeniu migdzynarodowym powoduje, ze system transportu
odgrywa zasadnicza rol¢ w realizacji procesow globalizacji, ktore we wspotczesnym swie-
cie sa jednym z najwazniejszych czynnikow rozwoju i atomizacji gospodarki.

Wypelnianie przez system transportu powierzanych mu ustug wymaga od podmiotow
korzystajacych z ustug transportowych spetniania okre§lanych warunkow. Sa to warunki
techniczne, technologiczne i organizacyjne.

EUROPEJSKI SYSTEM TRANSPORTU A PROCESY GLOBALIZACII
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Powszechnie wiadomo, ze poziom i struktura systemu transportowego Europy wyka-
zuje przestrzenne zroznicowanie. Dotyczy to szczegolnie réznic pomigdzy infrastruktura
transportowa krajéow Europy Srodkowo-Wschodniej i krajow Europy Zachodniej. Proble-
matyka niwelowania tych réznic w skali kontynentu zajmuja si¢ instytucje w ramach UE,
co powoduje ze europejska polityka transportowa w zakresie rozwoju transportu obejmuje
kraje kandydujace do UE i pozostate kraje Europy Srodkowo-Wschodniej. Z tego powodu
polityka transportowa nie jest tym krajom obca. Kraje te aktywnie uczestnicza w procesie
jej ksztaltowania oraz wspoltworza plany rozwoju europejskiej sieci transportowe;.
Uczestnictwo to jest do$é zroznicowane, przedstawiciele krajow Europy Srodkowo-
Wschodniej petnia role aktywnych obserwatoréw z prawem glosu, sa takze w wielu przy-
padkach cztonkami réznych komisji opracowujacych zasady np. standaryzacji technicznej
czy innych za-gadnien z zakresu rozwoju infrastruktury transportu.

Zdarza sig czgsto, ze niektore z tych krajow badz ich przedstawiciele sa inicjatorami
zmian zmierzajacych do usprawnienia funkcjonowania europejskiej infrastruktury trans-
portu. Dlatego tez swiadomos$¢ konieczno$ci przemian, jak réwniez znajomos$¢ kierunkow
rozwoju europejskiego transportu przyjetych w Europie Zachodniej jest wazna i odgrywa
wazna role w procesie integracji. Uczestnictwo przedstawicieli krajéow Europy Srodkowo-
-Wschodniej w pracach nad usprawnieniem transportu europejskiego utatwia wspotprace
migdzynarodowa w zakresie okreslania i realizacji kierunkdéw rozwoju transportu na kon-
tynencie europejskim.

Zainteresowanie tym procesem w krajach Europy Zachodniej wynika stad, ze stwo-
rzenie korzystniejszych potaczen transportowych determinuje rozwdj wspolpracy gospo-
darczej
z krajami Europy Srodkowo-Wschodniej. Z tego powodu kraje te sa sktonne wspétpraco-
wac
z krajami Europy Srodkowej i Wschodniej, szczegdlnie w zakresie tworzenia i koordynacji
planow rozwoju infrastruktury, z istniejacymi juz uktadami przestrzennymi i gotowe sa
bra¢ udzial w finansowaniu inwestycji majacych na celu podnoszenie standardéw drog. Dziata-
nia te sa konieczne ze wzgledu na trudna sytuacje gospodarcza krajow Europy Srodkowej i
Wschodniej, co powoduje, ze realizacja kapitatochtonnych przedsiewzieé z dziedziny infra-
struktury jest bardzo problematyczna. Szczegdlne trudnosci moze napotykac realizacja
tych inwestycji, ktore, cho¢ priorytetowe z punktu widzenia powiazan migdzynarodowych,
moga nie by¢ takimi z punktu widzenia intereséw transportowych poszczegdlnych krajow.

RESTRUKTURYZACJA TRANSPORTU POLSKI A PROCESY GLOBALIZACIJI

Integracja polskiego systemu z europejskim systemem transportowym wymaga dzia-
tan dtugofalowych na wielu ptaszczyznach: inwestycyjnej, technicznej i decyzyjnej. Szcze-
golnie istotna jest plaszczyzna dzialan decyzyjnych na réznych poziomach zarzadzania
gospodarka. Decyzje takie powinny by¢ podejmowane na poziomie centrum, regionu i sub-
regionu. Decyzje te musza dotyczy¢ zaréwno docelowej struktury systemu transportowego,
zamierzen w zakresie uktadu i jakosci infrastruktury transportu, technologii przewozu, jak
i Sposobow osiagnigcia zatozonych celow.
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Jednym z zadan polityki transportowej kraju powinno by¢ okreslenie perspektywicz-
nej struktury gateziowej transportu, nawiazujacej do wspolczesnych kierunkow rozwoju tej
dziedziny nie tylko w Europie, ale takze na §wiecie. Jest to trudna do rozstrzygnigcia pro-
blematyka, wzbudzajaca wiele kontrowersji i roznicujaca srodowiska naukowcow i prakty-
kow. W dyskusjach panelowych $cieraja si¢ poglady preferujace model zachodnioeuropej-
ski z pogladami preferujacymi uwarunkowania lokalne, czyli tzw. uwarunkowania krajo-
we. Zwolennicy europejskiej drogi rozwoju transportu uwazaja, ze nalezy korzysta¢ ze
sprawdzonych wzorcow, co wydaje si¢ by¢ uzasadnione. Oponenci twierdza, ze wlasne
rozwiazania nie sa gorsze od rozwiazan innych krajéow, a przyczynia si¢ do rozwoju nie
tylko systemu transportu, ale i otoczenia transportu.

Badania systemu transportu krajowego wskazuja na znaczna jego asymetri¢ w sto-
sunku do systemu transportu zachodnioeuropejskiego. Dotychczasowe kierunki rozwoju
transportu w Polsce doprowadzity do uksztaltowania si¢ systemu transportowego o duzym
udziale transportu kolejowego, ktory w wielu relacjach byt monopolista. Powojenna struk-
tura gospodarki Polski charakteryzowata sie wysokim udziatem w przewozach tadunkow
masowych, a to sprzyjato preferowaniu w rozwoju transportu kolejowego. Niekorzystnym
zjawiskiem byla eliminacja z przewozow najtanszego przewoznika towaréw masowych na
duze odlegtosci, a mianowicie transportu wodnego $rodladowego oraz znaczny spadek
znaczenia transportu morskiego. Tak niekorzystna polityka gospodarcza w Polsce w sto-
sunku do transportu wodnego spowodowata nie tylko zmniejszenie si¢ udziatu tego trans-
portu w przewozach, ale doprowadzita do zniszczenia infrastruktury tego transportu oraz
do stagnacji produkcyjnej stoczni produkcyjno-remontowych i zmniejszenia roli portow w
rozwoju transportu.

Po 1989 roku nastapity kolejne zmiany w strukturze transportu. Transport kolejowy
w szybkim tempie zaczat traci¢ swoja dominujaca pozycj¢ na rzecz transportu samocho-
dowego. Zmiany te byly efektem nie tyle rozwoju transportu samochodowego, co spadku
zapotrzebowania na przewozy tadunkéw masowych, co w warunkach polskich jest rowno-
znaczne ze spadkiem udziatu kolei w przewozach towarow. W latach 1990—1999 nastapit
wzrost znaczenia transportu samochodowego w przewozach tadunkéw o 72,4%, a udziat
kolei zmniejszyt si¢ w tym czasie o 33,5%.

Zmiany te spowodowaty upodobnienie sig struktury gateziowej przewozow tadunkow
w Polsce do struktury rozwinigtych gospodarczo krajow Europy Zachodnie;.

Postgpujacy w Europie Zachodniej proces ochrony §rodowiska naturalnego w istotny
sposob wplynal na przewartoSciowanie zatozen w polityce transportowej tych krajow.
Spowodowato to migdzy innymi:

— podjecie proby zmniejszenia roli transportu samochodowego w przewozach tadun-
kow 1 pasazerow,

— podnoszenie konkurencyjnos$ci transportu kolejowego w stosunku do innych prze-
woznikow, powolny wzrost roli i znaczenia transportu kolejowego w obstudze przewozow
fadunkoéw i1 pasazerow (tworzenie kolei pasazerskich duzych predkosci),

— rozwdj zeglugi $rodladowe;.

Podzial zadan migdzy transport kolejowy i samochodowy wynika z wielu przestanek.
Z jednej strony, waznym zagadnieniem jest efektywnos$¢ gospodarcza systemow transportu
i niekorzystna sytuacja w tym zakresie w transporcie kolejowym. Z drugiej strony problem
polega na tym, iz rozwoj transportu samochodowego kosztem zmniejszenia udziatlu trans-
portu kolejowego w przewozach w Polsce zmierzatby do upodobnienia struktur gatezio-
wych naszego kraju do innych krajow Europy Zachodniej, a tendencje wystepujace obecnie
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w Europie sa przeciwne. Nadmierny rozwoj transportu samochodowego, jak wykazaty do-
swiadczenia krajow Europy Zachodniej, jest niekorzystny dla $rodowiska, dominacja
transportu kolejowego utrudnia jednak powiazania z krajami, w ktorych rola tej gatezi jest
nieporownywalnie mniejsza.

Problem zatem sprowadza si¢ nie tylko do wywazenia proporcji rozwoju obu tych ga-
I¢zi, ale takze do uzdrowienia sytuacji ekonomicznej w transporcie kolejowym, co da szan-
se osiagniecia struktury systemu transportowego, odpowiadajaca potrzebom gospodarki
rynkowej i wymiany migdzynarodowe;j.

Jedna z konsekwencji watpliwosci dotyczacych przysztej struktury gateziowej systemu
transportowego sa problemy w rozwoju sieci infrastruktury transportu.

Polska od lat uczestniczy w ksztattowaniu europejskiej sieci transportowej, byta nawet
inicjatorem niektorych propozycji (Transeuropean North-South Railway — TER, Transeu-
ropean North-South Motorway — TEM), jednak brak jasnej koncepcji rozwoju transportu
spowodowat niebezpieczenstwo, iz sie¢ ta bedzie tworzona bez naszego udziatu, co moze
oznacza¢ przyjecie nie zawsze korzystnych dla Polski rozwiazan. Nowy masterplan euro-
pejskiej sieci drog wodnych przewiduje rozwoj drog wodnych na terenie Polski oraz pota-
czenie naszych drég z drogami wschodnich Niemiec — jako inwestycje priorytetowe. Tym-
czasem w Polsce, jak wspomniano, nadal powszechna jest opinia o koniecznos$ci rezygna-
cji z rozwoju tej gatezi transportu.

SZANSE 1 ZAGROZENIA TRANSPORTU KOLEJOWEGO W POLSCE

Drogi kolejowe w Polsce charakteryzuja si¢ bardzo duza gegstoscia, a jednoczes$nie
nierownomiernym rozmieszczeniem na terenie kraju. Stan taki jest efektem odmiennej
polityki transportowej zaborcow (w dawnym zaborze pruskim sie¢ kolejowa byta 4-krotnie
gestsza niz w dawnym zaborze austriackim) i pomimo inwestycji na terenach stabiej wy-
posazonych w drogi kolejowe oraz zamykania linii nierentownych nadal gesto$¢ sieci kole-
jowej w poszczegodlnych regionach jest zréznicowana.

Zrdznicowane jest tez obciazenie drog przewozami:

— linie zelektryfikowane, stanowiace 45% sieci normalnotorowej, wykonuja 75% pra-
Cy przewozowej,

—koleje waskotorowe, stanowiace 9% dhugosci sieci, wykonuja jedynie 0,1% pracy
przewozowej,

— wojewodztwo katowickie nadaje prawie 50% masy tadunkowej przewozonej koleja,
a odbiera jedynie 15%.

Uktad drog, przy duzej gestosci, jest raczej dogodny i odpowiada propozycjom AGC,
jednak zmiany, jakie zaszly w ostatnich latach w krajach Europy Wschodniej sktaniaja do
pewnych korekt, ktore stworzytyby korzystniejsze potaczenia tranzytowe przede wszystkim
w relacji Wschod—Zachod. Zmiany podstawowego uktadu drég proponowane sa rowniez w
relacji Péinoc—Potudnie.

O jakosci drog kolejowych decyduja przede wszystkim:

— udziat linii dwutorowych wptywajacy na przepustowos¢ sieci kolejowe;j,
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— udziat linii zelektryfikowanych,

— parametry techniczne,

— rozwiazania konstrukcyjne,

— stan techniczny infrastruktury.

W Polsce naklady inwestycyjne w transporcie kolejowym przeznaczone byly przede
wszystkim na budowg nowych linii i drugich toréw oraz modernizacj¢, w tym elektryfika-
cje tzw. uktadu podstawowego, przy zaniedbywaniu utrzymania pozostatej sieci. Dhugosé
linii dwutorowych stanowi jedynie 37% ogoélnej dlugosci linii kolejowych, wskaznik ten
jest nizszy niz w wigkszosci krajow Europy Zachodniej. Udziat linii zelektryfikowanych
jest w Polsce relatywnie wysoki, a dtugos¢ linii zelektryfikowanych (11 tys. km) zblizona
do RFN (11,5 tys. km) i Francji (12,5 tys. km), a znacznie wyzsza niz w Holandii czy Bel-
gii (okoto 2 tys. km).

Niestety drogi kolejowe w Polsce, nawet te o znaczeniu migdzynarodowym, nie od-
powiadaja standardom zachodnioeuropejskim. Jedynie 13% podstawowego uktadu sieci
PKP pozwala na eksploatacje pociagébw pasazerskich z predkoscia powyzej 120 km/h i
towarowych powyzej 70 km/h (w krajach Europy Zachodniej pociagi kursuja z predkoscia
160 km/h, a tory sa przystosowane do nacisku na o$ 22,5 t). Pozostata sie¢ nie ma nowo-
czesnych urzadzen sterowania ruchem, sygnalizacji samoczynnej na jednopoziomowych
skrzyzowaniach kolejowo-drogowych, odpowiednich obiektéw inzynierskich i wiasciwego
podtorza.

Polska podpisata umowy AGC i AGTC i podejmuje prace majace na celu przystoso-
wanie infrastruktury do ustalonych w nich wymagan migdzynarodowych. Przez terytorium
Polski sposrod linii objetych umowa AGC przechodza linie:

+ E-59 — Swinoujscie-Szczecin—Kostrzyn—Zielona Gora (z wariantem przez Poznan)—
Wroctaw—Opole—Chatupki,

* E-65 — Gdynia—Gdansk—Warszawa—Katowice—-Zebrzydowice,

* E-20 — Kunowice—Poznan—Warszawa—Terespol,

* E-30 — Zgorzelec—Wroctaw—Katowice—Krakow—Przemysl-Medyka.

Zmieniajace si¢ potrzeby przemawiaja za uzupetnieniem tego uktadu liniami:

» Zgorzelec (lub Migdzylesie)-Wroctaw—Betchatow—Piotrkéw Trybunalski—Warszawa—
Biatystok—Kuznica Biatostocka (dla obstugi osi Rzym—Wieden—Warszawa—Sankt Petersburg),

 Krakow-Piekietko-Muszyna (do obstugi migdzynarodowych przewozoéw pasazer-
skich: Krakow—potudnie Europy).

Dla przewozow kombinowanych przewidziane jest przystosowanie linii objetych
umowa AGTC:

— C-E 59 — Swinoujscie-Szczecin—Kostrzyn—Wroctaw—Opole—Chatupki z odgatezie-
niami: Nowa Sol-Zagan—Zebrzydowa—Wegliniec—Zawidow i Wroctaw Miedzylesie,

— C-E 65 — Gdansk—Bydgoszcz (Warszawa)—Katowice—Zebrzydowice z trzema odga-
tezieniami: Herby Nowe—Krupski Miyn—Pyskowice—Gliwice, Chorzew-Siemianowice—
Cze-stochowa—Zawiercie-Katowice i Zdunska Wola—+.6dz,

— C-E 20 — Kunowice-Poznah—Warszawa-Terespol z obej$ciem wezta warszawskie-
go przez Lowicz—Skierniewice—t.ukow,

— C-E 30 — Zgorzelec—Wroctaw—Opole-Katowice—Przemys$l z odgatezieniem: Kra-
kow—Tymbark—Nowy Sacz—Muszyna.

Ponadto przewiduje si¢ zbudowanie na tych liniach do 2000 roku 46 terminali kon-
tenerowych.
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Dla przewozéw pasazerskich przewidywana jest budowa linii kolejowych duzych
predkosci. W latach siedemdziesiatych na osi Pétnoc—Potudnie zbudowano czes¢ Central-
nej Magistrali Kolejowej (CMK), na ktorej istnieja warunki wprowadzania pociagow
o predkosci do 250 km/h (obecnie obowiazuje na tej linii predkos$¢ V=160 km/h).

Druga wazna o$ transportowa w Polsce stanowi relacja Wschod—Zachdd. Linia Ku-
nowice—Poznan—Warszawa—Terespol jest obecnie modernizowana i bedzie dostosowana
w najblizszych latach do predkosci V=160 km/h. Na tej trasie od 1992 r. kursuje pociag
Eurocity Warszawa—Berlin z predkoscia Vm=130 km/h. Aktualne plany przewiduja
w przyszlosci modernizacje tych linii oraz stworzenie nowych potaczen. W latach 2010—
2015 przewidywany jest nastgpujacy uktad tras szybkich kolei:

» Katowice-Warszawa—Gdansk (CMK) V,=250-300 km/h,

» Kunowice—Poznan—t.0dz—Warszawa—Terespol V,=250-300 km/h,

e Wroctaw—£.0dz V ,=250-300km/h.
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