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LE DEVELOPPEMENT DES TRANSPORTS POLONAIS -
UNE DES PRIORITES DE LA TRANSITION

Barbara DESPINEY
ROSES/CNRS, Paris - France

Jerzy PASLAWSKI
Ecole Polytechnique, Poznan - Pologne

des politiques régionales sur le processus de
convergence consiste a analyser l'impact des in-
frastructures sur ce processus.
| Introduction Cependant, si les processus de développe-
ment sont potentiellement cumulatifs, ces
Le développement des infrastructures desPropos devraient étre nuancés parce quiil faut
transports en Pologne est une des priorités de Idistinguer les ressources (les conditions latentes
transition. Cette priorité est importante & deux€t potentielles de développement), des avantages
titres: (les conditions activées de développement). Le
1. I'efficacité des infrastructures et du systémedéveloppement ne dépend pas seulement des
des transports est une des conditising qua  ressources régionales déja existantes, mais aussi
non du développement économique; de la proportion des nouvelles ressources que
2. 'adhésion & I'Union européenne exige unel€s régions recoivent pour financer les pro-
adaptation du réseau polonais des transport§fammes de développement. Linsuffisance des
aux intrastructures européennes. transferts privés (flux de capitaux, investisse-
Le stock dinfrastructures d'un pays (y ments étrangers directs) nécessite le recours aux
Compris de transport) est réalisé au prix d'inves_tranSfertS pUbliCS nationaux et européens. Les
tissements conséquents au cours des siécles. 1&udes empiriques montrent qu'il existe une cor-
niveau d'infrastructure, qui en résulte, est nécestélation positive et significative entre les
sairement en relation directe avec le niveau dunvestissements privés et les dépenses d'infras-
développement  économique des régionstructures publiques (QUEVIT & VAN DOREN,
(QUEVIT et all, 1993). Le role des dépenses 1992).
d'infrastructure sur la croissance a long terme
est souligné par les théories de la croissance en-
dogéne. Et ce n'est pas seulement en termes
d'analyse colts-avantages, mais aussi sould: Infrastructures des transports en
l'angle macroéconomique, et en utilisant les der- Pologne
niers acquis de la théorie de la croissance
endogéne et de la nouvelle géographie, qu'l L'importance des infrastructures de trans-
faudra analyser les projets d'infrastructures souport est d'autant plus vrai dans un pays, qui
tenus par les politiques régionales (MARTIN, comme la Pologne, posséde un atout majeur: sa
1997). Un moyen indirect de mesurer l'impact position de transit entre I'Est et I'Ouest, ainsi
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que Ie_ Nord et !e Sud de I'Europe. Ce_pendantayant appartenu a la Pruéls@epuis 1990, les

l'insuffisance d’'infrastructures en _ me_ltlére de_lignes moins rentables ont été fermées (1550 km
transport et (_Jle résea_lu de communication constianire 1987 et 1991), la Banque mondiale ayant
tue un handicap majeur pour le développemenyemandé la fermeture de 1000 km supplémen-
futur du pays. En Pologne, le niveau de la dotayajres en 5 ans. En revanche, on a rouvert la

ti?,n ~en infrastructure  de réseaux et |igne reliant Berlin 4 Kaliningrad qui passe par
d'équipements ponctuels, indique que le stock dfPoznan, Torun et Eblag. En I'an 2000 on envi-
capital s'est accumulé dans la partie occidental%age la fermeture de 6 000 km sur 23 000 km
du pays dans une proportion superieure a lgyistants (en tout, le réseau de voies ferrées
moyenne du pays. En effet, la partie o_cudentalecomp»[e 23 993 km, y compris 11 387 lignes
du pays (longtemps sous loccupation prus-ggys traction électrique). Le matériel obsoléte et

sienne), appelée ' Pologne A", presente le§3 syrcharge des lignes entrainent une lenteur du
caractéristiqgues d'une région mdustrlellementtraﬁQ seul le parcours polonais de l'axe Paris-

developpée et les régions orientales (sous |&erlin- Varsovie - Moscou a bénéficié d'un

domination russe), appelées "Pologne B", por-amenagement important. Cing grandes villes:
tent les stigmates dun certain  SOUS-Ggansk, Szczecin, Poznan, Katowice et Craco-
développement (peu dindustrie et agricultureyie sont liées avec la capitale grace au réseau de
trés morcelee). _ trainsinter City.

La dotation en infrastructure de transport Quant au transport aérien, Varsovie reste
ref_léte par_faite_ment ce clivage structurel E)olo- son principal pole avec un trafic aérien dense de
nais, celui qui oppose la Pologne "A" a la 3 5 millions de passagers par an (pour comparai-
Pologne "B" en faisant apparaitre des regionsson, en 1988 le nombre total des personnes
englavees, des axes et d(_es noeuds de COMMURmnsportées a dépassé 2 millichd)prés une
cation (DATAR, 1996). Ainsi le Nord et I'Est paisse du trafic lié au enchérissement de cots

polonais sont situés a I'ecart des grands flux quie transport le nombre de passagers transportés
alimentent le développement économique Da”'augmente régulierement depuis 1995 (en mil-
leurs, tout le réseau de transport polonais est §ers GUS 1999):

limage du partage du pays en zone "A" et zone 1990 - 1715

"B", seules exceptions: deux axes verticaux 1995 - 1847

Szczecin- Silesie et Gdansk Silésie qui permet- 1996 - 2287

tent un aménagement du territoire plus équilibré 1998 - 2620.

dans l'avenir proche. L’efficacité du transport Les liaisons avec l'étranger s'effectuent a
polonais est plut6t faible, cette faible efficacité présent également grace aux aéroports de Wro-
se retrouvant essentiellement dans le transport|aw Poznan, Cracovie, Gdansk Katowice.

routier. Aujourdhui, le pays possede 218 000 essor du trafic aérien, significatif pour les
km de routes dont 183 000 km a revétement dufonciions tertiaires supérieures et des produits

(seuls 257 km peuvent étre considérés commeg tement technologiques, risque d’accentuer
une autoroute). Le transport routier constituepys encore les effets polarisants des métro-
80% du secteur, son developpement futur déygjes. Confrontés & des contraintes budgétaires

pendra principalement de la réalisation duet conscientes de leur incapacité a fournir des
programme national autoroutier. Au debut de laprestations efficientes dans le domaine des in-

transition I'ambition des autorités du pays €taitfrasiryctures, les pouvoirs publics polonais ont
de developper un systeme de concessions qui lyy,yert ce secteur aux investisseurs étrangers.

p'ermettra|t de gons'[’ruw_e en 25 ans 2 600 kMpgpg cet article nous allons privilégier un mode
dal_Jtc?rou'fes Au1_ourd hui ces prévisions sont e transport par rapport & d'autres, en
revisées a la baisse.
Concernant le transport ferroviere, la moi-

tie (,ju reseau.?p 1945 etalt_dorlglne a”en:]ande' 1KOZIARSKI (M.S.), Siec kolejowa Polski w latach 181
et Iagtre moitie pour un tiers composee d€1992 (Chemin de fer polonais durant 1918-1992)ytas Slaski,
chemins de fer construits dans la partie du pay$pole 1993.

2 SZYMKIEWICZ (K.), Les services dans les échanges inter-

nationaux de la Pologneronéoté, Séminaire sur les services
personnels et collectifs, La Haye, 9-12 octobre0199
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I'occurrence le transport routier, qui en Pologne cadre de Programme finalisé du CAEM de 1971

tient une place prépondérante. des accords de coopération pour le développe-
ment et la modernisation de la route Moscou-
Varsovie-Berlin ont été signédvlais ce ne sont
que les Jeux olympiques de Moscou en 1980 qui

IIl. Genese du programme autoroutier ont mobilisé des autorités polonaises: I'axe

polonais d’autoroute A2 Berlin-Poznan-Varsovie-

Moscou fut tracé, les terres environnantes rache-

En Europe, les premiéres autoroutes furent€es par I'Etat et les premiers travaux ont
construites en Allemagne et en Italie entre lesdébuté. Cependant, il a fallu les changements de
deux guerres. En Allemagne, mis & part le carac1989 pour que la problématique du réseau auto-
tére interventionniste (juguler le chémage causéoutier polonais trouve sa véritable place dans la
par la Grande crise), leur construction avait unPolitique du gouvernement.
but militaire non avoué. En Pologne le bas ni-
veau de motorisation (en 1934 il y avait 0,8
automobiles par 1000 habitants, contre 45 pour , . .
la France, 13 pour I'Allemagne et 8 pour la V. D’etermlnants de construction
Tchécoslovaquie)(GUS, 1935), et d'autres prio- ~ d'autoroutes en Pologne
rités du développement apres 123 ans de
partage, explique le retard accumulé par le pays. Le développement du trafic est tributaire
Le premier programme autoroutier polonais, des caractéristiques socio-économiques, de la
comportant la construction d’'un réseau de 470Qtechnologie, de la politigue d’'aménagement de
km fut élaboré en 1939 (la premiére version da-territoire et de considérations environnemen-
tant de 1937 prévoyait entre 4000 et 6000 km).tales. La stratégie adoptée dans I'ancien régime
Il mettait en exergue six priorités (KALINSKI, a été de privilégier le transport public-autocars

1997): et trains. Le développement du trafic individuel
- Axe Varsovie-Poznan-frontiére occidentale; a été fortement handicapé, non seulement par le
- Axe Gdynia-Bydgoszcz-Lodz-Katowice; revenu disponible, mais aussi par le mode de
- Axe Bytow-Gdansk; production et d’attribution des voitures de tou-
- Axe Katowice-Cracovie -Lvov; risme. Avec l'ouverture des frontieres la
- Axe Varsovie-Lublin-Lwow-frontiere  Pologne a retrouvé sa place privilégiée d'un
orientale; pays de transit pour qui avoir des routes selon
- Axe Pulawy-Sandomierz-Przemysil. les standards européens est devenue une condi-

La réalisation de ce programme a été com-tion sine qua nondu développement a long
promise par I'éclatement de la Deuxiéme Guerreterme. Le réseau autoroutier polonais est parti-
mondiale. Aprés la Guerre, suite au déplacementulierement sous-développé par rapport a
des frontieres, de l'ordre de 2%0n d’'Est en  d’autres pays du Groupe de Visegrad. Au seuil
Ouest, le réseau routier polonais héritait de 140e XXléme siécle la Pologne posséde 257 km
km d’autoroutes construites par les Allemands.d’autoroutes (par rapport aux 140 km existant
Tout au long du systeme communiste les Polo-aprés la deuxieme guerre mondiale), et 342 km
nais n’ont construit que 117 km supplémentairesde voies express. Par rapport aux 5547 km de
de routes pouvant étre apparenté aux autoroute®utes internationales traversant le pays (13
et 342 km de voies express. Le niveau de motofroutes) ce réseau est quasi inexistant, piretil e
risation relativement bas, par rapport a d’autresdifficile de parler d'un réseau, les tranches
pays socialistes et surtout occidentaux (pard’autoroutes étant entrecoupées par des routes
exemple en 1957 le nombre des voitures par kinhationales. Cependant, la véritable chance de la
lomeétre de routes a revétement dur a été de 2@ologne par rapport a d’autres pays de la zone
en Allemagne, de 18 en France et seulement deéside dans I'existence d'axes verticaux allant
3 en Pologne), expligue le fait pourquoi la ques-
tion autoroutiére n'a pas été une priorité du
planificateur. Il est cependant vrai, que dans le

3 SZYMKIEWICZ (K.), « Transport et intégration >gans
Stratégie des pays socialistes dans I'échange nateonal Ed.
M.Lavigne, Paris, Economica, 1980.
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de Szczecin et de Gdansk vers le sud. Mis a par2. possibilité pour les utilisateurs d’emprunter
les deux axes majeurs: vers Moscou et Lvov une route paralléle (en Pologne il s'agit des
(Ukraine) il est question de construire deux routes nationales);

nouveaux axed/ia Baltica etVia Hanseatica. 3. accessibilité a l'autoroute limitée ( aux aires
de repos) .

Sur les dix concessions prévues par le Pro-

IV.I. Autoroutes apres 1989 gramme autoroutier, deux seulement ont été

] . définitivement accordées en 1997: une pour la
~ Le nombre croissant de vehicules de tou-consiryction et I'exploitation de la tranche
risme en Pologne depuis le debut de lagiecko-Strykowo d'autoroute A2 a la Société
transition est de bon augure pour le programmentostrada Wielkopolska S.A., lautre pour la
autoroutier polonais (le nombre de voitures nogermisation et I'exploitation de la tranche
neuves achetees par an se situait entre 300 0495 toroute A4 Katowice-Cracovie & Stalexport
et 500 000 en moyenne entre 1996 et 1999)g A ). La troisiéme accordée a Gdansk Trans-
Cependant, un certain nombre de problemes Onbort Company S.A. concernant la tranche

surgit, le plus important ayant €té certainementyatoroute AL entre Gdansk et Torun ma pas
le systeme d’exploitation choisit par 'Etat polo- ¢ finalisée, cependant la modification du texte

nais (autoroutes a peages) et la faiblege |oj va permettre la signature d'un accord
participation de celui-ci dans le financement du gyant | fin de cette année (en effet, d’abord la
projet (participation allant jusqu'aux 15% du concession est accordée, ensuite on signe un ac-

codt global). o cord). La croissance du trafic ( mesuré par une
. Entre 1992 et 1994 une modification de la yoyenne annuelle ) a été de 5% entre 1985 et
vieille loi sur les routes publiques a été discutée ggg et de 7% entre 1990 et 1995. Le nombre

pour aboutir sur le vote d'un nouveau texte enges yéhicules augmente réguliérement (cf. ta-
octobre 1994, une loi prévoyant, entre autre,pjequx 1 et 2).

I'attribution des concessions et les autoroutes a

péagé Sur la base de ce texte I'Agence de Tableau 1: Nombre des véhicules en Pologne (enrs)ilie

construction et d’exploitation d’autoroutes a été___ , 1970 | 1980 | 1990| 1998
créée, dont les principales taches sont: études gfotures de tourism 4719 2383 5261 8891
faisabilité I ats d ructi h -Camions 274 618 1122| 1563
aisabilité sur les projets de construction, rachaty iocars 33 66 92 81
de terres et dédommagements S’y rattachantop 786/ 3067] 6475 10535
défense des terres a vocation forestiére et adap- Source: PATALAS, 1995 et GUS, 1999.
tatiop des infr'aSt_rUCtureS teChniqueS: Quar]t_ aux Tableau 2: Nombre d’habitants par voiture
tracés des principaux axes autoroutiers déja en dans quelques pays européens
septembre 1993 le Conseil des Ministres a sta- 19601 1970/ 1980 1990 1993 1998
tué sur un réseau long de 6500 km, y comprisPologne 253 68| 15 7 6 4,4
2600 km d’autoroutes, réseau dont la forme déRFA 12 4 3 2 2
finitive a vu le jour le 23 janvier 1996 (cf la (':Bra}“ce 19§ 33 1? g é

gz . rece 3
cartey. L'idée clef fut la construction Espagne 06 14 5 3 3

d’autoroutes selon le principe d’'une CONCESSION™source: PATALAS, 1995 et GUSnnuaire statistique 1999
de I'Etat, ou le concessionnaire est chargé de la
construction ainsi que de [I'exploitation de

I'autoroute et est autorisé en contrepartie a per-  1V.2. Nouvelle étape-la loi

cevoir des péages. La réalisation exige trois du 25 juillet 2000

conditions: _

1. emplacement garantissant un large trafic des L€ Programme de construction de 2600 km
véhicules: d’autoroutes jusqu’en 2015, déja présenté par

les autorités polonaises en 1994, n'a jamais veéri-
tablement démarré faute des moyens financiers.
P o Une nouvelle modification de la loi sur les voies
La loi du 27 octobre 1994 rue les autoroutes @ggdour- . , .. L.
nal officiel N°127/94, § 627 publiques, votée le 25 juillet 2000 prévoit une

Y

5 Le décret du Conseil des Ministres du 23 janviegel plus grande participation financiére de 'Etat a
Journal officie| du 6 février 1996, N°12, § 63.
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hauteur de 50% du co(t global de la construcfranchissement des frontieres (deux nouveaux
tion et la création dun Fond National pays viennent d’étre crées Biélarus et Ukraine),
Autoroutier® Ce nouveau partenariat permettra- et en fin la question de transbordement ferro-
t-il enfin la mise en route du Programme deviaire a la frontiere avec I'ex-URSS. Enfin il ne
construction tant attendu ? Certainement, lafaut pas oublier que les distances entre I'Union
prise en charge de la réalisation du Programmeuropéenne et la Russie sont tres élevées.
conjointement par les concessionnaires et I'Etat

donne plus de chance a la construction des auto-

routes en Pologne. Aujourd’hui on ne parle que  IV.3. Réalisation du Programme

d’'un réseau de 1900 km. Tout le programme est _ o
souvent comparé aux grandes constructions L€ Premier exemple d'autoroute a péage a
d’entre-deux-guerres, comme par exemple |eEté inaugure cet gte sur l'autoroute A4 entre Ka-
port maritime de Gdynia. Son effet dynamisanttowice et Cracovie (tranche d'une longeur de
sur le développement des régions environnanteS1km). Le prix a payer est de 10 zlotys par voi-

sur les entreprises de construction, sur les seftUré de tourisme et de 21 zlotys par camion.
vices et sur l'emploi sera immense. Il I'est Cest naturellement I'importance du trafic qui

dailleurs déja et deux communes situées aconditionne les recettes des sociétés. Le conces-

proximité des nceuds de communication impor-Sionnaire  (Stalexport) ~ envisageait  une
tants, Tarnowo Podgorne et Kobierzyce importante réduction du trafic (de 40%) mais la

appartiennent a des communes les plus riches dé&alité est tout autre, le trafic reste presque le
Pologne. Leur impact sur la localisation des in-MeMe (a terme 15 000 véhicules par 24 heures
vestissement étrangers directs est largementOnt €nvisages). Cette tranche a la valeur d'un
confirmé (DESPINEY, 2000). Par ailleurs test, avant la mise en application de nouvelles
limpact sur la qualité et la sécurité de tout le '€gles de jeux qui seront appliquées lors de la
systeme du transport polonais, en terme d'unéonstruction de l'autoroute A2 (tranche polo-
plus grande fluidité du trafic, d’économies en N&iSe de l'autoroute Berlin-Moscou) qui sera
matiére des fuels et de baisse du niveau de pof€alisee par — Autostrada Wielkopolska S.A.
lution est & prévoir aussi. Une question se posé-€lteé demiere est la premiere société a qui on a
cependant: est-ce que le trafic en Pologne justiponf'e la construction et Ie?<pI0|tat|Qn d’'un ou-
fie un programme aussi ambitieux? En effet, Vrage complet. Ses partenaires occidentaux sont:
I'Europe centrale est souvent présentée commetrabag International GmbH (Allemagne), Stra-
devant étre une plague tournante des transport3@d  Osterreich  A.G. ~ (Autriche), NCC
européens, de part sa place géographique. cdnternational (Suede), Impreglio SpA (ltalie),
pendant selon les données disponibles (norf!NS! que Tra_nsro‘ute International S.A. (France).
homogénes) le transit reste assez faible et cela L& question a savoir est: comment maximi-

concerne également la Pologne (CHATELUS, S€r les profits liés au transit (attirer du trafic)
1996). Deux pays font une exception: la Sloveé-tout en assurant un développement durable avec

nie et les Pays baltes. Ces quatre pays ont eH" souci de protéger I'environnement. Quelques

commun d’étre petits, d’avoir un accés a la mereXpertises ont ete faites par des bureaux

et d'étre localisés sur de trés importants axes dé €xpertises occidentaux sur la possible densité
trafic. L'absence d'axes significatifs nord-sud du trafic sur quelques tranches d’autoroutes. Les

est particuliérement caractéristique pour cette®XPerts Wilbur&Smith considérent par exemple

zZone, ce qui constitue une perte importante de
potentiel de développement économique
(DATAR, 1996). L'orientation est-ouest de la 7 Et pourtant les Russes vantent les économieseyaing a

quasi-totalité d'axes de la zone révele le tro_réaliser en empruntant les chemins terrestresapguort aux voies
maritimes. Dans ce cas précis, la Pologne sergioimt de transit

pisme historique que subit la région. Sur I'aXe important entre la zone du Pacifique et I'Europécg au chemin
est-ouest le transport est difficile pour p|usieur3de fer transsibérien: la voie « Baltique — Océacifftaie » est le

; . e A N emin le plus court entre I'Europe et I'Asie. LRgsses évaluent
raisons: mauvais état des routes, prObIemeS dgl]e le transit a travers la Sibérie est d'un tgus court et d'un

quart moins cher que la voie maritime, celle du &ale Suez et
de I'Océan indien. Voir a ce propos notre rappertrecherchée
développement régional et la coopération interrmadie en
6 Cette loi est actuellement en discussion devagétet. Extréme-Orient russéRENISE, Paris, 1997.
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que sur les trois tranches d’autoroutes A2: Krze-vers la production du pétrole lourd ou se décider
siny-Kleszczewo, Wrzesnia-Slupca et Slugocin-a I'importer. Les études existantes permettent de
Konin en I'an 2002 la densité sera de 9 000 vé-constater que ces deux technologies peuvent étre
hicules et en 2020 respectivement, de 20 300, detilisées en Pologne et une éventuelle concur-
23 500 et de 18 900 par 24 heures. Pour queence entre les deux apporter des résultats
I'autoroute soit rentable il faudrait 30 000 véhi- positifs sur le plan de la qualité. D’autres ques-
cules par 24 heures. Il y a des craintes quant &ons d’ordre environnemental se posent, comme
I'utilisation d’autoroutes a péage par les Polo-par exemple, les problemes des tracés de
nais. L'exemple d'autoroute Budapest-Vienne I'Autoroute A2 aux alentours de Poznan et de
qui n’est utilisée que par des étrangers peut seVarsovie. Dans le cas de Poznan, la localisation
vir d’exemple. La réalisation du Programme d'une station d'épuration d’eau a du étre chan-
autoroutier polonais exige d'‘énormes moyensgée, et en ce qui concerne Varsovie I'opposition
financiers que seul I'Etat polonais n’est pas ca-ferme des populations ne permet pas d’avoir un
pable de supporter. L'Union européenne y esttracé définitif de I'autoroute a cet endroit.
associée avec un prét de 42,5 millions d’euros

provenant de PHARE, la BERD avec un prét de

45 miIIion_s et la BEI avec 280 miIIi_ons d’eu_rc_)s. V. Perspectives

La Commission européenne prévoit la participa-

tion dans la construction en coopeération avec la  apres six années des tergiversations liées

Pologne, la République tcheque et la Slovaquigyy systeme irréaliste (gestion principalement
d'un couloir Baltique-Carpates (TEN) liant pyiyé) de financement du Projet autoroutier po-
Gdansk avec Brno (Tchequie) et Zylina (Slova-|onais, la nouvelle Iégislation (aujourd’hui en
quief. La durée des travaux est prévue jusqu'augiscussion devant le Sénat) devrait permettre un
2015 et le colt total de la partie polonaise dergpide démarrage des travaux. Le premier & en
louvrage €valué a 4,9 milliards d'euros. Une profiter sera certainement le consortium Gdansk
partie des fonds viendra du programme de préTransport Company construisant I'Autoroute Al
financement européen ISPA et la suite sergg|jant de Gdansk vers le sud). L'Etat se porte
assurée par l'argent venant des Fonds structUmgme garant de la densité du trafic (si celle-ci
rels. Deux autres couloirs TEN auquels 'Union ferg défaut I'Etat paiera la différence). L'avenir
européenne est associeée sont les deux axes: B&froche nous dira si les colts a supporter par le
lin-Poznan-Varsovie-Terespol et Berlin- pydget de I'Etat seront réalistes et quels seront
Wroclaw-Katowice-Cracovie-Lvov.  L'Union  |es tarifs appliquées par les concessionnaires. La
aidera la Pologne dans les deémarches auprésplogne pourra s'inspirer de 'exemple francais
d'autres organismes financiers internationaux efyes concessions qui arriveront a leurs échéances
vue d'obtention des fonds. _ vers 2014-2019, mais suite a d’'autres travaux de
Une autre question de taille est d'ordre construction et de modernisation du réseau auto-
technique. Faut-il construire les autoroutes engytier francais, pourront étre prolongées

béton ou en bitume? Géneralement le codt esfy,squ’au 2035-2040 Le débat n'est pas terminé
plus elevé, mais I'expoitation plus satisfaisantegy |e réseau tracé, un probléme de possible
(meilleure résistance) dans le cas des autoroutespncurrence entre deux axes nord-sud (un allant

en béton._ Leur con_struction en Pologne exigerailye S7czecin et I'autre de Gdansk vers le sud) est
l'importation d'équipement lourd trés onéreux, 3 envisager.

ce qui n'est pas le cas des réalisations en bi-  Ep pologne il faut que I'on se fasse une
tume. Cette technologie est largement utiliseggge pien claire de la répartition acceptable entre
par la Pologne dans ses exportations de servicgg route, le rail et la navigation fluviale, en te-
en construction (exemple, la firme DROMEX), nant compte des capacités dinfrastructure de
mais la qualit¢ de I'asphalte polonais laisse aioyt ces modes de transport et des capacités de

desirer. Il faudrait changer le profil de produc- hojution de I'environement. La mise en exergue
tion des raffineries polonaises en les dirigeant

9 Voir «Le systéme autoroutier francgais: entre mat®pet
concurrence», dan®roblémes écomiques, N°2660 du 12 avril
8 Rzeczpospolitdu 15 mars 2000. 2000., pp. 11-13.
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du systéme d'autoroute dans le systemequelle les infrastructures ferroviaires peuvent
d’infrastructures des transports en Pologne tien€tre réalisées plus rapidement que les infrastruc-
certainement compte de l'idée erronée selon latures routieres (CEMT, 1990).
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