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Zmiany w sieci transportowej Rumunii uzaleznione sa od wielu czynnikéow ekono-
micznych, spotecznych i geograficznych. Przede wszystkim od mozliwosci finansowania
rozwoju sieci transportowej, w tym od stopnia wykorzystania srodkéw unijnych przyzna-
nych w procesie akcesji i po wstapieniu do Unii Europejskiej. Zasadniczy kierunek zmian
w sieci transportowej, w znacznym stopniu decydujacej o rozwoju rumunskiej gospodarki,
zalezny jest od realizacji zatozen ambitnego planu jej rozwoju. Precyzuje on kolejnosc reali-
zacji poszczegolnych zadan w transporcie kolejowym i drogowym oraz wielkos¢ koniecz-
nych naktadow (Proiecte Prioritare Rutier 2011; Proiecte Prioritare Feroviar 2011). Jednak
wsrod najwazniejszych czynnikéw wptywajacych na rozwoj rumunskiej sieci transporto-
wej, poza kwestiami ekonomicznymi i spotecznymi, podkresli¢ nalezy rol¢ uwarunkowan
fizyczno-geograficznych, a zwlaszcza rzezby kraju. Gorzyste uksztattowanie powierzchni
stanowilo i1 do tej pory stanowi barier¢ w rozwoju sieci drog i linii kolejowych. Cho¢
wspotczesne rozwiazania techniczne z zakresu budownictwa infrastruktury transportowe;j
pozwalaja na przekraczanie wszelkich barier, jednak ich realizacja zwiazana jest z bardzo
wysokimi kosztami poszczegdlnych projektoéw transportowych. Wprawdzie Rumunig ce-
chuje duzy wspolczynnik zwartosci terytorialnej, jednak przecinajace ja potudnikowo na
wschodzie, a rownoleznikowo w potudniowej czgsci kraju pasma gorskie, nadal stanowia
przeszkodg w rozwoju sieci oraz w ruchu kolejowym i drogowym. Dlatego celem pracy,
poza przedstawieniem zmian w sieci transportowej kraju w ostatnich dwudziestu latach,
jest wskazanie na stopien regionalnego zréznicowania sieci transportowej i zréznicowania
wielkosci przewozow w podziale na poszczeg6lne srodki transportu.
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Wstep

Zmiany sieci drogowej kazdego kraju uzaleznione sa od wielkosci srodkéw
finansowych przeznaczonych do wykorzystania na ten cel. Nie inaczej wyglada
to w przypadku Rumunii. Nalezy jednak pamigtaé, ze zasadniczy kierunek
zmian zalezny jest od ustalonych zatozen zawartych w planie rozwoju sieci
transportowej kraju. Informacje zawarte w tym planie precyzyjnie decyduja o ko-
lejnosci poszczegolnych dziatan w transporcie drogowym i kolejowym (Proiecte
Prioritare Rutier 2011; Proiecte Prioritare Feroviar 2011). Celem pracy jest
przedstawienie zmian w sieci transportowej kraju w ostatnich dwudziestu latach
wraz ze wskazaniem stopnia regionalnego zréznicowania sieci transportowe;j
oraz zréznicowania wielkos$ci przewozow w podziale na poszczeg6lne galezie
transportu. Wiodaca rol¢ w przewozach tadunkow na terytorium Rumunii ma
transport drogowy i kolejowy, generujac 76,7% catosci przewozow tadunkow, co
bezposrednio przektada si¢ na ich decydujace znaczenie dla rozwoju kraju oraz
jego powiazan handlowych z zagranica. Do najwazniejszych czynnikoéw deter-
minujacych rozwdj sieci transportowej kraju naleza uwarunkowania fizyczno-
-geograficzne ze szczegdlnym uwzglednieniem rzezby terenu. Rumunia potozona
jest nad Morzem Czarnym, posiada 225 km linii brzegowej w pétnocno-wschod-
niej czgsci Potwyspu Batkanskiego. Obejmuje ona swoim terytorium tancuch
Karpat Wschodnich i Potudniowych. Srodkowa cze$¢ kraju stanowi Wyzyna
Transylwanii. Od potudnia graniczy z dolnym Dunajem az do jego ujscia do
Morza Czarnego. Ponadto na wschodzie i potudniu od pasm Karpat znajduja si¢
obszary wyzynne. Oprocz istniejacych srodkéw technicznych gérzyste uksztat-
towanie terenu stanowi barierg dla rozwoju sieci drogowej i kolejowej. Pomimo
duzego wspodlczynnika zwartosci terytorialnej, wynikajacego ze wspotczynnika
rozwinigcia granic wynoszacego 1,58, pasma gorskie od zawsze stanowily prze-
szkod¢ w ruchu drogowym.

Po drugiej wojnie $wiatowej Rumunia wraz z innymi panstwami w re-
gionie zostaty wlaczone do bloku panstw socjalistycznych. Miato to wptyw
na znaczacy wzrost wielkosci przewozonych tadunkéw, jednak nie dato to
realnego przetozenia na rozwoj sieci drogowej i kolejowej poza realizacja
linii posiadajacych znaczenie strategiczne z terytorium dawnej Motdawskiej
Socjalistycznej Republiki Radzieckiej przez przetecze w Karpatach do
Socjalistycznej Federacyjnej Republiki Jugostawii. Zaistniata sytuacja rowniez
nie miala przetozenia na polepszenie §wiadczonych ustug przez przewoznikow.
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Po wprowadzeniu gospodarki wolnorynkowej w Rumunii pojawila si¢ szansa
szybkiego rozwoju. Niestety, polityka gospodarcza kraju oparta w duzej mierze
na przemysle ciezkim oraz niski stopien BIZ! przy jednoczesnym zbyt powol-
nym wprowadzaniu mechanizmoéw wolnorynkowych miaty negatywny wplyw
na dynamike rozwoju przewozow kolejowych oraz rozwoj sieci transportowe;.
Jednoczesénie czynnikiem, ktory miat bezposredni wptyw na zmiany gospodar-
cze i procesy modernizacji w Rumunii w latach 1992-2001, byta prowadzona
polityka wewngtrzna polegajaca na zachowaniu spokoju spotecznego przez
wysoki poziom redystrybucji oraz wzrost obciazen socjalnych, co przyczynito
si¢ do ograniczenia inwestycji infrastrukturalnych oraz wzrostu inflacji. Nie bez
znaczenia pozostawaty rowniez czynniki zewngtrzne. Wojna domowa w sasied-
niej Jugostawii spowodowata w Rumunii, jako kraju frontowym, wzrost ryzyka
dla BIZ oraz spadek korzysci wynikajacych z potozenia tranzytowego pomigdzy
basenem Morza Adriatyckiego i Morza Czarnego.

Transport drogowy

Zwazywszy na trudne warunki orograficzne ograniczajace rozwdj sieci
kolejowej, transport drogowy stat si¢ w naturalny sposob dominujaca gatezia
transportu w Rumunii. Catkowita dtugos¢ drog w kraju wynosita w 1999 r.
ponad 73 tys. km, a do 2011 r. wzrosta do 83,7 tys. km (tab. 1). Jednak o pozio-
mie transportu drogowego w znacznej mierze decyduje niewielki udziat drog
zmodernizowanych o ulepszonej nawierzchni, ktore w 1999 r. stanowity jedynie
18,3%, by do 2011 r. ich udzial wzrdst do 32% ogdlnej dtugosci drog. Po 1990 r.
podjeto realizacje projektu majacego na celu potaczenie sieci drogowej kraju
z sieciami krajow sasiednich. Projekt ten zaktadal modernizacje sieci w rejonie
Bukaresztu wraz z budowa oraz modernizacja drég na odcinkach: Braszow —
Sighisoara — Kluz-Napoka — Oradea — Bors, Bukareszt — Braszow oraz Pitesti —
Sybin — Deva — Nadlac. W celu ulatwienia ruchu migdzynarodowego oraz tran-
zytu zostaly otwarte nowe przej$cia graniczne na granicy z Bulgaria i Wegrami.
Modernizacja oraz rozbudowa sieci drogowej pozwolila na utatwienie transportu
migdzynarodowego, poprawiajac bezpieczenstwo na drogach oraz wlaczajac
Rumunig do systemu europejskich korytarzy transportowych.

' Bezposrednie inwestycje zagraniczne.
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Dla gospodarki Rumunii najwigksze znaczenie maja korytarze:
— 1V paneuropejski korytarz transportowy: Drezno — Praga — Wieden —
Bratystawa — Gy6r — Budapeszt — Bukareszt — Sofia — Istambut;
— IX paneuropejski korytarz transportowy: Helsinki — Sankt Petersburg —
Pskow — Homel — Kiszyniow — Bukareszt — Aleksandropolis.
Niemalze wszystkie potaczenia krajowe i migdzynarodowe zaczynaja si¢
lub przebiegaja przez stolicg, co czyni z Bukaresztu najwigkszy wezet drogowy
w Rumunii. Na terytorium kraju znajduja si¢ rowniez nieliczne odcinki autostrad,
najdtuzszy z nich o dtugosci 210 km lezy pomigdzy Bukaresztem a Konstanca.
Do drog o najwigkszym znaczeniu dla gospodarki zaliczy¢ nalezy potaczenie
réownoleznikowe na trasie Bukareszt — Braszéw — Sybin — Kluz-Napoka — Oradea
prowadzace na Wegry oraz cechujace si¢ najlepsza, w poréwnaniu do reszty
kraju, nawierzchnia. Wtasnie to polaczenie taczy Rumuni¢ z krajami Europy
Zachodniej. W zwiazku z tym Komisja Europejska podjgta decyzjg o przepro-
wadzeniu jego modernizacji w latach 1995-1998. Kolejne odcinki posiadajace
migdzynarodowe znaczenie prowadza z Bukaresztu przez Ploeszti do Jassy oraz
dalej na terytorium Ukrainy, potaczenie pomigdzy Bukaresztem przez Caracas
do Timoszoary, z Timoszoary do Aradu, z Bukaresztu do Sybina; port morski
z Konstancy jest polaczony z Bukaresztem linia przechodzaca przez Urziceni
oraz otwarte w latach 70. XX w. polaczenie transkarpackie prowadzace przez
Gory Fogaraskie z Fogarasz na potudniowa strong Karpat Potudniowych, gdzie
zostata potaczona z droga poprowadzona w kierunku Ardzesz i Pitesti.
Przetomowym momentem dla rozwoju infrastruktury transportowej w kra-
ju stato si¢ przyjecie Rumunii do Unii Europejskiej. Pozwolito to na znaczace
zwigkszenie srodkéw finansowych na rozwoj infrastruktury transportowej oraz
wptyngto na tempo realizacji poszczegdlnych inwestycji. Do 2011 r. oddano
nowowybudowane oraz zmodernizowane odcinki autostrad:
— Al — Bukareszt — Pitesti (111 km); obwodnica Sybina (17,6 km);
Timosoara — Arad (52 km);
— A2 — Bukareszt — Konstanca (210 km);
— A3 —Bukareszt — Ploeszti (56 km); Kluz-Napoka — Campia Turzii (56 km).
Finalnie taczna dtugos¢ sieci autostrad wybudowanych w Rumunii ma
wynies¢ 1896 km. CzgSciowo pokrywa si¢ ona z przebiegiem ekspresowych po-
Taczen kolejowych, biegnac wzdtuz zewngtrznych pasm karpackich w kierunku
od Timosoary na zachodzie do Jassy na potnocy kraju. Jak wynika z zatozen,
maja one potaczy¢ zachod kraju od Bors do Ungheni oraz Nadlac przez Sybin



Regionalne zroznicowanie sieci transportowey... 53

z Bukaresztem. Bukareszt za§ ma by¢ potaczony z Albita na granicy z Motdawia
oraz z Konstanca nad Morzem Czarnym.

Tabela 1
Drogi w Rumunii w latach 1999-20112
Makroregiony, Drogi publiczne ogotem Drogi publiczne Gestos¢ sieci drogowej
regiony, (w km) zmodernizowane (W %) (W km na 100 km?)
judet 1999 2011 1999 2011 1999 2011
1 2 3 4 5 6 7

Ogoélem 73 260 83703 18,3 32,0 30,7 35,1
Makroregion 1 19 766 23516 17,6 28,6 29.9 345
Potnocny zachod 10 822 12459 14,8 24,6 31,7 36,5
Bihor 2491 2975 13,0 25,5 33,0 394
Bystrzyca-Nasaud 1446 1581 17,2 233 27,0 29,5
Kluz 2454 2720 12,1 26,8 36,8 40,8
Marmarosz 1501 1785 19,6 31,0 23,8 28,3
Satu Mare 1525 1647 15,5 21,1 345 373
Salaj 1405 1751 144 17,8 36,4 45,3
Centrum 8944 11057 21,1 33,0 26,2 324
Alba 1997 2732 18,5 46,8 32,0 438
Braszow 1348 1604 28,0 44.6 25,1 29,9
Covasna 812 869 20,2 40,6 21,9 234
Harghita 1457 2112 26,0 24,1 21,9 31,8
Marusza 1845 2116 18,3 21,5 27,5 31,5
Sybin 1485 1624 17,3 20,8 27,3 29,9
Makroregion 2 22 813 25137 17,2 28,9 314 34,6
Potnocny wschod 12793 14239 17,6 30,2 34,7 38,6
Baciu 2303 2445 18,4 25,8 34,8 36,9
Botoszany 1919 2297 16,7 27,2 38,5 46,1
Jassy 2338 2370 13,7 17,0 42/ 433
Neamt 1805 1935 21,9 24,0 30,6 32,8
Suczawa 2330 2991 20,0 47,5 27,2 35,0
Vaslui 2098 2201 15,6 345 39,5 414
Potudniowy wschod 10 020 10898 16,6 273 28,0 30,5
Braita 1167 1187 14,7 53,6 24,5 249
Buzau 2 060 2651 15,7 12,7 33,8 434

2

W 1998 r. w Rumunii zostaty powotane do zycia regiony NUTS. Od 1999 r. sa one podsta-
wowymi jednostkami sprawozdawczosci statystycznej w tym kraju. Wskutek zmienionej meto-
dologii opracowywania danych dane statystyczne za lata 1992—1998 nie sa zbiezne z danymi z lat
19992011 i nie moga by¢ ze sobg porownywane.
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1 2 3 4 5 6 7
Konstanca 2297 2425 20,1 26,7 32,5 343
Galasz 1416 1524 15,0 253 31,7 341
Tulcza 1191 1330 24,8 34,7 14,0 15,6
Vrancea 1 889 1781 104 28,3 38,9 36,7
Makroregion 3 11933 13597 22,3 36,5 329 37,5
Potudnie muntenia 11 104 12707 22,2 332 32,2 36,9
Ardzesz 2 665 3476 18,9 18,5 39,0 50,9
Calarasi 1101 1320 33,7 404 21,6 25,9
Dymbowica 1736 1868 20,5 27,7 428 46,1
Giurgiu 1030 1159 25,5 58,5 29,2 32,9
Jalomica 1105 1155 26,3 40,1 24,8 25,9
Prahova 2041 2205 16,7 23,9 433 46,3
Teleorman 1426 1524 243 56,4 24,6 26,3
Bukareszt-Ilfov 829 890 233 82,9 45,5 489
Ilfov 760 800 16,3 81,0 477 50,5
M. Bukareszt 69 90 100,0 100,00 30,3 378
Makroregion 4 18 748 21453 17,8 36,6 30,6 35,0
Cotudnie Vst 9949 11001 170 402 34,1 377
Dolj 2115 2419 17,7 33,7 28,5 32,6
Gorj 1 886 2274 16,8 39,8 33,7 40,6
Mehedinti 1874 1871 16,6 371 38,0 379
Aluta 2 046 2176 12,7 59,3 372 39,6
Valcea 2028 2261 21,4 31,8 352 392
Vest 8799 10452 18,7 32,7 27,5 32,6
Arad 2079 2266 18,3 36,0 26,8 29,2
Caras-Severin 1894 1952 27,0 477 222 229
Hunedoara 1968 3305 18,2 243 279 46,3
Temesz 2858 2929 13,9 29,8 32,9 33,7

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie: Anuarul Statistic al Romaniei 1999,
Bukareszt 2000, s. 928-929; Anuarul Statistic al Romaniei 2011, Bukareszt
2012, tab. 17.18, Drumurile publice, in profil teritorial, la 31 decembrie 2011.

Transport kolejowy

W Rumunii zauwazy¢ mozna znaczne dysproporcje zarOwno w rozwoju
drog krajowych, jak i lokalnych. W 2011 r. réznice w ggstosci sieci drogowej na
100 km? siggaty od 15,7 km w Tulcei do 50,9 km w Ardzesz. Jednoczesnie zroz-
nicowanie gestosci sieci drogowej w porownaniu do ggstosci sieci kolejowej jest
znacznie mniejsze. W przypadku transportu kolejowego najgorzej rozwinigta sieé
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znajduje si¢ w Tulcei posiadajacej 12,1 km linii kolejowych na 100 km?, najlepiej
za$ w regionie Bukaresztu -416,2 km/100 km?. Stosunkowo stabiej rozwinieta
sie¢ znajduje si¢ w regionie Banatu i centrum. Najmniejsza ggstos¢ sieci drogowe;j
wystepuje w regionach centralnym i potudniowo-wschodnim. Zwiazane jest to
z barierami fizyczno-geograficznymi, mata gestoscia zaludnienia w stosunku do
pozostatej czgsci kraju oraz znacznym udziatem rolnictwa w lokalnej gospodarce.
W latach 1999-2011 miat miejsce znaczacy przyrost dlugosci zmodernizowa-
nych drog oraz autostrad. W 2011 r. stanowity one 32% catosci drég w Rumunii.
Poza regionem Bukaresztu powyzej 30% zmodernizowanych drég znajduje sig
w regionie centralnym, pétnocno-wschodnim, Muntenii, Oltenii oraz w regionie
Vest, w tym ponad 50% drég zmodernizowanych znajduje si¢ w judet Braila,
Giurgiu, Teleorman, Ilfov oraz Aluta.

Budowakoleinaterytorium Rumuniirozpoczgta si¢ w drugiej potowie XIX w.,
jednak okresem najwigkszych inwestycji w infrastrukture byl koniec XIX w.
i poczatek XX w. do wybuchu pierwszej wojny swiatowej. Nastgpnym okresem
znaczacej industrializacji byt okres socjalistyczny, jednak pomimo znacznych
inwestycji Rumunia na tle innych panstw Europy, a nawet regionu, byta krajem
o niewielkiej gestosci linii kolejowych. Srednia gestosé sieci kolejowej pod
koniec XX w. wynosita 4,6 km na 100 km? (tab. 2). Zmiany wymuszone przez
proces transformacji gospodarczej w regionie doprowadzily do zmniejszenia
wielkos$ci przewozow w obrebie tadunkow towarowych. Nastepstwem tego
byto zmniejszenie wielko$ci taboru oraz likwidacja cze$ci linii kolejowych.
W latach 1999-2011 catkowita dtugos¢ sieci kolejowej kraju niemalze nie ulegta
zmniejszeniu. Jest to w gtéwnej mierze zastuga rozbudowy tejze sieci w judet
Konstanca o 375 km. Spowodowato to wysunigcie si¢ tego regionu na trzecie
miejsce w kraju pod wzgledem ggstosci sieci kolejowej, zajmujac miejsce zaraz za
Bukaresztem i [1fov z gesto$cia sieci kolejowej 10,97 km/100 km?. Jednak $rednia
gesto$¢ sieci kolejowej dla catej Rumunii zmalata z 4,6 do 4,52 km/100 km?.
Stalo sig to glownie za sprawa likwidacji linii kolejowych w regionach Muntenia,
centrum oraz Bukareszt-Ilfov.

Specyficzna cecha uktadu linii kolejowych jest jej podzial na uktad okalaja-
cy tuk Karpat oraz na sie¢ potozona w regionie Transylwanii. Sieci te sg ze soba
powiazane poprzez szes$¢ szlakéw kolejowych potozonych w Karpatach. Szlaki
te prowadza przez przetecze i naleza do nich linie: Adjud — Cicea przez przelgcz
Ghimes Palanca, Deva — Arad przez doling Maruszy, Ploeszti — Braszow przez
przetgcz Predeal, Sybin— Piatra Aluta przez przetgcz Czerwonej Wiezy, Suczawa —
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Oradea przez przetgcz Mestecanis oraz Tirgu Jiu — Simeria przez przel¢cz Lainici.
Do problemoéw sieci kolejowej w Rumunii zaliczy¢é mozna jej niski stopien
elektryfikacji, ktory w 1999 r. wyniost jedynie 35,7% oraz wysoki udziat linii
jednotorowych — 7930 km. Jest to powodem niskiej predkosci pociagdédw w ruchu
pasazerskim i towarowym. W latach 1999-2011 nastapit wzrost udziatu linii
zelektryfikowanych do 37,3% ogotu sieci przy niewielkim zmniejszeniu dtugosci
catosci linii. Ten niewielki wzrost dtugosci linii zelektryfikowanych w skali
kraju ma swdj znaczacy wymiar w pojedynczych judet. Najwigkszy wzrost miat
miejsce w judet Bystrzyca — Nasaud (wzrost z 13,7% do 57,2%), Sybin (wzrost
z 3,7% do 30,3%), llfov (wzrost z 78,6% do 100%) oraz w Bukareszcie (wzrost
z 35,7% do 79,8%).

Tabela 2
Infrastruktura transportu kolejowego w Rumunii w latach 1999-2011
Makroregiony, Linie kolejowe Linie zelektryfikowane | Gesto$¢ sieci kolejowej
regiony, (w km) (W %) (w km na 100 km?)
judet 1999 2011 1999 2011 1999 2011
1 2 3 4 5 6 7

Ogdtem 11010 10777 357 373 4,60 4,52
Makroregion 1 3193 3000 244 32,7 4,68 4,39
Pétnocny zachdd 1659 1668 10,0 18,7 4,90 4,88
Bihor 474 500 - - 6,30 6,63
Bystrzyca-Nasaud 321 320 137 57,2 6,00 5,98
Kluz 232 240 52.6 53,8 3,50 3,60
Marmarosz 222 207 - - 3,50 3,28
Satu Mare 234 218 - - 5,30 4,93
Sélaj 176 183 - - 4,60 4,74
Centrum 1534 1332 40,5 50,2 4,50 391
Alba 250 230 59,2 59,1 4,00 3,68
Braszéw 333 353 49,5 52,1 6,20 6,58
Covasna 115 116 40,0 379 3,10 3,13
Harghita 213 209 77,5 83,3 3,20 3,15
Marusza 328 279 26,2 31,2 4,90 4,16
Sybin 295 145 3,7 30,3 5,40 2,69
Makroregion 2 2 831 3365 40,5 352 3,90 4,63
Potnocny wschod 1505 1620 38,1 40,9 4,10 4,40
Bacau 226 221 84,5 85,5 3,40 3,34
Botoszany 160 161 - - 3,20 3,23
Jassy 290 290 46,6 472 5,30 5,30
Neamt 134 173 34,3 514 2,30 2,93
Suczawa 444 526 453 47,1 5,20 6,15
Vaslui 251 249 - - 4,70 4,68
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1 2 3 4 5 6 7
Potudniowy wschod 1326 1745 43,2 299 3,70 4,88
Braita 168 158 75,0 78,5 3,50 322
Buzau 232 244 46,6 46,3 380 4,00
Konstanca 401 776 32,2 11,0 5,70 10,97
Gatasz 288 303 37,5 337 6,50 6,78
Tulcza 68 103 - - 0,80 1,21
Vrancea 169 161 60,4 60,9 3,50 331
Makroregion 3 1993 1530 40,2 45,6 5,49 4,22
Potudnie — Muntenia 1671 1251 36,4 35,1 4,90 3,63
Ardzesz 225 227 - - 3,30 333
Cilaragi 243 188 62,1 78,2 4,80 3,70
Dymbowica 172 103 384 49 4,20 2,54
Giurgiu 113 47 42,5 51,1 320 1,33
Jatomica 276 293 36,6 28,3 6,20 6,58
Prahova 348 162 48,8 69,1 740 3,44
Teleorman 294 231 289 294 5,10 3,99
Bukareszt-Ilfov 322 279 60,0 92,8 17,70 15,32
Ilfov 182 180 78,6 100,0 11,40 11,37
M. Bukareszt 140 99 35,7 79,8 61,40 41,62
Makroregion 4 2993 2882 39,9 40,1 4,89 4,71
Potudnie—Vest Oltenia 983 988 51,4 51,3 3,40 3,38
Dolj 221 225 35,8 373 3,00 3,03
Gorj 236 239 98,7 100,0 4,20 4,27
Mehedinti 129 124 100,0 99,2 2,60 2,51
Aluta 233 237 275 25,7 4,20 4,31
Vilcea 164 163 - - 2,80 2,83
Vest 2010 1894 343 343 6,30 591
Arad 485 469 404 354 6,30 6,05
Carag-Severin 400 341 40,0 440 4,70 4,00
Hunedoara 339 289 65,8 76,1 4,80 4,09
Temesz 786 795 14,1 14,2 9,00 9,14

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Anuarul Statistic al Romaniei 1999,
Bukareszt 2000, s. 928-929; Anuarul Statistic al Romaniei 2011, Bukareszt
2012, tab. 17.19, Liniile de cale feratd in exploatare, in profil teritorial,
la 31 decembrie 2011.

Do judet o najlepiej rozwinigtej sieci kolejowej naleza Bukareszt, [lfov oraz
Konstanca. W tych judet gestos¢ sieci kolejowej przekracza 10 km/100 km? (rys.
la, rys. 1b). Ponadto, do judet o gestosci sieci powyzej 6 km/100 km? naleza: Arad,
Bihor, Braszow, Gatasz, Jalomica, Suczawa oraz Temesz. Najmniejsza gestoscia
sieci kolejowej ponizej 3 km/100 km? charakteryzuja sig¢ za$ judet: Dymbowica,
Giurgiu, Mehedinti, Neamt, Sybin, Tulcza oraz Valcea. Po 1990 r. nie nastapit
zatozony rozwoj gospodarki. Wraz ze spadkiem obrotow w handlu zagranicznym
oraz handlu wewngtrznym nastapit spadek przewozow towarowych. W latach
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1992-1999 miato miejsce zmniejszenie ogdlnej dtugosci linii kolejowych
0420 km, procesowi temu towarzyszyt proces elektryfikacji — zelektryfikowano
147 km linii. W latach 2000-2011 nastapito kolejne zmniejszenie ogolnej dtu-
gosci linii kolejowych w Rumunii o 233 km, natomiast nastapito zwigkszenie
dtugosci linii zelektryfikowanych o 89 km.

Rys. 1. Gesto$¢ sieci linii kolejowych w Rumunii: a—w 1999 r.; b—w 2011 r.
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie tab. 2.

W ostatnich latach miaty miejsce réwniez pozytywne zmiany w ukladzie sieci
kolejowej. Dostosowano parametry techniczne oraz podj¢to probg dostosowania
poziomu ushug Intercity do standardéw w Europie Zachodniej. Do nowych linii pa-
sazerskich zaliczy¢ nalezy linie Curtici — Arad — Brasow — Bukareszt — Konstanca;
Curtici— Arad—Timosoara— Krajowa—Bukareszt; Episcopia Bihor—Oradea—Kluz-
Napoka — Sybin — Pitesti — Bukareszt — Giurgiu; Vadu Siret — Suczawa — Bacau —
Bukareszt oraz Gatasz — Bukareszt. Wprowadzono réwniez pociagi w systemie
Intercity oraz nocne ekspresy obstugujace linie krajowe i migdzynarodowe. Jednak
nadal mozna zauwazy¢ dysproporcje w zakresie rozwoju sieci kolejowej oraz niski
standard podr6zy zard6wno w zestawieniu z panstwami Europy Zachodniej, jak
1 bytych panstw socjalistycznych. W latach 19902000 nastapity réwniez zmiany
w priorytetach rozwoju sieci spowodowane rosnacymi aspiracjami zwigzanymi
z potencjalnym cztonkostwem Rumunii w Unii Europejskiej. Najwigksze naktady
finansowe skupiono na modernizacji linii prowadzacych w kierunku Wegier oraz
przez obszar Ukrainy do Stowacji. Na potudniu za$ podjeto si¢ budowy odcinka
z Timosoary przez Krajowa do Bukaresztu i do portu w Konstancy. W srodkowej
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czgsci zmodernizowano linig przez Oradeg, Kluz-Napoka do Sybina i Bukaresztu
oraz do Suczawy, przez Bacau do Ploeszti i Bukaresztu.

Widoczne zmiany nastapity rowniez w strukturze oraz wielkosci przewozoéw
we wszystkich rodzajach transportu. W okresie 19922011 nastapit spadek przewo-
z6w w transporcie drogowym z 719 mln ton do 183 mln ton. Do 1997 r. utrzymywat
si¢ on $rednio na poziomie 620 min. Wskutek kryzysu gospodarczego zmalat on
do prawie 263 mIn w 2000 r., nastgpnie rozpoczynajac wzrost do poziomu prawie
365 mln ton do 2008 r. Jednak kolejny kryzys gospodarczy spowodowat kolejny
spadek wielko$ci przewozonych tadunkow do poziomu prawie 184 min ton w 2011 .
Wraz ze spadkiem wielko$ci przewozonych fadunkow transportem drogowym na-
stapit spadek przewozow transportem kolejowym z poziomu 111 min ton w 1992 r.
do poziomu prawie 61 mln ton w 2011 r. Najmniej towardw transportem kolejowym
przewiezione byto w 2009 r., co ttumaczy¢ mozna, podobnie jak w przypadku
przewozow transportem drogowym, kryzysem gospodarczym (tab. 3 i 4).

Tabela 3

Transport tadunkéw w Rumunii w podziale na gatezie transportu w latach 19922001

1992 [ 1993 [ 1994 [ 1995 [ 1996 [ 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
Ladunki w tys. ton

Kolejowy | 111419 | 98961 | 99179 | 105131 | 105040 | 93882 | 76512 | 62941 | 71461 | 72578

Drogowy | 719226593432 | 621257 | 616044 | 649746 | 637352 | 313701 | 278986 | 262943 | 268496

Transport

Wany 7124 | 8865 | 9700 | 11657 | 20445 | 23244 | 23025 | 19234 | 19959 | 18652
$rodladowy

Morski 28604 | 28096 | 31846 | 37610 | 38001 | 34391 | 30639 | 23369 | 25469 | 27619
Lotniczy - — - — - 14 15 15 16 16

Rurociggowy | 14767 | 13416 | 16055 | 16183 | 14862 | 12829 | 12480 | 9275 | 8808 | 11335
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Anuarul Statistic al Romaniei 2008,
Bukareszt 2009, tab. 17.1. Transportul de marfuri, pe moduri de transport;
Anuarul Statistic al Romaniei 2011, Bukareszt 2012, tab. 17.10. Transportul
de pasageri, pe moduri de transport.

Pozostate gatezie transportu

Transport morski w analizowanym okresie zanotowal znaczacy wzrost
z poziomu prawie 29 mln ton w 1992 r. do poziomu prawie 39 mln ton w 2011 r.
Najwyzsze wielkosci w przewozonych fadunkach miaty miejsce w 2008 .
i wyniosty ponad 50 mln ton. Jednocze$nie transport lotniczy, ktéry pojawit
sie¢ w 1997 r. zwigkszyl swoj udziat w przewozach tadunkow z 14 tys. ton do
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poziomu 27 tys. ton w 2011 r. W tym samym okresie transport rurociagowy
zmniejszyt swoj udzial w obstudze transportu z prawie 15 mln ton w 1992 r. do
6 min ton w 2011 .

Tabela 4

Transport tadunkéw w Rumunii w podziale na galgzie transportu w latach 2002-2011

2002 [ 2003 | 2004 [ 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 [ 2011
Ladunki w tys. ton

Kolejowy | 70654 | 71411 | 72738 | 69175 | 68313 | 68772 | 66711 | 50596 | 52932 | 60723

Drogowy | 267103 | 275603 | 294221 | 306994 | 335327 | 356669 | 364605 | 293409 | 174551 | 183629

Transport

W," dny 20972 | 21893 | 31211 | 33648 | 29304 | 29425 | 30295 | 24743 | 32088 | 29396
srodladowy

Morski 32698 | 35925 | 40531 | 47694 | 46709 | 48928 | 50458 | 36021 | 38118 | 38883
Lotniczy 17 16 20 20 23 22 27 24 26 27

Rurociagowy | 10285 | 10719 | 12804 | 13378 | 12702 | 12310 | 12390 | 8520 | 6551 | 6020

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Anuarul Statistic al Romaniei 2008, Bukareszt
200, tab. 17.1. Transportul de marfuri, pe moduri de transport; Anuarul Statistic
al Romaniei 2011, Bukareszt 2012, tab. 17.10. Transportul de pasageri, pe mo-
duri de transport.

Inaczej niz w przypadku transportu droga ladowa zmianialy si¢ przewozy
wodnymi drogami $rédladowymi. Po spadku wielkosci przewozonych towardéw
z prawie 17 mln ton w 1990 r. do poziomu 7 mln ton w 1992 r. nastapit stopniowy
wzrost wielko$ci przewozonych towaréw. Poczatkowy spadek zwiazany byt
z transformacja gospodarcza oraz z embargiem na transport wodny srodladowy
wzdtuz szlaku wodnego Dunaju. Embargo to byto konsekwencja dziatan wojennych
prowadzonych poczatkowo przez Jugostawig, a nastgpnie przez Serbi¢ w latach
1992-1995. Od 1996 do 2003 r. wielko$¢ przewozow transportem wodnym utrzy-
mywata si¢ na poziomie ok. 20 min ton. Po tym okresie nastapit kolejny wzrost
wielkos$ci przewozonych tadunkéow do poziomu ok. 30 min ton i utrzymywat si¢
na zblizonym poziomie do 2011 r. Wzrost ten byt konsekwencja przede wszystkim
konca wojny w bytej Jugostawii oraz wznowienia zeglugi §rodladowej na Dunaju.

Whioski

Rozwo6j sieci transportowej Rumunii jest zwiazany z warunkami
srodowiska fizyczno-geograficznego oraz potencjalem ekonomicznym. Pasma
gorskie Karpat Potudniowych i Karpat Wschodnich od zawsze stanowity i beda
stanowi¢ powazng barier¢ rozwoju sieci transportowej. Dodatkowym czynnikiem
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hamujacym rozwqj sieci sa niewystarczajace inwestycje dokonywane w infras-
trukturze. Ponadto proces transformacji gospodarczej w Rumunii przebiega zde-
cydowanie wolniej niz z innych panstwach regionu (Polska, Czechy, Stowacja).
Skutkiem tego nie beda generowane odpowiednio duze masy fadunkéw, a co za
tym idzie, nie predko zaistnieja bodZce ekonomiczne wymuszajace rozwoj sieci
transportowej. Podobnie jak w Polsce nastapi proces polegajacy na zamykaniu
nierentownych odcinkéw szlakow kolejowych. Realizowany rozwdj autostrad
oraz modernizacja linii kolejowych sa wyraznie zorientowane na potaczenie kraju
z korytarzami transportowymi Unii Europejskiej, gtéwnie z Wegrami. Rozwoj
ten wynika z finansowania przez Unig¢ Europejska sieci europejskich korytarzy
transportowych oraz naptywowi BIZ, tak jak to mialo miejsce w przypadku
rozwoju transportu drogowego pomigdzy Oradea a Kluz-Napoka.
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REGIONAL DIFFERENTIATION
OF THE TRANSPORT NETWORK IN ROMANIA

Summary
Changes in Romanian transport network are dependent on many economic, social

and geographical factors. First of all, from the possibility of financing the development
of the transport network including the degree of utilization of funds assigned during
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the process of accession and after it. The general direction of changes in the transport
network, which has a large impact for the development of the Romanian economy, is
dependent on the implementation of the ambitious plan for its development. It specifies
the order of execution of individual tasks in rail and road transport and the size of
the necessary inputs. However, among the most important factors affecting the deve-
lopment of the Romanian transport network, despite to economic and social factors,
it should be emphasized the role of physico-geographical factors, especially the relief
of the country. Mountainous area is for so far a barrier to the development of roads and
railways. Although modern technical solutions in the field of transport infrastructure
construction permit to cross all barriers, its implementation is related to the very high
costs of individual transport projects. The aim of this paper, beyond the presentation
of changes in the transport network of the country in the last twenty years, is an indi-
cation of the level of regional differentiation of the transport network and diversity of
freight volume by individual types of transport.

Keywords: Romania, transportation, freight
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