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WSTEP

Dobrze rozwinieta i uksztattowana, tak pod wzgledem jakoscio-
wym jak i ilosciowym, infrastruktura techniczno-ekonomiczna jest
niezbedna kazdemu nowoczesnemu panstwu. Ona to bowiem stanowi
niejako tkanke determinujacg sprawne funkcjonowanie organizmu ja-
kim jest gospodarka narodowa, przez co wptywa na poziom szeroko
rozumianego bezpieczenstwa panstwa.

W czasie pokoju zapewnia prawidtowy rozwoj spoteczno-gospo-
darczy kraju, a w chwili zagrozenia decyduje o tym, czy system
obronny panstwa bedzie w stanie realizowa¢ stawiane przed nim za-
dania.

Aby jednak zrozumie¢ i doceni¢ jej znaczenie dla systemu gospo-
darczo-obronnego, nalezy w pierwszej kolejnosci posiada¢ chociazby
minimalny zakres wiedzy umozliwiajacy znalezienie odpowiedzi na
dwa zasadnicze pytania:

* po pierwsze - co kryje sie pod pojeciem infrastruktury techni-
czno-ekonomicznej ijakie sgjej elementy skiadowe?

* po drugie - jaki jest wptyw poszczegélnych sktadnikéw infra-
struktury na stan gospodarki narodowej i jakie jest ich miejsce
w systemie obronnym kraju?

Celem autora niniejszego opracowania byto stworzenie skryptu,
ktory zawieratby zwiezte i zrozumiale odpowiedzi na powyzsze pyta-
nia, prezentujac jednoczesnie stan faktyczny i przysztosé wybranych
elementow wchodzacych w skiad infrastruktury techniczno-ekono-
micznej Polski.

Autor zdajac sobie sprawe z tego, iz wiekszos¢ prac dotyczacych
problematyki przez niego poruszanej jest stosunkowo obszernych,
ograniczyt objetos$¢ skryptu do niezbednego minimum. Wynikiem te-
go niektére z zagadnien zostaty potraktowane powierzchownie tub
catkowicie pominiete. Obszar dociekan byt jednak tak duzy, iz kazde



chociazby najmniejsze ograniczenie musialo pozostawi¢ po sobie
swoistg luke.

Podczas tworzenia opracowania jego autor korzystat z dostepnej li-
teratury fachowej dotyczacej obszaru badan, prac statystyczno-
-analitycznych, monografii i artykutow oraz materiatéw i informacji
pozyskanych z oficjalnych internetowych stron organizacji i instytucji
panstwowych, tj. Ministerstwo Gospodarki, Ministerstwo Transportu
i Gospodarki Morskiej, Ministerstwo t.acznosci, Gtowny Urzad Staty-
styczny i in.

Z celu jaki postawit przed sobg autor opracowania wynikia struktu-
ra pracy. Opracowanie niniejsze sktada sie ze wstepu, trzech rozdzia-
t6w oraz zakonczenia. Prace rozpoczyna rozdziat teoretyczny wyja-
$niajacy tre$¢ pojecia infrastruktury oraz prezentujgcy podstawowe
kategorie z obszaru rozwazan wraz z ich miejscem i znaczeniem
w systemie obronnym panstwa. Rozdziat drugi, o charakterze anali-
tycznym, podejmuje kwestie diagnozy i oceny stanu biezgcego sys-
temu transportowego i systemu tgcznosci Polski. Rozdziat trzeci na-
tomiast zawiera probe nakreslenia perspektyw rozwojowych dotycza-
cych dwaoch wezesniej analizowanych elementow infrastruktury.

Prowadzenie analizy z zakresu powyzszej tematyki wymagato
wykorzystania szeregu metod badawczych. Do  najczesciej
stosowanych nalezaty: analiza i synteza, indukcja i dedukcja,
interpretacja wynikow oraz wnioskowanie.

Ze wzgledu na ztozono$¢ badanej materii, jak réwniez niewielka
objeto$¢ powyzszego opracowania, nalezy go traktowac jako zarys
problemu, ktéry moze sta¢ sie baza wyjsciowq do podjecia gtebszych
dociekarn.

Skrypt adresowany jest zaréwno do grona Czytelnikéw pragna-
cych zapoznac sie z zagadnieniami dotyczacymi szeroko rozumianej
infrastruktury techniczno-ekonomicznej, jak réwniez do osob pragna-
cych pogtebi¢ swoja wiedze ekonomiczno-obronng dotyczaca Polski.



1. ENPRASTRUKTURA TECHNICZNO-EKONOMICZNA
W SYSTEMIE GOSPODARCZO-OBRONNYM

Stan systemu gospodarczo-obronnego kraju postrzeganego przez
pryzmat gospodarki obronnej’ determinuje wiele czynnikéw, ws$rdd
ktorych jednym z wazniejszych jest infrastruktura techniczno-ekono-
miczna kraju.

1.1. Pojecie infrastruktury techniczno-ekonomicznej

W literaturze przedmiotu mozna spotka¢ wiele opiséw stuzacych
definiowaniu terminu ,,infrastruktura techniczno-ekonomiczna”. War-
to jednak podkresli¢, ze nie spotyka sie definicji o zdecydowanym
zroznicowaniu. Fakt ten $wiadczy o wzgledniej jednoznacznosci co do
tresci pojecia infrastruktury.

Najczesciej spotykane w pismiennictwie opisy definiujg
infrastrukture techniczno-ekonomicznajako:

e zbiér urzadzen i instytucji uzytku publicznego, wynikajacy
z dzialalnosci czlowieka, trwale zlokalizowany i zorganizowany
w systemy, ktorych $wiadczenia maja istotne znaczenie dla funkcjo-
nowania gospodarki i organizacji zycia ludzi w miescie i na wsi oraz
ktdre stuzg za pomocg urzadzen technicznych funkcjom wytwarzania,
przesytania, przetwarzania, rozdzielania i rozprowadzania, a wiec
przemieszczania z jednego na drugie miejsce: wody, $ciekdw, energii,
obrazu, oséb i fadunku.

' Gospodarka obronna to: czgs¢ gospodarki narodowej, ktéra stuzy realizacji
funkcji obronnych i stanowi podsystem systemu gospodarki narodowej wyroz-
niony przez cel, ktérym jest utrzymanie potencjatu obronno-gospodarczego na
miarg potrzeb wynikajacych z doktryny obronnej - M. Koch, Gospodarka woj-
skowa, Warszawa 1987, s. 9.

N Z. Karst, Techniczno-ekonomiczna infrastruktura gospodarki narodowej,
PWN, Warszawa 1989, s. 12.



e podstawowe urzadzenia i instytucje wraz z niezbednym wyposa-
zeniem rzeczowym i osobowym, stuzgce do zapewnienia materialnych
i spotecznych warunkdw jakiejkolwiek dziatalnosci w znaczeniu prak-
seotogicznym, zinstytucjonalizowanej w ramach catej gospodarki na-
rodowej tub jej poszczegblinych dziatéw, gatezi ijednostek podstawo-
wych”

e zhidr urzadzer (obiektdw) i instytucji uzytecznosci publicznej,
wynikajacy z dziatalnosci czlowieka, trwate zlokalizowany i zorgani-
zowany, ktoérych Swiadczenia sa niezbedne przede wszystkim do za-
pewnienia nalezytego funkcjonowania gospodarki narodowej i inte-
gracji poszczeg6lnych uktadéw w przestrzeni spoteczno-gospodarczej
poprzez Swiadczenie materialnych ustug na rzecz ludnosci ijednostek
organizacyjnych gospodarki',®

» system tworzacy warunki realizowania celow rozwoju spotecz-
no-ekonomicznego kraju, w tym bezpieczenstwa narodowego, obejmu-
jacy transport, tgcznos¢, energetyke i gospodarke wodna”

» podbudowe, niejako konstrukcje nosng rozwoju spoteczno-
-gospodarczego, tzn. ogot urzadzen, ktore umozliwiaja prawidtowg re-
alizacje funkcji zasadniczej dziatalnosci produkcyjnej, przede wszyst-
kim przemystu i rolnictwa. Do urzadzen takich nalezy zaliczy¢ wypo-
sazenie obszaru kraju w liniowe elementy uzbrojenia, takie jak: drogi
kotowe i kolejowe, drogi wodne (zaréwno $rédladowe jak i morskie),
porty, lotniska oraz linie przeznaczone do rozprowadzania energii.

~W. Grzywacz, Infrastruktura transportu, PWE, Warszawa 1972, s. 27.
L. Giermakowski, Infrastruktura techniczno-ekonomiczna gospodarki na-
rodowej w potencjale gospodarczo-obronnym kraju, AON, Warszawa 1994, s. 59.
N~ J. Kurowski, Kierunki przeobrazen w infrastrukturze techniczno-ekono-
micznej gospodarki narodowe], w: Gospodarka obronna Polski w okresie trans-
formacji (j989-1992), praca zespotowa pod redakcja T. Kaminskiego, AON,
Warszawa 1993, s. 112



wody, ciepta itd., tgcznie zabezpieczajace sprawne funkcjonowanie
catosci organizmu kraju!”

Wszystkie zaprezentowane powyzej definicje sg w zasadzie po-
wszechnie akceptowane, a rozbieznosci tresciowe w nich wystepujace
sg stosunkowo niewielkie i nie majg wiekszego wptywu na przejrzy-
stos¢ terminu, ktdry opisuja.

Na potrzeby niniejszego opracowania, nie wdajac sie w bardziej
szczegOtowe rozwazania w tej materii, przyjmuje sie ogdlng definicje
pojecia infrastruktury techniczno-ekonomicznej jako zespotu wza-
jemnie skorelowanych systemow tj. transport, tgcznos¢, energety-
ka i gospodarka wodna, niezbednych do prawidlowego funkcjo-
nowania gospodarki narodowej i warunkujacych tym samym
rozwdj spoteczno-gospodarczy panstwa.

Zdaniem autora w przystepny sposob wyjasnia ona tres¢ opisywa-
nego pojecia i powinna by¢ zrozumiata dla kazdego Czytelnika.

1.2. Elementy infrastruktury iich przeznaczenie

Woczesniejsze rozwazania nad trescig pojecia infrastruktury umoz-
liwiajg postawienie tezy, iz systemy zaliczane do infrastruktury tech-
niczno-ekonomicznej skiadajg sie z urzadzen i instytucji, ktérych
$wiadczenia zapewniajg sprawne funkcjonowanie gospodarki naro-
dowej i integrujg poszczegdlne uktady w przestrzeni spoteczno-gospo-
darczej. Systemy te, wewnetrznie zlokalizowane i zorganizowane, sg
stosunkowo rozlegte, a ich zakres jest zroznicowany. W literaturze
przedmiotu wyodrebniane sa w poszczegdlnych systemach podsyste-
my oraz ich elementy, typu sieciowego i punktowego. Ponizej przed-
stawiono podziat infrastruktury techniczno-ekonomicznej z rozbiciem
na jej poszczegolne skiadniki. Posiada on dwie bardzo wazne cechy:

~ B. Malisz, Problematyka przestrzennego zagospodarowania kraju, PWE,
Warszawa 1979, s. 79-90 oraz K. Secomski, Polityka spoteczno-ekonomiczna,
zarys teorii, PWE, Warszawa 1979, s. 321-323.



jest jednym z czesciej spotykanych w literaturze™ oraz akceptuje go
wiekszo$¢ badaczy zajmujgcych sie tym obszarem nauki. Wedtug tego
podziatlu w skiad infrastruktury techniczno-ekonomicznej wchodza
nastepujgce elementy (schemat 1);

« system energetyczny definiowany jako zespdt urzadzen i przed-
siewzie¢ organizacyjnych, ekonomicznych majacych na celu wytwa-
rzanie, przesytanie, przetwarzanie, rozdzielanie i uzytkowanie energii
we wszystkich jej postaciach. System energetyczny obejmuje cztery
podsystemy: elektroenergetyke, gazownictwo, cieptownictwo i go-
spodarke paliwowa. W podsystemach tych mozna wyr6zni¢ nastepu-
jace elementy sktadowe:

- elektrownie i sie¢ elektroenergetyczna,

- gazownie i sie¢ gazownicza,

- cieptownie i sie¢ cieptownicza,

- zrodta wydobycia i przerobu paliw oraz siec ich dystrybucji Sci-
$le powigzang z systemem transportu.

» system transportu, ktéry obejmuje zesp6t srodkdw technicz-
nych i przedsiewzie¢ organizacyjnych i ekonomicznych majacych na
celu zapewnienie przemieszczania tadunkow i 0séb. Obejmuje on dwa
podsystemy: komunikacje pasazerska (transport pasazeréw) oraz pod-
system przewozu fadunkéw (transport towaréw). W ramach obu pod-
systemow wystepuja nastepujace elementy:

- sie¢ drogowa wraz ze $rodkami transportu drogowego,

- sie¢ kolejowa wraz ze srodkami transportu kolejowego,

- sie¢ drég wodnych wraz z portami i Srodkami transportu wod-
nego (drogi wodne wraz z portami rzecznymi zaliczane sg réwniez do
systemu gospodarki wodnej),

- siec transportu lotniczego ze Srodkami transportu lotniczego.

* Zob. m.in. L. Giermakowski, Infrastrukturaop. cit., s. 62; T. Kaminski,
System gospodarki obronnej. (Studium teoretyczne), AON, Warszawa-Bmo
1996, s. 157.
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- sie¢ rurociggowa (zaliczana takze do systemu energetycznego)
wraz z urzadzeniami do rurowego transportu paliw ciektych.

« system fgcznosci charakteryzowany przez zespo6t srodkow tech-
nicznych i przedsiewzie¢ organizacyjnych majacych na celu zapew-
nienie przesytania wiadomosci na odlegtos¢. Obejmuje on dwa pod-
systemy: podsystem facznosci bezprzewodowej i podsystem tacznosci
przewodowej. W ich ramach wystepuja takie elementy jak:

- siec radiowa,

- sie¢ telewizyjna,

- sieé telegraficzna,

- sie¢ pocztowa.

» system gospodarki wodnej okreslany jako zesp6t urzadzen
technicznych gospodarki wodnej i przedsiewzie¢ organizacyjnych
majacych na celu zachowanie réwnowagi miedzy zasobami wody
dyspozycyjnej, a ich zapotrzebowaniem przez gospodarke i ludnos¢.
W skiad tego systemu wchodzg trzy podsystemy: zaopatrzenia w wo-
de pitng i przemystowa, eksploatacji drég wodnych, oczyszczania
i odprowadzania $ciekdw, a w ich ramach wystepuja nastepujace ele-
menty:

- ujecia wody i sie¢ wodociaggowa,

- porty oraz drogi wodne,

- cieki wodne (naturalne i sztuczne),

- oczyszczalnie i sie¢ kanalizacyjna.

Pomimo tego, iz schemat 1, w sposob bardzo przejrzysty obrazuje
systemy infrastruktury gospodarki narodowej, ich zakres i delimitacje
to jednak zdaniem autora nie jest on w petni aktualny.

Szybkie zmiany, tak jakosciowe, jak i ilosciowe zachodzace
w obszarze tgcznosci, zwigzane gtéwnie z dynamicznym rozwojem
teleinformatyki, doprowadzity do powstania nowych elementow, ktére
zastuguja na swoje odrebne miejsce w systemie tgcznosci. Mowa tu
o sieci komputerowej Internet, telefonii komdrkowej, jak réwniez
tacznosci satelitarnej. Wszystkie one badz ,,wyrastaja”, badz sa scisle
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skorelowane z pozostatymi elementami systemu. Najwieksze znacze-
nie, zdaniem autora, cho¢ nie tylko,* bedzie odgrywaé¢ w niedtugim
czasie globalna sie¢ Internet oparta o system tgcznosci komorkowej
(WAP?) i satelitarnej. Dowodem tego moga by¢ chociazby tegoroczne
targi teleinformatyczne ,,CeBIT 2000”, ktére pokazaty po raz kolejny,
ze przysziosé telekomunikacji to zdecydowanie tacznos¢ bezprzewo-
dowa, a polgczenie platform telefonii GSM oraz Internetu stato sie
faktem.

Nowe, autorskie, ujecie zmian zachodzacych w obszarze tgcznosci
przedstawiono na ponizszym schemacie.

Schemat 2
Nowa koncepcja systemu tgcznosci

Zrédto: opracowanie wiasne.

*Zob. T. Goban-Klas, P. Sienkiewicz, Spoteczenstwo informacyjne - szanse,
zagrozenia, wyzwania. Wydawnictwo Fundacji Postepu Telekomunikacji, Kra-
kéw 1999.

~Wireless Application Protocol - Protokét Aplikacji Bezprzewodowych -
technologia majgca na celu umozliwienie uzytkownikom urzadzen bezprzewo-
dowych korzystanie z tresci internetowych.
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Nowy ukfad systemu tgcznosci w petniejszy sposob odzwierciedla
wspoéitczesng rzeczywisto$¢ w obszarze tgcznosci, aczkolwiek jest on
tylko wynikiem osobistych refleksja autora i moze by¢ przyczynkiem
do twdrczej dyskusji w tej materii.

Na koniec warto zauwazy¢, iz niekiedy w pismiennictwie spotkac¢
mozna inne, poza wczesniej przedstawionymi, systemy brane pod
uwage podczas omawiania infrastruktury techniczno-ekonomicznej.
Do elementow tych mozna zaliczy¢ m.in. budownictwo postrzegane
przez pryzmat infrastruktury komunalnej.

1.3. Infrastruktura techniczno-ekonomiczna
jako podstawa ksztattowania bezpieczehstwa panhstwa

Bezpieczenstwo panstwa determinowane jest przez wiele czynni-
kéw. Jednym z nich, a zarazem najwazniejszym, jest potencjat gospo-
darczo-obronny.”* O jego poziomie i nowoczesnosci decyduje szereg
réznorodnych elementéw (skladnikow)  wsrdd ktérych czotowe
miejsce zajmuje infrastruktura techniczno-ekonomiczna. Jej znaczenie
wynika z funkcji jakiej ona stuzy a mianowicie tworzeniu warunkéw
niezbednych do prawidtowego funkcjonowania gospodarki narodowej
oraz zycia spoteczenstwa. Tak wazne zadanie sprawia, iz infrastruktu-
ra techniczno-ekonomiczna gospodarki narodowej traktowana jest ja-
ko podbudowa systemu obronnego panstwa. Transport, tgcznosé,
energetyka i gospodarka wodna postrzegane catosciowo - jako infra-
struktura - realizujg jednak wyodrebniong cze$¢ celu og6lnego. Po-
znanie zakresu tych zadan stanowi punkt wyjscia do oceny poziomu
potencjatu gospodarczo-obronnego, a tym samym do okre$lenia po-
ziomu bezpieczenstwa panstwa.

Zob. Polityka gospodarczo-obronna Kryptonim ,,PGO"\ pod kierownic-
twem naukowym Z. Stachowiaka, AON, Warszawa 1999, s. 127.
" Zob. M. Sutek, Gospodarcze podstawy bezpieczenstwa, AON, Warszawa 19%.
Problem ten szerzej omawia m.in. L. Giermakowski w: Przemyst w poten-
cjale ekonomiczno-obronnym kraju, AON, Warszawa 1992.
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1.3.1. System transportowy

Bezsprzecznie ogniwem, ktdre determinuje zywotnos¢ i sprawnosé
systemu gospodarczo-obronnego kraju jest transport we wszelkich je-
go odmianach (transport samochodowy, kolejowy, wodny, lotniczy,
rurociggowy). Znaczenie transportu w systemach ekonomiczno-
-obronnych dobrze opisuje wysokos¢ naktaddéw na inwestycje trans-
portowe, ktore w krajach wysoko rozwinietych ksztattuja sie w grani-
cach 25% ogo6tu nakfadéw inwestycyjnych. Wskaznik inwestycyjny,
w krajach Unii Europejskiej, obrazujacy wysoko$¢ naktadéw na 1tkm
pracy przewozowej wynoszacy obecnie ok. 0,11 USD oceniany jest
jako niewystarczajgcy. Dla por6éwnania w Polsce siega on zaledwie
ok. 0,007 USD na 1tkm.

Znaczenie transportu w systemie gospodarczo-obronnym panstwa
determinowane jest rowniez rolg jaka on petni. Przemieszczanie fa-
dunkéw i ludzi zwigzane z wykonywaniem zadan na rzecz gospodarki
narodowej realizowane w czasie pokoju nie jest jedynym zadaniem
systemu transportowego. Kolejnym, niezwykle waznym, a realizowa-
nym dla sit zbrojnych, sg przewozy wojsk i réznego typu zaopatrze-
nia. Natomiast w wypadku zaistnienia ewentualnego zagrozenia lub
wojny system ten przekazuje do bezposredniej dyspozycji SZ pojazdy
mechaniczne, samoloty, Smigtowce, statki, wagony oraz réznego ro-
dzaju urzadzenia techniczne (np. rurociagi) niezbedne dla wojska.”*

Z obronnego punktu widzenia, szczeg6lng uwage nalezy poswiecic¢
transportowi samochodowemu, ktdrego znaczenie w warunkach
szczegolnych (zagrozenia lub konfliktu zbrojnego) niezwykle wzrasta.
Jest to wynikiem nie tylko jego bezpos$redniej przydatnosci dla Sz, ale

Jak pisze M. Kuliczkowski ...Wspdtczesne sity zbrojne czasu wojny, licza-
ce setki tysiecy ludzi, zuzywajgce dziesigtki tysiecy ton amunicji i materiatowo-
-technicznego zaopatrzenia uzyte naprzewidywanym kierunku dziatan beda po-
trzebowaty ogromnych ilosci srodkéw i urzgdzen transportowych..., w: Znacze-
nie transportu samochodowego w systemie obronnym panstwa, ,,Mys$l Wojsko-
wa” nr4/1998, s. 72.
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takze mozliwos$cig zaspokajania potrzeb przewozowych gospodarki
narodowej, w razie powstania zaktocen, w drugim z punktu widzenia
waznosci rodzaju transportu - kolejach.

Na swoje miejsce w systemie obronnym zastuguje réwniez trans-
port morski rozpatrywany z punktu widzenia zbieznosci celéw rozwo-
ju pokojowego z celami obronnymi.

Poczesne miejsce w systemie transportowym z obronnego punktu
widzenia zajmuje zegluga $rédlagdowa charakteryzujaca sie stosunko-
wo niewielkim stopniem wrazliwo$ci na zniszczenia, co moze (i po-
winno) zosta¢ wykorzystane w razie ewentualnego konfliktu zbrojne-
go do realizacji zadan obronnych.

Transport rurociggowy, z uwagi na swoje wiasciwosci: ekono-
miczno$¢ (przesytanie paliw plynnych przy jego uzyciu jest tansze,
niz przy uzyciu innych rodzajow transportu) i zywotno$¢ (stosunkowo
mata wrazliwo$¢ na niszczace oddziatywanie z powietrza w czasie
wojny) powinien by¢ brany pod uwage przez organy odpowiedzialne
za planowanie wojenne.

Kolejnym rodzajem transportu majacym szczegélne znaczenie dla
systemu obronnego panstwa przez swoja bezposredniag przydatnosé
dla sit zbrojnych jest transport lotniczy, ze szczeg6lnym uwzglednie-
niem transportu $migtowcowego.

Przy wspotczesnych tendencjach panujacych w sitach zbrojnych
panstw NATO przejawiajacych sie rozwojem jednostek aeromobil-
nych nalezy dazy¢ szczegdlnie do powiekszania ilosci Smigtowcow
wykorzystywanych do wykonywania wielu zadan w réznych dziedzi-
nach gospodarki narodowej, jak na przyktad w rolnictwie, lesnictwie,
budownictwie, stuzbie zdrowia, ratownictwie itp. Zwiekszenie nasy-
cenia gospodarki narodowej tego rodzaju Srodkiem transportowym
w czasie pokoju oznacza wzrost mozliwosci przeznaczenia wiekszej
liczby Smiglowcéw na potrzeby sit zbrojnych i obrony cywilnej
w wypadku ewentualnego konfliktu.

Zob. L. Giermakowski, Infrastruhura techniczno-ekonomiczna ..., op. cit, s.133.
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Podczas rozwazan nad wptywem poszczegdlnych gatezi transportu
na system obronny kraju nie sposéb poming¢ duzego znaczenia jakie
ma kolej ze wzgledu na bezposrednia przydatnos¢ dla SZ. W ostatniej
dekadzie lat 90. daje sie zauwazy¢ zmniejszanie wykonywanych ustug
przewozowych przez kolej. Zwigzane to jest bezposrednio z dyna-
micznym rozwojem transportu samochodowego, ktéry w przewozach
na bliskie odlegtosci jest bardziej ekonomiczny niz kolej, jak réwniez
ze stopniowa likwidacjg nierentownych odcinkdéw kolejowych.
Rozpatrujgc powyzsze kwestie z obronnego punktu widzenia nalezy
stwierdzi¢ iz najkorzystniej byloby nie demontowaé urzadzen tech-
nicznych na odcinkach sieci kolejowej i stacjach towarowych wytg-
czonych z eksploatacji. Wigze sie to z faktem, iz nieekonomiczne
w okresie pokojowym odcinki sieci i stacje towarowe moga sie okazac
bardzo potrzebne w przypadku ewentualnego konfliktu zbrojnego.
Transport kolejowy posiada niestety jedng, ceche, ktéra podczas
ewentualnego konfliktu powoduje, iz moze by¢ on traktowany jedynie
jako pomocniczy. Cecha tajest jego duza wrazliwo$é na oddziatywa-
nie przeciwnika. Sytuacje te pogarsza ponadto fakt nierbwnomiernego
rozmieszczenia na terenie Polski sieci i obiektdbw pomocniczych
(tj. bocznice, rampy, stacje przetadunkowe). Ogranicza to w sposéb
znaczacy role tego rodzaju transportu podczas ewentualnych dziatan
bojowych.

Podsumowujac powyzsze rozwazania nad rolg i znaczeniem sys-
temu transportowego w systemie obronnym panstwa mozna jedno-
znacznie stwierdzi¢, ze w warunkach polskich najwazniejszym rodza-
jem transportu z uwagi na ksztattowanie podstaw bezpieczenstwa pan-
stwa jest transport ladowy. Podczas jego analizy niezbedne jest zwro-
cenie uwagi na potrzebe dostosowania sieci drogowej i kolejowej do
realizacji przewozéw wojskowych. Zagadnienie to moze przyktadowo
dotyczy¢ poprawy stanu nawierzchni drog kotowych, budowy obwod-
nic wokdt wielkich aglomeracji miejskich, budowy skrzyzowan bez-
kolizyjnych itp. Przedsiewziecia tego rodzaju przyczyni¢ sie moga
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z pewnoscig do stworzenia lepszych warunkéw prowadzenia manewru
wojskami oraz wykonywania zadar na rzecz gospodarki narodowej
w przypadku ewentualnego konfliktu zbrojnego.

1.3.2. System tgcznosci

Szczegdblng role w systemie gospodarczo-obronnym kraju spenia
facznosé, ktora przekazuje i odbiera informacje, a wiec jest czynni-
kiem wplywajgcym najego sprawne funkcjonowanie.

Z punktu obronnosci najwazniejszy jest stopieri odpornosci syste-
mu tgcznosci w warunkach zagrozenia i wojny. O jego stopniu stano-
wi¢ moga takie elementy jak: gestos¢ sieci ijej rozmieszczenie prze-
strzenne, potozenie wezidw itd. Elementy te, a zwitaszcza wezly tgcz-
nosci, ze wzgledu na ich wielko$¢ nie beda stanowi¢ dla przeciwnika
bezposrednich celéw uderzen (zwiaszcza powietrznych). Z uwagi jed-
nak na ich wazno$¢ dla systemu dowodzenia wojskami, a takze na po-
tozenie (zazwyczaj w sasiedztwie obiektdw o znaczeniu strategicz-
nym), powinno sie bra¢ pod uwage préby oddziatywania na nie roz-
nego rodzaju grup dywersyjnych przeciwnika oraz uwzglednia¢ moz-
liwos¢ ich posredniego dotkniecia skutkami napadu powietrznego.

System ten, jako jeden z gtownych filaréw stanowigcych podstawe
sprawnego Kierowania i zarzadzania panstwem, w tym sterowania go-
spodarkg narodows i dowodzenia sitami zbrojnymi powinien charak-
teryzowac sie ponadto wysokim stopniem sprawnosci organizacyjno-
-technicznej podsysteméw wchodzacych w jego skiad, wysoka jako-
$cig elementéw go tworzacych, duza przepustowoscia inform.acyjno-
-techniczng oraz jak najwiekszym stopniem niezawodnosci.

Sprawnos¢ funkcjonalna jak rowniez zywotno$¢ systemu fgcznosci
zalezy w czasie pokoju, konfliktu zbrojnego, a takze wojny, od za-
geszczenia (ilosci na km™) linii sieci telekomunikacyjnych (standar-
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dowa facznos¢ przewodowa) i ilosci stacji przekaznikowych BTS”
(tacznosé komorkowa). Im wyzsza jest wartos¢ obu parametréw, tym
system tgcznosci jest sprawniejszy i odporniejszy na oddziatywanie
przeciwnika, poniewaz w przypadku awarii jednego elementu istnieje
mozliwo$¢ tatwego manewru, tzn. uzyskania obejsciowych potgczen,
w wyniku czego zachowana zostaje ciggtosci i pewnosci obiegu in-
formaciji.

1.3.3. System energetyczny

Energetyka jest newralgicznym elementem systemu gospodarczo-
-obronnego panstwa. Do podstawowych funkcji spetnianych przez ten
element infrastruktury techniczno-ekonomicznej kraju nalezy zaliczy¢
wytwarzanie i przesylanie réznych rodzajow energii do poszczego6l-
nych odbiorcéw na terenie catego panstwa jak réwniez poza jego ob-
szar'’. Nalezy przy tym szczegdlnie bra¢ pod uwage energie elek-
tryczng, cieplng i gaz.

Z uwagi na system obronny gtdwne znaczenie odgrywa elektro-
energetyka, szczeg6lnie rozmieszczenie jej podstawowych elemen-
tow, tj.: elektrownie, stacje transformatorowo-rozdzielcze, linie ener-
getyczne oraz ich waznosc¢ i wielkos¢.

Poddajac analizie i ocenie zar6wno przestrzenne rozmieszczenie
obiektow elektroenergetycznych (elektrownie) jak rédwniez ilos¢ wy-
twarzanej przez nie energii nalezy stwierdzié¢, iz na terenie Polski sy-

~BTS (skrot od angielskiego Base Transceiver Station) jest to stacja bazo-
wa systemu GSM. Skiada si¢ ona z kilku zestawow anten. Kazdy zestaw zawie-
rajedng antene nadawczg i odbiorczg oraz urzadzenia do pomiaru sity sygnatu
(wykorzystywane m. in. przy przetgczaniu rozmowy z jednej komérki do innej).
Zasieg sygnatu zjednego BTS'a stanowi komérke sieci.

W wielu przypadkach energia moze by¢ réwniez eksportowana, badz im-
portowana przez dany kraj. Jednym z nowszych przyktadéw tego typu przykia-
déw moze stanowi¢ podmorski kabel elektroenergetyczny, ktérym w niedtugim
czasie poptynie ze Szwecji do Polski energia elektryczna.
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tuacja nie jest najlepsza. Wiekszos¢ krajowego potencjatu elektro-
energetycznego (ok. 60% mocy) rozmieszczone jest na potudniu Pol-
ski. Takie usytuowanie elektrowni stwarza dla systemu obronnego
panstwa miejsca wrazliwe, potencjalnie podatne na uderzenia po-
wietrzne. W sytuacji zaistnienia jakiegokolwiek konfliktu zbrojnego
fakt powyzszy moze w decydujacy sposob ulatwia¢ przeciwnikowi
systematyczne zaktocanie lub nawet czesSciowe sparalizowanie funk-
cjonowania systemu gospodarczo-obronnego kraju. Unieruchomienie
bowiem kilku wigkszych elektrowni, lub urzadzen transformatorowo-
-rozdzielczych moze wylaczy¢ z produkcji szereg zaktadéw czy osrod-
kéw przemystowych bez koniecznosci ich bezposredniego niszczenia.
Moze to mie¢ miejsce zaréwno podczas dziatan bojowych (wojna) jak
i w czasie przygotowania do nich (pogotowie wojenne).

Uodpornienie systemu elektroenergetycznego Polski, poprzez
zmniejszenie wrazliwosci na ewentualne oddziatywanie przeciwnika
moze nastgpi¢ jedynie w wypadku bardziej rownomiernego rozmiesz-
czenia elektrowni na terenie calego kraju. Problem ten jest dobrze
znany zaréwno wojskowym jak i planistom i projektantom cywilnym.
Nie zawsze jednak byt on brany pod uwage. Historycznym przykia-
dem dobrego zrozumienia tego problemu moze by¢ np. elektrownia
»Betchatow”.

Drugim, chociaz o duzo mniejszym znaczeniu, sposobem na
zwiekszenie odpornosci systemu elektroenergetycznego kraju jawi sie
by¢ uelastycznienie systemu rozsytu wytwarzanej energii elektrycznej
(system linii rozprowadzajacych). Mozna to zrealizowa¢ m.in. po-
przez zwiekszanie ilosci linii elektroenergetycznych (tworzac tzw.
przesytowe drogi obejsciowe).
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1.3.4. System gospodarki wodnej

Ostatnim, lecz nie mniej waznym, elementem infrastruktury tech-
niczno-ekonomicznej determinujgcym prawidtowe funkcjonowanie
gospodarki narodowej oraz systemu obronnego panstwa jest gospo-
darka wodna.

System ten, przez funkcje jakie spetniajg jego elementy skiado-
we'?, jest ogniwem szczegOlnie waznym dla bezpieczeAstwa catego
kraju. Najwazniejszg z nich jest bezsprzecznie zapewnienie statego
zaopatrzenia ludnosci w wode pitng, a gospodarki narodowej w wode
przemystowa. Wspotczesnie, z roku na rok, minimalnie zmniejsza sie
ilos¢ wody zuzywanej zaréwno przez przemyst jak i ludnos¢.”™ Dla
przykfadu, Srednie dobowe zuzycie wody na cele komunalne w Polsce
wynosi obecnie ok. 130 litréw per capita.”® Og6lna jej ilos¢ ulegnie
jednak znacznemu zwiekszeniu w wypadku zaistnienia konfliktu mili-
tarnego.

Mankamentem systemu gospodarki wodnej, pojawiajagcym sie
w sytuacji zagrozenia, jest jego mata odpornos¢ na destrukcyjne od-
dziatywanie przeciwnika (zatruwanie uje¢ i zbiornikdw wody pitnej,
niszczenie tam, $luz i Srodk6éw transportowych, itp.).

Sytuacja ta wymaga prowadzenia ciggtego monitoringu w tej mate-
rii, tak aby w przypadku wystapienia zaktécen mdc jak najszybciej
podjaé kroki zaradcze, nie dopuszczajgc w ten sposéb do powstania
sytuacji, w ktérej stan systemu gospodarki wodnej, miatby negatywny
wplyw na prawidlowe funkcjonowanie systemu gospodarczo-obron-
nego panstwa.

' W skiad systemu gospodarki wodnej wchodzg: podsystem zaopatrzenia
w wode pitng i przemystowa, eksploatacji drég wodnych oraz oczyszczania i
odprow'adzania $ciekow.

* Stan ten jest tendencja pozytywna i jest pochodna takich czynnikdw jak: bar-
dziej racjonalne wykorzystanie wody przez wigkszo$¢ gatezi przemystu, wzrost
dbatosci o $rodowisko naturalne, wzrost kultury osobistej mieszkancow, itp.

Por. Rocznik statystyczny 1999, GUS, Warszawa 1999, s. 235.
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Pozostate podsystemy, a zwilaszcza eksploatacji drég wodnych,
majg réwniez znaczenie dla obronnosci kraju, ale ich wplyw jest
znac2mie mniejszy. Przyktadem moga by¢ chociazby $rodladowe drogi
wodne, ktérych na dzien dzisiejszy w Polsce jest tgcznie 6895 km,
z czego 3997 km to drogi zeglowne, 3876 km znajduje sie w eksplo-
atacji, ajedynie 2901 km ma gwarantowane gtebokosci."®

Por. Polityka gospodarczo-obronna ..., op. cit., s. 126.
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2. DIAGNOZA STANU WYBRANYCH ELEMENTOW
INFRASTRUKTURY TECHNICZNO-
EKONOMICZNEJ GOSPODARKI
NARODOWEJ POLSKI

W ostatnich latach zadania zwigzane z rozbudowsg i modernizacjg
infrastruktury techniczno-ekonomicznej Polski realizowane byty je-
dynie w ograniczonym zakresie obejmujacym tylko przedsiewziecia
najpilniejsze (i to nie w catosci). Sytuacja powyzsza byta spowodo-
wana, nieadekwatng do potrzeb, iloscia Srodkdw finansowych prze-
znaczanych przez panstwo na ten cel. Pozostawato to w sprzecznosci
z zasadg faczenia wymagan pokojowego rozwoju spoteczno-gospo-
darczego kraju z wymaganiami zwigzanymi z funkcjonowaniem
w warunkach zagrozenia wojennego lub wojny. Jak wszystkim bo-
wiem wiadomo, panstwo musi by¢ przygotowane zawczasu do obro-
ny, co zwiazane jest bezposrednio z rozbudowa jego infrastruktury
techniczno-ekonomicznej, ktora z kolei stanowi jeden z determinan-
tow jego zdolnos¢ bojowa.

Postrzegajac powyzsze zagadnienie przez pryzmat potrzeb gospo-
darczo-obronnych mozna pokusi¢ sie o postawienie tezy, iz systema-
tyczna analiza i ocena stanu elementéw wchodzacych w skiad szeroko
rozumianej infrastruktury jest niezbedna zaréwno dla efektywnego
wykorzystania ograniczonych srodkéw przeznaczanych na jej rozwgj
i modernizacje, jak tez w przypadku prowadzenia wszelkiego typu
przedsiewzie¢ planistyczno-projektowych. Dlatego tez w dalszej cze-
$ci opracowania zawarte zostaty informacje dotyczace aktualnej sytu-
acji panujacej w obszarze polskiego systemu transportowego i syste-
mu tgcznosci.

23



2.1. Transport

Aktualny stan sieci transportowej (komunikacyjnej) Polski w sktad
ktorej wchodzi: sie¢ drogowa, kolejowa, morska, drogi wodne $rodla-
dowe oraz wezly komunikacyjne, pomimo stosunkowo poprawnej
geograficznie struktury jest wysoce niezadowalajgcy, a dotychczaso-
we zmiany mozna nazwa¢ mianem niedorozwoju.

Dynamicznie rozwijajacy sie ruch samochodowy (tabela 1) i zmniej-
szenie sie wydatkdw publicznych na transport (pomimo znacznego
wzrostu PKB, np. w latach 1990-1995 wzr6st on o ok. 17%) dopro-
wadzity do znacznego pogorszenia sie kondycji majatku trwatego tego
sektora (stopien zuzycia rosnie, w okresie 1991-1996 zmienit sie¢ on
dla budynkdw i budowli z 33% do 57%).

Tabela 1

Dynamika wzrostu ilosci pojazdéw samochodowych
w Polsce, w latach dziewiecdziesigtych

Ilo$é samocho-

. . Dynamika wzrostu
dow zarejestro-

Lata wanych (rorlfipiol% Bz)ed_
(w tys. szt)
1991 9860,7 109,1
1992 10207,0 103,5
1993 10437,5 102,3
1994 10858,1 104,0
1995 11185,8 103,0
1996 11765,4 105,2
1997 12283,5 104,4
1998 12709,2 103,5

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie: Transport w 1998 r. (wyniki
dziatalnosci), GUS, Warszawa 1999.
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Naktady inwestycyjne na infrastrukture transportowg w ostatnich
latach byly tak niskie, ze ich wielko$¢ uniemozliwiata pokrycie nawet
biezacych potrzeb.

Wedtug szacunkdw ekspertow Komisji Europejskiej, aby Polska
byta w stanie doprowadzi¢ sie¢ gtéwnych drdg, linii kolejowych, por-
tow morskich i lotniczych, do poziomu europejskiego potrzebowata
bedzie w ciggu nadchodzacych 15 lat okoto 36 mld euro.”’

Omawiajagc 0gdlna kondycje systemu transportowego Polski nie
spos6b pomina¢ poréwnan miedzynarodowych. Przyjrzyjmy sie wiec
blizej naktadom inwestycyjnym na infrastrukture transportu ladowego
w wybranych krajach europejskich w latach 1985-95.

Analizujac je z punktu widzenia $rednich wydatkdéw globalnych
ponoszonych przez panstwo w ciggu roku sytuacja nie wyglada najgo-
rzej (patrz tabela 2),

Sytuacja ta wyglada jednak wrecz tragicznie, gdy dokona sie po-
rownan ze wzgledu na wysoko$¢ naktadéw inwestycyjnych per capita,
w ktérych to Polska zajmuje jedno z ostatnich miejsc wsrdd krajow
europejskich (rysunek 1). Stawia to nasz kraj w trudnej sytuacji za-
réwno z punktu widzenia gospodarczo-obronnego jak i politycznego.

Ze wzgledu na potrzeby obronne, rozpatrywane z punktu widzenia
mozliwych kierunkéw ewentualnych zagrozen, sytuacja sieci komuni-
kacyjnej, a tym samym catego systemu transportowego réwniez nie
jest w petni zadowalajgca (m.in. brak rejonéw przetadunkowych w
rejonie Wisty, réwnoleznikowy uktad wiekszosci linii kolejowych,
stan nawierzchni drég kotowych, i inne)

Zob. J. Bielecki, Wydatki wyniosg 36 mld euro, w: ,,Rzeczpospolita”,
nr 172, 26.07.1999.

Zob. T. Kaminski, Weztowe zagadnienia ekonomiczne w transporcie woj-
skowym, WAP, Warszawa 1983.
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Og06lna charakterystyke tendencji panujacych w latach 90. w ob-
szarze transportu mozna przedstawié nastepujaco:

* bardzo szybki wzrost liczby samochodéw osobowych (ok. 70%),

» zmiana struktury przewozowej - zdecydowang wiekszos¢ prze-
wozow towar6w przejat transport samochodowy (obecnie przewozi
79% masy towarowej), przy spadku masy towarowej ogotem o ok. 17%
(tabela 3),

» obnizyly sie pasazerskie przewozy kolejowe (0 ok. 49%), przy
jednoczesnym niewielkim wzroscie dalekobieznych przewozéw pasa-
zerskich,

 Srednio dwukrotnie wzrosty natezenia ruchu na drogach krajo-
wych,

e wzrést ruch graniczny - w pojazdach osobowych w latach
1993-1998 wzrost wynidst 60% (co jest dobrg oznaka otwarcia pol-
skiej gospodarki na wymiane miedzynarodowsa), w ruchu samocho-
dow ciezarowych 100%, w przewozie pasazeréw koleja nastapit spa-
dek 0 26%, za$ towaréw kolejg wzrost 0 26%,

« liczba statkdw handlowych obstugiwanych przez porty morskie
wzrosta ponad dwukrotnie, a przetadunki o 8,4%,

* spadt przewdz tadunkéw polskim transportem morskim o ok. 11%,
a ok. 70% tych przewozow odbywa sie pomiedzy portami zagranicz-
nymi,

« catkowitej zmianie ulegla struktura towarowa przewozoéw i prze-
tadunkéw, co wynikato ze zmiany orientacji geograficznej i struktu-
ralnej handlu zagranicznego,"*

* nastgpit wzrost liczby pasazerow w transporcie lotniczym
(o ok. 53%),

Zob. m.in. Plan rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce do roku
2015, MTiGM, Warszawa 1999, (www.mtigm.gov.pl), Polityka gospodarczo-
-obronna ..., op. cit.

Zob. Rocznik statystyczny handlu zagranicznego 1999, GUS, Warszawa
1999.
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» wielko$¢ przewozéw w transporcie $rodladowym utrzymywata
sie na wzglednie statym poziomie,

» wydatki budzetu panstwa na sektor transportu spadty w latach
1990-1999 z 5,02% do 1,93%, przy czym wydatki zwig”~ne z inwe-
stycjami odpowiednio z 1,86% do 0,53% (wydatki te oczywiscie nie
opisujg catkowitych kwot przeznaczanych na transport, bynajmniej
obrazujg one bardzo niepokojaca tendencje, a mianowicie zmniejsze-
nie sie zaangazowania budzetu panstwa w programy rozwojowe
transportu),

e polski sektor transportowy w latach 1990-1998 zostat zasilony
znacznymi zagranicznymi $rodkami pomocowymi Unii Europejskiej,
jak réwniez kredytami udzielonymi przez Miedzynarodowe Instytucje
Finansowe,"

» Polske charakteryzuje wysoki wskaznik motoryzacji (208 samo-
chod6éw na 1000 mieszkancow - tabela 4f*, ktory przy relatywnie ni-
skim poziomie PKB (per capita 3700 USD w 1997 r. - wg kursu
NBP) $wiadczy o wysoce konsumpcyjnym nastawieniu spoteczenstwa
i silnej preferencji dla motoryzacji,

 sukcesywnie zmniejsza sie zapotrzebowania na ustugi komuni-
kacji publicznej, co zwigzane jest gtdwnie z dynamicznym rozwojem
motoryzacji indywidualnej.

Granty UE wyniosty 415 min euro, pozyczki z MIF 1785 min euro (razem
8800 min PLN) natomiast budzet panstwa w tym samym okresie na inwestycje
w tym sektorze przeznaczyt 5217 min PLN (bez $rodkéw z optat Miedzynaro-
dowego Transportu Drogowego).

Dla porédwnania wskaznik taki w Niemczech osiggnieto w 1970 roku przy
1140 USD per capita, a Hiszpanii w 1985 roku przy 9700 USD.
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Tabela 3

Dynamika i struktura przewozu tadunkow i pracy przewozowej

Rodzaie transportu 1996 1997 1998 1996
J P Rok poprzedni = 100
TONY
Ogotem 100,3 1015 96,6 100,0
Transport kolejowy 99,2 1015 90,9 161
Transport 1005 1017 970 7838
samochodowy
Transport lotniczy 1295 1268 915 0,0
Transport 1060 9,1 1199 2.6
rurociagowy
Zegluga srodladowa 96,7 1038 1004 0,6
Zegluga morska 988 991 995 19
TONOKILOMETRY

Ogotem 102,8 1066 96,2 100,0
Transport kolei owy 98,9 1005 90,0 221
Transport
samochodowy 1104 112,7 1092 18,3
Transport lotniczy 1210 1298 91,9 0,0
Transport 1136 97,7 1232 49
rurociagowy
Zegluga srdédlagdowa 97,2 109,3 118,22 0,3
Zegluga morska 101,3 1079 91,6 544

1997 1998

w odsetkach

100,0 100,0
161 152
79,0 79,2

0,0 0,0
2,4 3,0
0,7 0,7
18 19

100,0 100,0
20,8 195
193 220

0,0 0,0
4,6 58
0,3 03
55,0 524

Zrddto: opracowanie wiasne na podstawie: Transport w 1998 r. (wyniki

dziatalnosci), GUS, Warszawa 1999.
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Tabela 4

Liczba pojazdéw samochodowych
w wybranych krajach europejskich

Ilo$¢ samochodéw w 1996

Paristwo Osobowe Ciezarowe Osobowe na 1000

wtys. szL mieszkafAcOw w szt.
Swiat 462113 147633 82,1
Belgia 4339 453 427
Czechy 3159 243 306
Francja 25500 3636 439
Hiszpania 14212 3105 363
Niemcy 40988 2755 500
Polska 8054 1457 208
Wegry 2264 310 222
Wielka Brytania 22819 2682 392
Wiochy 31700 2746 552

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie: Rocznik statystyczny 1999, GUS,
Warszawa 1999, s. 691-692.

2.1.1. Sie¢ drogowa

Sie¢ drdg publicznych Polski w koncu 1998 roku wynosita
364,3 tys. km i wzrosta w stosunku do roku 1997 o 4,1 tys. km™ Diu-
gos¢ drég o nawierzchni twardej, ktére stanowig 67,1% ogdlnej dtu-
gosci drég, zwiekszyta sie w ciggu roku o ok. 2,6 tys. km, powodujac
tym samym wzrost zageszczenia sieci tych drog. Wskaznik ten wynosi
obecnie 78,2 km drog na 100 km powierzchni kraju. Gtéwna sie¢ po-
taczen drogowych w Polsce stanowig drogi krajowe o catkowitej diu-
gosci 45,7 tys. km. W sieci tych drdg funkcjonuje obecnie: 264 km

Por. Transport w 1998 (wyniki dziatalnosci), GUS, Warszawa 1999.
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autostrad, 263 km drog ekspresowych, 809 km drég dwujezdniowych
og6lnodostepnych oraz 3232 km drdg jednojezdniowych z utwardzo-
nymi poboczami. taczna dtugosé tych drog stanowi 10,2% calej sieci
drog krajowych. Zaktadany wstepnie wzrost dtugosci ptatnych auto-
strad do 2650 km w roku 2010"*, zostat zweryfikowany i wynosi
obecnie 1529 km (wariant minimalny) lub 1986 km (wariant pozada-
ny).™

W sieci drog krajowych znajduje sie na dzien dzisiejszy 7420 mo-
stow o facznej dtugosci 235,83 km, lecz ich stan jest nie w pehni za-
dowalajacy.

Chociaz gestos¢ drég w Polsce, od roku 1996, w niewielkim stop-
niu odbiega od $redniej europejskiej, co odzwierciedlajg dane zawarte
w ponizszej tabeli, to niestety ich jako$¢ jest duzo nizsza.

Tabela 5
Drogi kotowe w wybranych krajach europejskich

Drogi kotowe w 1996 r.

Panstwo Ogotem w tys. km Na 100 km' w km
Belgia 144 472
Czechy 126 160
Francja 965 175
Hiszpania 164 32,4
Niemcy 651 182
Polska 358 114
Wegry 30,0 32,3
Wielka Brytania 393 161
Wiochy 316 105

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: Rocznik statystyczny 1999, GUS,
Warszawa 1999, s. 691.

Zob. Gospodarka Polska 1998, GUS, Warszawa 1998, s. 404; L. Gierma-
kowski, Infrastruktura techniczno-ekonomiczna..., op. cit., s. 104-105.
Zob. Plan rozwoju infrastruktury...., op. cit.
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Wedtug najnowszych badar przeprowadzonych przez Generalng
Dyrekcje Drog Publicznych (GDDP), na catkowitg dtugos¢ drog kra-
jowych jedynie 19,9% znajduje sie w dobrym stanie. Pozostata czes¢
natomiast powinna by¢ w jak najkrétszym czasie poddana zabiegom
naprawczym. W roku 1999 catkowite naktady na roboty nawierzch-
niowe wyniosty 437 min zt, co bylo suma trzykrotnie mniejsza od
najpilniejszych potrzeb w tym zakresie (1,2 mid zt). By zmieni¢ te
niekorzystng sytuacje nalezatoby w ciggu najblizszych 3 lat wykony-
waé rokrocznie odnowy na co najmniej 2,5 tys. km drdg krajowych
(koszty rzedu 900 min zt rocznie). Zaznaczy¢ nalezy przy tym, ze
umozliwitoby to likwidacje wiekszosci zalegtosci nie obejmujac m.in.
takich pozycji jak: zwiekszenie dopuszczalnego nacisku pojazdéw do
11,5 tony na o$ (wymogi UE), zwiekszenie przepustowosci odcinkdw,
budowe obwodnic itp.~°

Podejmujac sie proby analizy i oceny stanu sieci drogowej Polski
nie sposob‘poming¢ wad, ktore wptywajg w gtéwnej mierze najej ne-
gatywna ocene.

Do zasadniczych mankamentéw w tej mierze nalezy zaliczyc:

» brak wyksztalconej sieci autostrad i drog ekspresowych (dla
przyktadu w krajach UE udziat autostrad w ogo6lnej sieci drég stanowi
1,1%, a w Polsce 0,11%),

» znakomita wiekszo$¢ gtéwnych drég jest ogdlnodostepna, co
powoduje kolizje pomiedzy poszczegélnymi rodzajami ruchu (ruch
tranzytowy i miejski),

» parametry geometryczne drog nie przystajg do wymagan wspot-
czesnego ruchu,

 hrak dostatecznej nosnosci drég (jedynie potowa drog krajowych
dostosowanajest do naciskéw 100 kN/o$, pozostate za$ do 60-80 kN/o$),

 wiele relacji ruchu (gtéwnie tranzytowego) jest nadmiernie wy-
dhuzonych przez zbyt malg ilos¢ przepraw przez wielkie rzeki.

Zob. Raport o stanie drég krajowych, GDDP, Warszawa 1999 (dostepny
m.in. na stronie internetowej MTiGM).
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» mata ilos¢ obwodnic powoduje utrudnienia w przejazd przez
obszary wielkich aglomeracji miejskich tj. Wroctaw czy Warszawa,

» duzg liczba przepraw mostowych i wiaduktéw nie odpowiada
potrzebom nosnosci i bezpieczenstwa.

Wszystkie przedstawione powyzej niedomagania sieci drogowej
kraju ostabiajg system transportowy Polski, a co za tym idzie réwniez
system obronny.

Postrzegajac stan sieci drog kotowych przez pryzmat potrzeb
obronnych panstwa, nalezy stwierdzi¢, iz nie jest on w petni zadowa-
lajacy i adekwatny do potrzeb. Sieé drogowa jest zréznicowana za-
rowno pod wzgledem gestosci jak i jakosci nawierzchni. Jak mozna
przewidywa¢ w najblizszych latach, ze wzgledu na bardzo dynamicz-
nie rozwijajgcy sie ruch samochodowy, dalszej degradacji ulegnie ko-
lejny procent drég istotnych dla gospodarki narodowej, co nie pozo-
stanie bez wptywu na obronnosé kraju.

W interesie wszystkich Polakéw powinno wiec by¢ podejmowanie
i popieranie wszelkich dziatan zmierzajacych do poprawy tej sytuacji.
Wigzaé sie one musza réwniez z potrzeba dostosowania sieci drogo-
wej do przysztych warunkéw transportowych.*

2.1.2. Kolej

Od poczatku lat 90. daje sie zauwazy¢ tendencja do skracania tacz-
nej dtugosci linii kolejowych. Odbywa sie to najczesciej kosztem za-
mykania odcinkéw najmniej rentownych i dotyczy gtdéwnie kolei wa-
skotorowych i linii jednotorowych. W latach 1990-1998 catkowita
dhugos¢ eksploatowanych linii kolejowych zmniejszyta sie 0 3018 km.
Obecnie catkowita dtugos¢ eksploatowanych linii kolejowych wynosi

Prognozy przewozoéw w relacji transportu drogowego do roku 2015 zakta-
daja znaczny ich wzrost. Szacuje sie, ze w stosunku do stanu istniejgcego w ro-
ku 2015 ruch wzro$nie o okoto 100% w wariancie minimalnym i o okoto 150%
w wariancie maksymalnym (zob. Plan rozwoju infrastruktury ..., op. cit).
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23210 km™, w tym linie normalnotorowe stanowig 95,3% catkowitej
dtugosci. Wsréd nich 13,88 tys. km (ok. 62% og6tu diugosci linii)
stanowig linie 0 znaczeniu panstwowym, na ktoérych inwestycje usta-
wowo sg finansowane z budzetu panstwa. Gestos¢ linii kolejowych
eksploatowanych na 100 km™ powierzchni kraju systematycznie ulega
obnizaniu. W roku 1990 wynosita ona ok. 8,4 km, w 1995 - 7,7 km,
w 1997 - 7,5 km, a na dzien 31.12.98 r. ksztattowala sie na poziomie
7,4 km. Pomimo tego Polska nadal nalezy pod wzgledem gestosci linii
kolejowych do czotéwki krajow europejskich (tabela 6).

Stopien elektryfikacji wszystkich linii nieznacznie, aczkolwiek
systematycznie sie zwieksza i wynosi wedtug szacunkéw na dzien
dzisiejszy 52,5% ogolnej dtugosci normalnotorowych linii kolejowych
(w 1990 r. wynosit 47,4%), co daje wysokie szdste miejsce w Swiecie,
po kolejach \VT"P, RPA, Niemiec, Francji i Japonii.

Tabela 6
Linie kolejowe eksploatowane w wybranych krajach europejskich
, Linie kolejowe w 1996 r. w km

Panstwo Ogétem  w tym zelektr. cNalOOkm~
Belgia 3380 2460 111
Czechy 9435 2859 12,0
Francja 31852 14176 58
Hiszpania 12284 6857 2,4
Niemcy 40826 18460 11,4
Polska 23420 11626 7,5
Wegry 7715 2353 8,3
Wielka Brytania 17001 5163 7,0
Wiochy 16014 10319 53

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik statystyczny 1999, GUS,
Warszawa 1999, s. 690.

Por. Maly rocznik statystyczny 1999, GUS, Warszawa 2000, s. 248-249.
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Wraz ze zmniejszaniem sie tacznej dtugosci drég kolejowych na-
stepuje ich postepujgca degradacja. Zwigzane jest to z wcigz zmniej-
szajgcymi sie nakladami na ich utrzymanie oraz tragiczna sytuacjg or-
ganizacyjno-finansowg najwiekszego polskiego przewoznika ludzi
i towaréw - Polskich Kolei Pafstwowych™. Samo tylko zadtuzenie
PKP wynosi obecnie 6 mld z} przy wartoSci majatku przedsiebiorstwa
szacowanym na ponad 20 mid zk.

WSrdd linii kolejowych majacych status linii panstwowych ok. 4%
znajduje sie w niezadowalajgcym stanie technicznym, ok. 35% w do-
statecznym, 46% w dobrym, a tylko ok. 15% w bardzo dobrym. Sytu-
acja wyglada jeszcze gorzej gdy wezmiemy pod uwage stan pozosta-
tych linii kolejowych (21,9% - stan niezadowalajgcy, 40,3% - dosta-
teczny, 33% - dobry i tylko 4,8% - bardzo dobry). Predkos$¢ ruchu
kolejowego tez pozostawia wiele do zyczenia. Szacuje sie, ze z calej
dtugosci eksploatowanych linii kolejowych tylko ok. 20% umozliwia
rozwijanie predkosci powyzej 120 km/h. Na sytuacje ta ma wplyw
wiele czynnikéw sposrdd, ktérych najwazniejsze to: stan techniczny
trakcji i taboru oraz mata ilos¢ nowoczesnych urzgdzen kontroli ruchu
(ok. 10 % sieci kolejowej jest w nie wyposazona). Pocieszajacy jest
jednak fakt, iz znaczng cze$¢ linii kolejowych o znaczeniu panstwo-
wym stanowig linie objete umowami miedzynarodowymi AGC i AGTC,
ktore to zostang poddane modernizacji. Do linii tych naleza: E20: Ku-
nowice - Poznan - Warszawa - Terespol, E26: Wroctaw - Warszawa
- Bialystok - Kuznica Biatostocka, E30: Zgorzelec - Wroctaw - Ka-
towice - Krakow - Przemy$l - Medyka, E59: Swinoujécie - Szczecin
- Poznan - Wroctaw - Opole - Chatupki, E65: Gdynia - Gdansk -
Warszawa - Katowice - Zebrzydowice.

Przygladajac sie blizej obcigzeniu przewozowemu sieci drég kole-
jowych mozna jednoznacznie stwierdzic¢, iz nie jest ono réwnomierne.
Okoto 90% catej pracy przewozowej, obejmujacej zarébwno przewoéz
fadunkéw jak i pasazeréw, realizowane jest na liniach kolejowych

Zob. PKP 99, w: ,,Nowe Zycie Gospodarcze” nr 22, 30.05.1999, s. 33-48.
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0 facznej dlugosci ok. 12 tys. km, ktéra stanowi jedynie Ok. 51,7%
catkowitej dtugosci linii kolejowych.

Analizujgc stan sieci kolejowej z punktu widzenia obronnosci pan-
stwa nalezy dostrzec kilka negatywnych tendencji panujacych w ob-
szarze kolei.

Zamykanie nierentownych, z punktu widzenia rynku, odcinkéw li-
nii kolejowych moze doprowadzi¢ do pozbawienia niektdrych jedno-
stek wojskowych SZ potaczerr kolejowych w postaci wojskowych
bocznic kolejowych. Skracanie tacznej dtugosci linii zwia”ne jest ze
zmniejszeniem zdolnos$ci przewozowych i manewrowych catej sieci,
co z kolei wigze sie¢ mozliwo$cig szybkiego unieruchomienia transpor-
tu kolejowego w przypadku zniszczenia przez przeciwnika elementéw
weztowych. Degradacja techniczna linii kolejowych w znacznym
stopniu moze komplikowa¢ ruch ciezkich pociggéw (transportow)
wojskowych, przewozacych w wiekszosci tadunki, ktérych rozmiary
przekraczajg skrajnie. Zwiekszajacy sie stopien elektryfikacji kolei,
choé z ekologicznego i spotecznego punktu widzenia jest tendencja
pozytywna, patrzac przez pryzmat obronny (wojskowy) moze by¢ ne-
gatywny. W przypadku zakiécen w funkcjonowaniu systemu energe-
tycznego kraju (np. zniszczenie lub uszkodzenie elektrowni, stacji
transformatorowych, linii przesytowych itd.) moze doprowadzi¢ do
paralizu transportu kolejowego.

Wszystkie przedstawione powyzej uwagi dotyczgce aspektu
obronnego funkcjonowania i stanu kolei, stanowia o tym, iz w wypad-
ku ewentualnego konfliktu zbrojnego, pomimo wielu zalet, moze on
by¢ postrzegany jedynie jako transport pomocniczy.

2.1.3. Zegluga

Zegluga $rodladowa (rzeczna), pomimo korzystnych warunkow
naturalnych, nie odgrywa powaznej roli w systemie transportowym
Polski, a co za tym idzie takze w systemie obronnym. Na sytuacje tg
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wptywa w gtéwnej mierze stan techniczny drég wodnych, ktére
w wyniku zaniedban (regulacji, budowy stopni wodnych, itp.) nie na-
dajg sie do nowoczesnej zeglugi. Drugim mankamentem zeglugi
rzecznej jest postepujaca degradacja $rodkdw transportowych. Dla
przyktadu w 1998 roku zanotowano spadek taboru holowniczego
(o 22 szt.) w poréwnaniu z rokiem poprzednim.Z punktu widzenia
przydatnosci tego rodzaju transportu dla potrzeb obronnych nieko-
rzystny jest takze to, iz znaczna cze$¢ zeglownej czesci Wisty i Odry
znajduje sie w pasie przygranicznym.

Polska zegluga morska w przeciwienstwie do zeglugi $rodladowej
odgrywa wazna role w systemie transportowym gospodarki narodo-
wej. Obstuguje ona oprocz przewozéw miedzynarodowych Polski,
takze przewozy miedzy obcymi portami. Z uwagi na przewozy mie-
dzykontynentalne, a co za tym idzie duze odlegtosci, zegluga morska
zajmuje pierwsze miejsce pod wzgledem wykonywanej pracy prze-
wozowej (liczonej w tonokilometrach) wsréd wszystkich rodzajow
transportu (167 mld tkm w 1998, tj. 52,4% pracy przewozowej pol-
skich $rodkéw transportu). Morska flota transportowa Polski na ko-
niec 1998 r. skladata sie ze 148 statkbw o tacznej nosnosci 3,1 min
DWT.™M Statki te korzystajg z czterech duzych portow morskich:
Gdarisk, Gdynia, Szczecin i Swinoujécie. Nalezy jednak zwrdci¢ uwa-
ge na fakt, iz wszystkie one potozone sg blisko lgdowych granic pan-
stwa, co w wypadku ewentualnego konfliktu moze mie¢ wptyw na ich
prawidtowe funkcjonowanie.

Rozpatrujac zegluge morska przez pryzmat potrzeb obronnych nie
mozna poming¢ baz morskich (portéw wojennych) Marynarki Wojen-
nej RP. Ogolnie rzecz biorgc mozna stwierdzic, ze zaréwno ich liczba
jak i wyposazenie sg dostosowane do potrzeb MW SZ RPM Jednak
potozenie zar6wno gtdéwnych portéw wojennych, jak tez cywilnych

Zob. Transportw 1998 ..., op. cit., s. XXVII.
Tamze, s. 52.
Zob. Polityka gospodarczo-obronna ..., op. cit., s.,103.
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portow morskich, jest niestety niekorzystne. Usytuowane sg one bo-
wiem na przeciwlegtych kraincach wybrzeza, w poblizu granic lado-
wych Polski. Brak jest natomiast portéw umozliwiajgcych rozmiesz-
czenie sit Marynarki Wojennej w $srodkowym obszarze wybrzeza.

2.1.4. Lotnictwo

Stan polskiego lotnictwa jak roéwniez infrastruktury zwigzanej
z tym rodzajem transportu jest daleki od stanu zadowolenia. Systema-
tycznie spada zaréwno liczba samolotow jak réwniez pogarsza sie
stan infrastruktury lotniskowej. Spowodowane jest to m.in. niewiel-
kim zapotrzebowaniem na przewozy lotnicze (pomimo znaczacego
wzrostu w ostatnich latach ) oraz nieadekwatng do potrzeb wysoko-
$cig naktadow inwestycyjnych na ten sektor. Ogélna liczba samolotéw
wykorzystywanych w polskim lotnictwie cywilnym wynosita na ko-
niec roku 1998 - 842 szt. i byla nizsza w stosunku do roku poprzed-
niego o 38 szt™ Pod tym wzgledem nasz kraj znajduje sie najednym
z ostatnich miejsc w Europie.

Regularna komunikacja lotnicza prowadzona jest obecnie na 59 li-
niach (8 krajowych i 51 zagranicznych) z wykorzystaniem 30 samolo-
tow (w roku 1990 - 41 samolotéw).”*® Komunikacja ta prawie w cato-
$ci oparta jest o gtdwny polski wezet lotniczy o znaczeniu miedzyna-
rodowym, ktérym jest Warszawa-Okecie. Jest on wiasciwie jedynym
w Polsce tego typu obiektem.

Swinoujécie - 3 km od granicy ladowej, Oksywie i Hel okoto 60 km.
3B joog nastapit wzrost w przewozach pasazeréow o 14,6% (14,7%

komunikacja krajowa, 14,5% komunikacja miedzynarodowa) w stosunku do
roku poprzedniego, w przewozach tadunkéw natomiast wystapit niewielki spa-
dek.

Wg danych Gtéwnego Inspektoratu Lotnictwa Cywilnego.

Dane dotyczg przedsiebiorstwa PLL ,,LOT” S.A. i EuroLOT S.A., w: Ma-
ty rocznik statystyczny 1999, GUS, Warszawa 2000, s. 255.
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Analizujac infrastrukture lotniskowa Polski nalezy stwierdzi¢, iz
jest ona daleka od standardéw europejskich. W skiad niej wchodzi 70
lotnisk (14 komunikacyjnych i zakladowych oraz 56 wojskowych)
oraz 21 drogowych odcinkéw lotniskowych, wykorzystywanych przez
wojsko podczas operacyjnego rozwiniecia i rozérodkowania lotnic-
twa** Pomimo duzego znaczenia jakie odgrywaja lotniska w systemie
obronnym panstwa ich sie¢ w Polsce jest bardzo uboga. Wskaznik na-
sycenia obszaru kraju lotniskami™*" wynosi jedynie 2,2. Wartosci tego
wskaznika w krajach Europy Zachodniej sg o wiele wyzsze i wynoszg
przyktadowo: 16 dla Niemiec i 23,7 dla Danii."*" Dodatkowy manka-
ment stanowi réwniez nierbwnomierne rozmieszczenie obiektow lot-
niskowych na obszarze kraju. W Polsce, pomimo jej strategicznego
potozenia, brak jest odpowiedniej liczby lotnisk na wschod od Wisty.

Podsumowujgc mozna powiedzieé, iz transport lotniczy ma w Pol-
sce stosunkowo niewielkie znaczenie, a linie lotnicze odgrywaja role
drugoplanowg (pomocniczg) w systemie transportowym kraju.

Ze wzgledu na potrzeby obronnosci, a zwiaszcza wzrost znaczenia
wojsk aeromobilnych, sytuacja polskiego lotnictwa jest wielce nieza-
dowalajgca i nalezy uczyni¢ wszystko aby w ciggu kilku najblizszych
lat ulegta ona poprawie.

2.2. tacznosc

tacznos¢ jest tym elementem infrastruktury techniczno-ekono-
micznej kraju, ktory w ostatnich latach ulega bardzo dynamicznemu
rozZwojowi.

Por. Politykagospodarczo-obrorma ..., op. cit., s. 103.

Przez wskaznik ten rozumie sie ilo$¢ lotnisk przypadajgca na 10 tys. k™
obszaru kraju.

Zob. K. Malak, Bezpieczenstwo i obronno$¢ panstwa, MON Departament
Stosunkéw Spotecznych, Warszawa 1998, s. 20-21.
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Duze op6znienie Polski, w stosunku do krajow Europy Zachodnigj
jak réwniez Ameryki Pdtnocnej, panujagce w tym obszarze na poczat-
ku lat 90. szybko ulega redukcji.'~"

Stale zwiekszajgce sie zapotrzebowanie spoteczne na ustugi z za-
kresu tgcznosci powoduje realny wzrost przychoddw przedsiebiorstw
$wiadczacych ten rodzaj ustug, a co za tym idzie umozliwia im zwiek-
szenie naktadéw inwestycyjnych na rozbudowe infrastruktury. Gtéw-
ng przyczyne takiego stanu rzeczy nalezy upatrywaé w tym, iz infor-
macja stanowi wspotczesnie (w warunkach wolnego rynku) czynnik
(element), warunkujacy (determinujacy) przeprowadzenie prawidto-
wego procesu decyzyjnego. Dotyczy to zaréwno sfery gospodarczej
jak i obronnej.

Dynamiczny rozwdj polskiego systemu tacznosci jest wiec wielce
pozadany, a caly proces powinien obejmowac nie tylko postep ilo-
Sciowy, lecz rowniez jakosciowy.

2.2.1. Telekomunikacja

Przystepujac do analizy sytuacji panujacej w obszarze polskigj
tacznosci juz na wstepie mozna stwierdzi¢, iz dziatem tgcznosci,
w ktorym utrzymuje sie najszybsze tempo rozwoju jest telekomunika-
cja (zaréwno stacjonarnajak i ruchoma).

W Polsce, pomimo dziatan podjetych przez instytucje rzadowe majg-
cych na celu liberalizacje rynku ustug telekomunikacyjnych, dominujacg
role w tym sektorze utrzymuje nadal Telekomunikacja Polska SA™*"

W koricu 1991 roku w Polsce na 100 mieszkancéw przypadaty 14,3 apara-
ty, w panstwach Europy Zachodniej i Ameryki Pétnocnej od 50 do 90 (wg
Rocznik statystyki miedzynarodowej 1994, GUS, Warszawa 1994, s. 455-456).

W roku 1997 wydano 91 koncesji na prowadzenie dziatalnosci ustugowej
(87 operatorom telefonii stacjonarnej i 4 operatorom telefonii przenosnej), a rok
pdzniej jeszcze 18 operatorom stacjonarnym.
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Dynamika rozwoju telekomunikacji jest imponujagca. W samym
tylko roku 1999 liczba abonentéw telefonii przewodowej zwiekszyta
sie 0 12,5% w stosunku do roku poprzedniego (w miastach - o 8,4%,
na wsi - 0 30,1%) osiagajac w dniu 31 XII 1999 r. liczbe 9541,5 tys.
(wg danych GUS). Wskaznik gestosci sieci abonenckiej mierzony
liczbg standardowych faczy gtéwnych na 100 mieszkafhcéw wyniost
natomiast 24,7 (w 1998 r. - 21,9)."

Nalezy jednak zauwazy¢, iz pomimo tak duzej dynamiki przyrostu
abonentéw linii przewodowych (stacjonarnych) Polske dzieli od in-
nych krajow europejskich jeszcze znaczny dystans w tej materii.
Przyktadowo w dniu 1 stycznia 1999 r. wskaznik gestosci abonenckiej
w innych krajach ksztattowat sie nastepujaco; we Francji - 58,3,
w Niemczech - 56,6, w Grecji - 52,5, w Austrii - 50,2, w Hiszpanii -
41,7, w Portugalii - 41,3, w Czechach - 36,3, na Wegrzech - 36,1,
w Bulgarii - 32,6, na Lotwie - 31,7. WSrdd krajow europejskich niz-
szy niz w Polsce wskaznik zanotowano jedynie na Ukrainie, w Mace-
donii, Rumunii, Motdawii, Bos$ni i Hercegowinie oraz Albanii. Uzu-
petniajac nalezy dodaé, ze najwyzszy wskaznik gestosci sieci wyste-
powat w 1999 r. w Monako - 98,8, a najnizszy w Albanii - 1,5. Jego
Srednia europejska wynosita natomiast 34,1, a og6lno$wiatowa - 12,6.™

Chociaz proces rozwojowy telefonicznej sieci kablowej w Polsce,
ulegt znacznemu przyspieszeniu od roku 1990, to nadal wystepuje
w nim istotny mankament jakim jest utrzymujgca sie dysproporcja
pomiedzy miastem a wsig.”™*

Na koniec grudnia 1999 r. 38% ludnosci Polski, zamieszkujaca ob-
szary wiejskie, obejmujace okoto 93,5% powierzchni kraju, miata do
dyspozycji tylko 21,5% (w 1990 - 11%) tacznej ilosci stacjonarnych
aparatéw telefonicznych. Chociaz sytuacja, w ciggu ostatnich 10 lat.

Por. O sytuacji spoteczno-gospodarczej kraju - Rok 1999, GUS, Warsza-
wa 2000, S.73.

Wg stanu z dnia 1 stycznia 1997.

Problem ten poruszat juz w 1994 r. L. Giermakowski w swojej pracy pt.
Infrastruktura techniczno-ekonomiczna..., op. cit., s. 126-127.
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ulegta znacznej poprawie, to jednak wskaznik telefonizacji wsi jest
nadal relatywnie niski. Plany rzadowe dotyczace rozwoju telefonii
stacjonarnej na wsi zakladajg jednak, ze nadchodzgce 4 lata (2000-
-2004) beda okresem przetomowym, w ciagu ktorego réznice miedzy
miastem a wsig powinny by¢ w duzym stopniu zniwelowane.*

Dobrym wskaznikiem umozliwiajacym ocene stopnia rozwoju in-
frastruktury telekomunikacyjnej jest ponadto stopien jej cyfryzacji’®
oraz liczba faczy w dostepach ISDN.~* Dla przyktadu wskaznik cyfry-
zacji sieci kablowej Polski wynosit wg stanu z grudnia 1998 r. 53,2%,
co jest wynikiem dos¢ dobrym.

Jeszcze szybciej, niz telefonia stacjonarna, rozwija sie telefonia ru-
choma zwana réwniez komérkowa.

Na terenie Polski dziatalno$¢ w tym obszarze prowadzi na dzieh
dzisiejszy trzech operatoréw: Polkomtel S.A. (Plus GSM), Polska Te-
lefonia Cyfrowa sp. z 0.0. (Era GSM) i PTK Centertel sp. z 0.0. (Idea).
Calkowita liczba abonentéw i uzytkownikéw (ustug przedptaconych -
Simptus, Tak-Tak, Pop) sieci telefonii komdrkowej wynosita na ko-
niec 1999 r. 3956,5 tys. i wzrosta w poréwnaniu z 1998 r. o 103,5%
(19445 tys.). Wskaznik gestosci abonenckiej ksztattowat sie nato-
miast na poziomie 10,2 abonenta na 100 mieszkancow, wobec odpo-
wiednio: w Szwecji - 51,2, we Whoszech - 35,3, w Portugalii - 31,2,
w W. Brytanii - 22,0, w Grecji - 18,3, w Hiszpanii - 17,9, w Niem-
czech - 17,0, na Wegrzech - 10,4, w Czechach - 9,3.

Zaktadajac, ze dynamika rozwojowa sieci komorkowej nie ostab-
nie, mozna sie spodziewac, iz nasz kraj w tej materii szybko zmniej-
szy dystans dzielacy go od pozostatych panstw europejskich.

Zob. Strategia rozwoju telekomunikacji na wsi (2000-2004), Ministerstwo
tacznosci, Warszawa wrzesien 1999, (projekt).
Przez wskaznik ten rozumie sie procentowy udziat central cyfrowych
w 0g6lnej ich ilosci.
' Telefoniczna sie¢ cyfrowa z integracja ustug, umozliwiajgca wykorzysta-
nie tej samej sieci dla transferu gtosu, obrazu, faksdéw, danych.
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Ciagty wzrost liczby abonentow, jak rowniez szybki postep tech-
niczno-technologiczny, wymusza na operatorach telefonii GSM sys-
tematyczng modernizacje i rozbudowe infrastruktury sieci. Obecnie
dwdch dostawcdw Swiadczacych tego typu ustugi - Plus GSM i Era
GSM - posiada liczbe stacji przekaznikowych (BTS), ktéra umozliwia
uzyskanie potgczenia na ponad 95% powierzchni kraju - tzw, wskaz-
nik pokrycia terenu (rysunek 2 i 3). Trzeci z operatoréw - IDEA Cen-
tertel - z uwagi na swoje p6zne wejscie na rynek dysponuje jeszcze
stosunkowo matg iloScig BTS-6w. Pozwalajg one korzysta¢ z telefo-
noéw pracujacych w tej sieci na ograniczonym obszarze Polski (rysu-
nek 4). Obejmuje on gtéwnie duze aglomeracje miejskie i wazne ciagi
komunikacyjne. Firma stara sie jednak rekompensowac ten manka-
ment sieci, swoim abonentom, stosujac réznego typu upusty cenowe
i akcje promocyjne.

Omawiajac system telefonii komérkowej, nie nalezy réwniez za-
pomina¢ o fakcie, iz kazdy operator tego typu sieci, w wiekszym lub
mniejszym zakresie, jest zmuszony korzysta¢ ze standardowych taczy
stacjonarnych. Sytuacja ta jest dalece niekorzystna z punktu widzenia
klienta, poniewaz prowadzi ona do nieuzasadnionego zawyzania optat
za rozmowy.

Podsumowujgc mozna stwierdzi¢, iz gtowng i niezaprzeczalng za-
letg telefonii komdrkowej jest jej mobilno$¢. Mozna sie byto o tym
przekona¢ latem 1997 roku (powodz). Wtedy to telefon komdrkowy
byt w wielu przypadkach jedynym S$rodkiem umozliwiajagcym tacz-
nos$¢ na terenach dotknietych kleskg zywiotowa. Dzieki niemu stuzby
ratunkowe niejednokrotnie w ostatniej chwili byty w stanie uratowaé
zycie ludzkie.

Dotyczy to gtdwnie rozmoéw w ruchu miedzynarodowym (tzw. roaming),
w ktoérym to obszarze ,,kréluje” nadal niepodzielnie TP S.A.
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Rysunek 2
Pokrycie terenu Polski stacjami przekaznikowymi BTS
sieci Era GSM
(wg stanu na 31 marca 2000 r.)

ALn BTSm
tlo«Y BTS 900
BTS 1800

~ N3»y BTS 1800

Zrodio: opracowano na podstawie danych zamieszczonych na stronach
internetowych dotyczacych telefonii komorkowej (m.in.: www.gsmklub.pl,
www.strefagsm.pl,www.gsmbox.pl).
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Pomimo swoich zalet, z punktu widzenia obronnosci, telefonia ru-
choma posiada jednak wade, ktéra ogranicza mozliwosci wykorzysta-
nia jej podczas ewentualnego konfliktu zbrojnego. Wada tg jest rela-
tywnie niska odporno$¢ na zakldcenia w porédwnaniu z tgcznoscia
przewodowa. Prawidlowo funkcjonujacy system tacznosci komorko-
wej mozna stosunkowo tatwo uszkodzié¢, wykorzystujac do tego celu
rozne Srodki razenia np. fale elektromagnetyczne. Dlatego tez, w wa-
runkach szczegélnych (zagrozenia lub wojny), ten rodzaj tacznosci
powinien by¢ postrzegany jako drugoplanowy.

Od poczatku lat 90. nastepuje takze rozwoj infrastruktury tgczno-
Sciowej w zakresie SrodkOw tgcznosci z dziedziny radiofonii, radio-
komunikacji i telewizji. Dynamika ich przyrostu jest jednak nieznacz-
na, a znaczenie dla systemu obronnego Polski ograniczone. Na koniec
roku 1998 ich liczba, w poszczeg6lnych grupach, byla nastepujaca:
503 - nadajniki stacji radiofonicznych, 89 - nadajniki stacji radioko-
munikacyjnych, 169 - telewizyjne stacje nadawcze, 253 - naziemne
stacje satelitarne nadawczo-odbiorcze. %

Oceniajac stan calego podsystemu telekomunikacji, z punktu wi-
dzenia potrzeb gospodarczo-obronnych, nalezy stwierdzi¢, iz aktualna
sytuacja panujaca w tym obszarze, nie jest zadowalajgca. Pomimo dy-
namicznego rozwoju niektérych jego elementéw sktadowych, nadal
jeszcze nie jest on w stanie zapewni¢ prawidtowego funkcjonowania
gospodarki narodowej nawet w warunkach pokojowych.N"*

2.2.2. Poczta Polska

Poczta Polska jest drugim pod wzgledem wielkosci, po Telekomu-
nikacji Polskiej S.A., przedsiebiorstwem Swiadczacym ustugi w za-
kresie facznosci. Ostatnie lata byty okresem, w ktérym prowadzono
szereg przedsiewzie¢ majagcych na celu ograniczenie monopolu Poczty

Por. #x[czno$¢ wr 1998 r (wyniki dziatalnosci), GUS, Warszawa 1999, s. 44.
Zob. Gospodarka Polska ..., op. cit., s. 128-129.
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Polskiej i liberalizacje obrotu w zakresie podstawowych ustug pocz-
towych. Trudnosci te nie wplynety jednak zasadniczo na funkcjono-
wanie tego przedsiebiorstwa. W latach 1997-1998 mozna byto odno-
towaé systematyczny wzrost ustug w zakresie przewozu i doreczania
przesytek listowych (zwyktych i poleconych), paczek, przekazéw dla
wplat na rachunki bankowe oraz operacji czekowych i oszczedno-
Sciowych. W niewielkim stopniu zmniejszyta sie natomiast liczba
przekazéw pocztowych i telegraficmych wptacanych.

Pozytywna tendencjg panujaca na rynku pocztowym w Polsce jest
systematyczne polepszanie sig jakosci $wiadczonych ustug. Wynika to
zardwno ze zwiekszajgcej sie ilosci placowek pocztowych, jak tez
z ich modernizacji i unowocze$nianiu. W samym tylko roku 1998
liczba mikrokomputeréw wykorzystywanych przez stuzby pocztowe
wzrosta o 80,4%.™M

Liberalizacja rynku pocztowego doprowadzita do powstania kon-
kurencji wolnorynkowej przyczyniajgc sie tym samym do podwyz-
szenia jakosci ustug. Najlepszym tego przyktadem sg przedsiebiorstwa
Swiadczace ustugi kurierskie. Obecnie w 80% rynek ten opanowany
jest przez 20 firm prywatnych oferujgcych takie ustugi. Sytuacja ta
zmusita Poczte Polska do podjecia krokéw zmierzajgcych do skroce-
nia czasu doreczania przesytek, ktory przy tego typu ustugach ma de-
cydujgce znacznie.

W ostatniej dekadzie XX wieku sytuacja w obszarze zaplecza in-
frastrukturalnego Poczty Polskiej pozostaje na wzglednie statym po-
ziomie. Zmiany zachodzace w ilosci placéwek pocztowych i skrzynek
pocztowych sg minimalne i od roku 1990 nie przejawiajg tendencji,
ani wzrostowych, ani spadkowych. Na dzierh 31 grudnia 1998 r. liczba
placowek pocztowych i placowek ustug telekomunikacyjnych wynosi-
fa ogdtem 8387 (3353 - miasta, 5034 - wie$) i byta mniejsza niz przed
rokiem jedynie o 0,1%. Liczba ludnosci przypadajaca na 1 placéwke

Por. £acznosé w 1998, op. cit., s. 27.
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wzrosta 0 0,2% i wynosita na koniec roku 4610.M W niewielkim réw-
niez stopniu obnizyfa sie liczba skrzynek pocztowych (0 1%), przy
czym w miastach byla mniejsza o 50 %, a na wsi zwiekszyla sie
0 1,5%. Wskaznik nasycenia kraju skrzynkami pocztowymi™ wynosi
Srednio 1,8, z czego w miastach jest on duzo wyzszy (9,9), niz na wsi
(12).

Konkludujac, sytuacja polskiego rynku pocztowego i jego infra-
struktury nie jest najgorsza, aczkolwiek w poréwnaniu z krajami za-
chodnioeuropejskimi Polska ma jeszcze wiele do zrobienia w tej dzie-
dzinie.

Por. tamze, s. 22-23.
Liczba skrzynek pocztowych przypadajaca na 10,km”™ powierzchni kraju.
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3. PERSPEKTYWY ROZWOJU SYSTEMU
TRANSPORTOWEGO | SYSTEMU £ ACZNOSCI
POLSKI

W okresie ostatnich kilku lat mozna byto zauwazy¢, iz Rzad Polski
zaczat przyklada¢ wiekszg wage do stanu infrastruktury kraju, czego
przyktadem jest szereg przyjetych programéw naprawczo-przysto-
sowawczych. Wynika to gtownie ze zobowigzan jakie poczynita Pol-
ska w zwigzku z cztonkostwem w Sojuszu Pdtnocnoatlantyckim, jak
rowniez z potrzebg dostosowania infrastruktury (gtdéwnie transporto-
wej) do wymogow Unii Europejskiej (wymogi akcesji do UE).

Plany rzadowe dotyczace rozwoju i modernizacji infrastruktury
techniczno-ekonomicznej w obszarze transportu i tgcznosci w najbliz-
szych latach zaktadajg realizacje nastepujgcych czterech celéw gtow-
nych:/\»

e rozwoj infrastruktury w dziedzinie transportu, umozliwiajacy
uzyskanie efektywnego, bezpiecznego i przyjaznego dla srodowiska
systemu potaczen krajowych i miedzynarodowych,

* rozwoj nowoczesnej telekomunikacji i poczty,

e rozwdj infrastruktury informacyjnej,

* rozw0j i przygotowanie wybranych elementéw infrastruktury
gospodarczej do wymogow obowigzujacych w NATO.

Osiagniecie powyzszych cel6w stato sie dla Polski obecnie warun-
kiem koniecznym do tego, aby nasz kraj w najblizszej przysztosci
maogt mie¢ swoje godne miejsce na gospodarczo-obronnej mapie $wiata.

Por. Koncepcja $redniookresowego rozwoju gospodarczego kraju do 2002
roku, Ministerstwo Gospodarki, (materiat roboczy), Warszawa 1999.
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3.1. Przysztos¢ polskiego transportu ijego infrastruktury

System transportowy Polski osiggnat obecnie stan, w ktérym reali-
2acja celu gtdéwnego, ktérym winno by¢ zaspokajanie potrzeb trans-
portowych catej gospodarki i spoteczenstwa oraz stymulowanie wzro-
stu gospodarczego, jest powaznie utrudniona.™ Sytuacja powyzsza
zmusita polskie elity rzadzace do podjecia natychmiastowych dziatan
majacych na celu jak najszybszg zmiane tego stanu. Ich wynikiem byt,
opracowany w roku 1998 z inicjatywy Ministerstwa Transportu, ,,Plan
rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce do roku 2015”. Wy-
tyczne zawarte w tym planie staty sie w roku nastepnym podstawg do
opracowywania dokumentu pod nazwa - ,,Zatozenia polityki transpor-
towej panstwa na lata 2000-2015”. Informacje zawarte w obu tych
dokumentach umozliwiajg zapoznanie sie z rzgdowymi planami roz-
woju catego polskiego systemu transportowego. Dlatego tez w dalszej
czesci opracowania w sposob mozliwie syntetyczny zostaty zaprezen-
towane perspektywy dotyczace tego sektora.

3.1.1. Zarys rzadowej polityki transportowej na lata 2000-2006

Celem strategicznym dziatan rzadowych jest osiggniecie stanu
zréwnowazenia systemu transportowego Polski pod wzgledem tech-
nicznym, ekonomicznym i Srodowiskowym. Wigze sie to z takim roz-
fozeniem zadan przewozowych na poszczeg6lne gatezie, aby byt on
optymalny zaréwno pod wzgledem ekonomicznym jak i ekologicznym.

Cel ten wymaga w pierwszej kolejnosci zrealizowania strategii
Sredniookresowej (lata 2000-2006), ktéra zaktada rozpoczecie gtebo-
kich zmian strukturalnych w okresie przystepowania do Unii Europej-
skiej. Proces ten jest podzielony na dwa etapy: przygotowawczy do

Zasadnicze mankamenty tego systemu oraz przyczyny ich powstania zo-
staty szczeg6towo omdwione w pkt. 2.1. niniejszego opracowania.
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wstapienia do UE oraz dostosowawczy, a jego zakonczenie ma nastg-
pi¢ wraz z osiggnieciem stopnia integracji i standardéw przynajmniej
kilku panstw cztonkowskich.

Wymogi akcesyjne okre$laja nastepujace priorytety najwyzszego
rzedu:

¢ podniesienie nos$nosci na sieci drég miedzynarodowych do
115kN/0s,

 dostosowanie mozliwosci technicznych i organizacyjnych za-
rzadu kolei do koniecznosci otwarcia rynku ustug kolejowych,

» wzrost konkurencyjnosci polskich przewoznikéw kolejowych,

» realizacje systemu drogowego, kolejowego, portow morskich
i Zeglugi oraz lotnictwa w korytarzach transeuropejskich zgodnie
z wymogami i standardami technicznymi, okreslonymi w umowach
miedzynarodowych.

Wedtug zatozen w pierwszej kolejnosci priorytetem ma by¢ kon-
sekwentna realizacja rozpoczetego programu restrukturyzacji Kolei.
Ma ona na celu przede wszystkim zahamowanie niekorzystnych ten-
dencji w biezacych finansach przedsiebiorstwa, przystosowanie go do
warunkéw rynkowej konkurencji miedzy przewoznikami, a takze
zwiekszenie udziatu kolei w przewozach. Z tego wzgledu program
restrukturyzacji przewiduje komercjalizacje PKP z wydzieleniem
w ramach holdingu PKP spétki zarzadzajacej liniami kolejowymi oraz
szeregu spotek - przewoznikow kolejowych towarowych i pasazer-
skich. Zachowane maja by¢ ponadto specjalne struktury restruktury-
zacyjne, odpowiedzialne za procesy przeksztatcen, gospodarke mie-
niem, zaspokajanie potrzeb socjalnych pracownikéw, a takze restruk-
turyzacje zatrudnienia, restrukturyzacje finansowg oraz prywatyzacje
spotek. N

Konsekwencjg realizacji programu restrukturyzacji kolei jest Ustawa
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowe-
go ,,Polskie Koleje Panstwowe” z dnia 25 lipca 2000 r.
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w obszarze uktadu drogowego i sieci linii kolejowych, za cel ope-
racyjny polityki transportowej przyjmuje sie:

» zdecydowang poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego,

 podniesienie niezawodno$ci mostéw (nadrobienie zalegtosci
w utrzymaniu oraz podniesienie nosnosci),

» poprawe standardu robét utrzymaniowych,

 nadrobienie zalegtosci w robotach modernizacyjnych,

» Zzaawansowanie budowy i modernizacji drég kotowych w kory-
tarzach TEN, w tym - w ramach uaktualnionego programu budowy
autostrad,

* powigzanie modernizacji mostow i szlakéw wodnych z ochrong
przedwpowodziowa,

« podniesienie sprawnosci najwazniejszych szlakdw kolejowych
w tranzycie wschdd-zachdd, tacznie z infrastrukturg przejs¢ granicz-
nych na tych szlakach.

Znaczace zmiany majg réwniez nastgpi¢ w transporcie lotniczym.
Polega¢ one majg na zwiekszeniu operatywnosci portéw lotniczych
0 znaczeniu krajowym (Warszawa Okecie, Krakow Balice, Gdansk
Rebiechowo, Katowice Pyrzowice). Nastepstwem tego ma by¢ umoz-
liwienie przejecia przez te porty znaczacych potokéw pasazerskich
w tej czesci Europy, co z kolei zapewni im poprawe kondycji finan-
sowej i umozliwi rozbudowe bazy technicznej. Porty o znaczeniu re-
gionalnym zostang natomiast przekazane wiadzom wojewddztw sa-
morzadowych z wigczeniem regionalnego potencjatu gospodarczego
1kapitatowego. Ich rozwdj bedzie oparty na wzroscie tego potencjatu,
w zasadzie bez udziatu panstwa.

Przygotowywana jest takze prywatyzacja przedsiebiorstwa PLL
LOT w celu dostosowania go do wspotdziatania w ramach szerokiego
spektrum przewoznikéw w skali globalnej oraz utrzymania znaczacej
pozycji zaréwno w skali europejskiej jak tez przewozach atlantyckich.
Skutkiem tego niezbedne jest utrzymanie przez lotnisko Warszawa
Okecie funkcji lotniska centralnego.
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Transport morski, a zwtaszcza porty morskie znajdujg sie w trud-
nej sytuacji ze wzgledu na ostrg konkurencje z innymi portami mor-
skimi Battyku i Morza Pdinocnego oraz z transportem lgdowym
w skali europejskiej. Dlatego o powodzeniu ich restrukturyzacji musi
decydowac operatywno$¢ zarzadéw portdw oraz spedytoréw, w po-
wigzaniu z przedsiewzieciami w zakresie rozwoju transportu kombi-
nowanego. Porty morskie podjety juz wysitek dostosowawczy do
zmieniajacej sie struktury przetadunkéw i do nowej sytuacji wobec
zblizajacego sie przystgpienia Polski do UE.

Rozwo6j wodnego transportu $rédlagdowego ma nastepowaé w opar-
ciu o istniejgce (lecz modernizowane) urzadzenia i drogi wodne,
z uwzglednieniem wymogow ochrony przeciwpowodziowej oraz uwa-
runkowan ochrony srodowiska naturalnego dolin rzecznych. Szersza
aktywizacja turystyki wodnej jest jedng z nowych mozliwosci tej ga-
tezi. Operatorzy transportu wodnego bedg zmuszenie do dziatania na
zasadach korAercyjnych.

Na zakonczenie nalezy zauwazy¢, iz do prawidtowego rozwoju
systemu transportowego niezbedne jest réwniez podniesienie jakosci
zarzadzania transportem. Moze sie ono odbywa¢ m.in. poprzez: zasto-
sowanie w administracji publicznej nowoczesnych metod organiza-
cyjnych, szersze otwarcie mozliwosci partnerstwa publiczno-prywat-
nego, zaangazowanie $rodowisk naukowych i zawodowych, wiekszg
partycypacje spoteczng w procesach podejmowania decyzji oraz
uwzglednianie wchodzenia na nasz rynek zagranicznych firm przewo-
zowo-logistycznych.

3.1.2. Plany rozwoju infrastruktury transportowej

Zar6wno rozwoj jak i modernizacja infrastruktury techniczno-
-ekonomicznej sg zadaniami niezwykle trudnymi i sprawiajgcymi
wiekszosci wspotczesnych panstw (nawet bogatym i wysokorozwinie-
tym) wiele probleméw. Zwigzane jest to ze specyfika tego typu przed-
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siewzie¢, ktorych realizacja wigze sie zawsze z duzg kapitatochtonno-
Scig oraz dtugimi okresami realizacji. Cechy te sprawiajg, iz plany
rozwoju infrastruktury muszg uwzglednia¢ bardzo wiele czynnikéw
wplywajgcych na mozliwos¢ realizacji zawartych w nich celéw. Do
najwazniejszych determinantéw nalezy zaliczyé: zakres i sposéb re-
alizacji przedsiewziecia, obszar na ktérym ma sie ono odbywaé, wiel-
kos¢ niezbednych $rodkéw finansowych oraz sposoby ich pozyskania,
mozliwe zaktdcenia mogace wystgpi¢ zaréwno przed jak i w trakcie
ich realizacji oraz sposoby ich przezwyciezania. Czynniki te sprawia-
ja, ze plany rozwojowe muszg by¢ opracowywane bardzo rozwaznie
i nie moga byé wynikiem pochopnych decyzji decydentéw rzado-
wych. Kazdy z nich musi by¢ silnie skorelowany z mozliwo$ciami
budzetu panstwa oraz kondycja gospodarki narodowej, gdyz to finan-
se publiczne sg gtdwnym (lecz nie jedynym) zrédiem ich finansowa-
nia. Tylko takie, kompleksowe podejscie do problemu rozwoju infra-
struktury techniczno-ekonomicznej moze zosta¢ uwiericzone sukce-
sem i przyczyni¢ sie w dalszej kolejnosci do rozwoju spoteczno-
-gospodarczego kraju, a tym samym do podnoszenia dobrobytu catego
spoteczenstwa.

Rzadowy ,,Plan rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce do
roku 2015” powstaty w MTiIGM jest dobrym tego typu przyktadem.
Ze wzgledu na rozlegta cezure czasowa, ktorg obejmuje (lata 1998-
-2015), zostat opracowany z uwzglednieniem réznych warunkéw (za-
rowno pozytywnych jak i negatywnych) mogacych wystapi¢ w trakcie
jego realizacji. Dlatego tez zawarto w nim dwa warianty dziatan: mi-
nimalny i pozadany (w kazdym z rodzajéw transportu).

W obszarze rozbudowy i modernizacji sieci drogowej planuje sie
kontynuacje rozpoczetych projektéw, ktére obecnie stanowig zaledwie
okoto 6% catosci zadan przewidzianych do realizacji w najblizszych
latach oraz realizacje zadan wynikajacych z umoéw miedzynarodo-
wych (AGR), ktére na dzien dzisiejszy obejmuja sie¢ drég miedzyna-
rodowych sktadajgcych sie z 13 odcinkéw drég o fgcznej diugosci
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5550 km.~" Docelowo drogi te powinny uzyska¢ standard autostrad
lub drég ekspresowych wszedzie tam, gdzie wystepuja stosunkowo
wysokie prognozy ruchu™. Pozostate drogi miedzynarodowe powinny
natomiast zosta¢ przynajmniej zmodernizowane, tak aby: szerokos¢
jezdni wynosita 7,0 m, posiadaty utwardzone pobocza, zostat wyeli-
minowany ruch lokalny oraz wystepowaty na nich dwupoziomowe
skrzyzowania z liniami kolejowymi.

Koszt samych tylko prac zwigzanych z biezagcym utrzymaniem drég
oraz zarzadzaniem siecig drogowg szacuje sie tgcznie na ok. 500 min z4
rocznie. Natomiast catkowite koszty przedsiewzie¢ zwigzanych z mo-
dernizacjg i rozwojem sieci drogowej w ciggu 17 lat ocenia sie na
56 200 min w wariancie minimalnym i na 73 600 min w wariancie
pozadanym.

Drugim elementem, ujetym w planach rozwoju infrastruktury
transportowej Polski, a traktowanym przez rzad jako zadanie prioryte-
towe, jest budowa platnych autostrad. Plany zwiazane z ich budowg
uwzgledniajg przede wszystkim prognozy ruchu (ok. 25 tys. poj./dobe
w 2015 ry" oraz koncepcje paneuropejskich korytarzy transporto-
wych (zob. zatgcznik 3).

Wariant minimalny przewiduje budowe trzech odcinkéw autostrad
0 tgcznej dhugosci 1529 km, ktore obejma autostrady:

* A-l, lezaca w Paneuropejskim Korytarzu nr VI (autostradowe
potaczenie portow Tréjmiasta ze Slaskiem);

* A-2, lezagcg w Paneuropejskim Korytarzu nr Il (potaczenie za-
chodniej granicy panstwa (kierunek Berlin) i duzych aglomeracji
miejskich Poznania, todzi i Warszawy;

e A-4/A-12, lezacg w Paneuropejskim Korytarzu nr 1ll (pola-
czenie zachodniej granicy panstwa (kierunek Berlin i Drezno)

Zob. zatgcznik 1.

Wedtug prognoz, w roku 2015 przewozy na sieci drogowej wzrosna,
w stosunku do stanu istniejgcego, o ok. 100% w wariancie minimalnym i ok.
150% w wariancie maksymalnym (zatacznik 2).

Zob. zatgcznik 2.
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i duzych regionéw Polski - Dolnego Slaska i Gérnego Slaska do Kra-
kowa.

W wariancie pozadanym natomiast zaklada sie wybudowanie
w sumie 457 km autostrad wiecej niz w wariancie minimalnym. Od-
cinki te umozliwityby przediuzenie autostrady A-1 od Sl*ka do gra-
nicy panstwa z Czechami, A-2 od Warszawy do granicy z Biatorusig
oraz A-4/A-12 od Krakowa do granicy panstwa.

Naktady niezbedne na realizacje przedsiewzie¢ zwigzanych z bu-
dowg platnych autostrad wedtug szacunkéw MTIGM wynoszg
41 170 min zt - wariant minimalny (1529 km) i 51 050 min zt - wa-
riant pozadany (1986 km).

Kolejnym elementem, tworzacym na chwile obecng ,waskie gar-
dto” polskiego systemu transportowego sg linie kolejowe. Program
modernizacyjny infrastruktury kolejowej uwzglednia przede wszyst-
kim ustalenia ministerialne™ i zobowigzania wynikajace z uméw mie-
dzynarodowych AGC i AGTC, biorac pod uwage réwniez obcigzenie
linii i prognozy przewozowe (zatacznik 4).

Zgodnie z umowami AGC i AGTC konieczne jest osiggniecie na
wyznaczonych liniach kolejowych, posiadajacych status linii o pan-
stwowym znaczeniu i stanowigcych priorytety realizacyjne, szybkosci
160 km/h dla ruchu pasazerskiego i 120 km/h dla ruchu towarowego.

Inwestycje na liniach kolejowych o pafAstwowym znaczeniu, zgod-
nie z ustawowymi zapisami (ustawa o pp. PKP i ustawa o transporcie
kolejowym), sg finansowane z budzetu panstwa, ale moga by¢ finan-
sowane réwniez z innych Zrodet (Srodki PKP™M, $rodki pomocowe,
kredyty zagraniczne). Zatozenia te dotyczg wszystkich przewidywa-
nych w najblizszych latach inwestycji.

N Zob. zalgeznik 1.
Ustalenia zawarte w 1994 r. na Krecie w czasie Il Paneuropejskiej Konfe-
rencji Ministréow Transportu.
~ Ze wzgledu na wrecz tragicma sytuacje przedsigbiorstwa PKP trudno jest
przypuszczaé, aby bylo ono w stanie wygospodarowaé chociazby minimalne
$rodki na modernizacje infrastruktury kolejowej.

58



Wariant minimalny planéw rozwojowych, obejmujacy wytacznie
linie o panstwowym znaczeniu, zaklada, ze dziatania inwestycyjne
bedg skupione w gtéwnej mierze na dostosowaniu do standardéw
Swiatowej infrastruktury linii kolejowych w taki sposéb, aby w jak
najwiekszym stopniu wykorzysta¢ tranzytowe potozenie Polski. Pole-
ga¢ one maja przede wszystkim na koncentracji zadan na wybranych
wazniejszych korytarzach transportowych, w szczegoélnosci tych, kto-
re majg strategiczne znaczenie w szerszym europejskim kontekscie
wspOtpracy miedzynarodowej i tranzytu na duze odlegtosci. Wariant
powyzszy, obejmuje podstawowe zakresy modernizacji linii, pozwala-
jace na zwiekszenie szybkosci na szlakach, pozostawiajgc czes¢ nie
zmodernizowanych weztdw, stacji i przejazdéw. Znajduja sie w nim
jedynie inwestycje konieczne do zapewnienia ptynnosci i bezpieczen-
stwa ruchu kolejowego na najbardziej obcigzonych liniach.™

Opracowany zostat réwniez wariant pozadany, w ktérym uwzgled-
niono oprécz modernizacji innych, istotnych z punktu widzenia orga-
nizacji przewozéw, linii kolejowych, takze rozpoczecie budowy
pierwszej linii dla predkosci 300 km/h.

Szacuje sie, ze koszty catkowite dziatan 2*igzanych z moderniza-
cja sieci kolejowej w latach 1998-2015 osiggna wartos¢ 31 763 min zt
w wariancie minimalnym i 54 727 min zt w wariancie pozadanym.
W obydwu wariantach przewidziano dofinansowanie z fiinduszu
PHARE w wymiarze 2-3 mld zt.

Pozostatymi elementami infrastruktury transportowej kraju, ujety-
mi w ,,Planie rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce do roku
2015” sg: porty lotnicze, porty morskie, drogi wodne $rédlgdowe oraz
terminale transportu kombinowanego. Ze wzgledu jednak na mini-
malny zakres dziatarh inwestycyjnych w ich obszarze, a co za tym
idzie drugorzedne znaczenie dla rozwoju catego systemu transporto-
wego, nie zostaty one omdwione w niniejszym opracowaniu.

Zob. zatgcznik 5.
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Analiza zbiorczego zestawienia naktadéw na infrastrukture we
wszystkich gateziach transportu w latach 1998-2015 przedstawiona
w tabeli 7 obrazuje ogrom przedsiewzie¢ i trudnosci realizacyjnych
zwig”™nych z finansowym ich zabezpieczeniem ze strony budzetu
panstwa.

Konkludujac nalezy stwierdzi¢, iz realizacja planu rozwoju infra-
struktury transportowej powinna by¢ wykorzystaniem istniejacej jesz-
cze szansy na rozwoj catego polskiego transportu, zanim dekapitaliza-
cja majatku nie przekresli tych mozliwosci, a tym samym nie ostabi
catego systemu obronnego panstwa.

Tabela 7
Planowana wysokos$¢ naktadéw na infrastrukture
we wszystkich gateziach transportu w tatach 1998-2015

Naklady w latach 1998-2015, w min zt
(wg cen statych z 1998 r.)

L Rodzaj wariant minimalny wariant pozadany
P infrastniktury wtym wtym bu-
Ogotem budzet =~ Ogdtem  diet pan-
panfstwa stwa
1 2 3 4 5 6
1 Drogi 56200,00 40200,00 73600,00 45700,00
2 Autostrady 41170,00 6330,00 51050,00 9860,00
3 Linie kolejowe 31763,30 2494950 54727,60 45299,90
4 Porty lotnicze 9979,60 3317,70 11702,60  3730,90
5 Porty morskie 1192,20 402,50 2909,00 768,30
Drogi wodne
6 érodladowe 684,60 171,16  4601,72  1150,65
Terminale trans,
7 kombin. 104,70 0 160,70 0
RAZEM 141094,40 75370,86 198751,60 106509,80

Zrédto: Plan rozwoju infrastruktury ..., op. cit., pkt. 7.8. oraz opracowanie
wiasne.
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3.2. Prognozy dotyczace systemu tgcznosci

Stan obecny systemu facznosci Polski, a zwtaszcza znaczna dyna-
mika rozwojowa panujgca ostatnio w jego obszarze, sg przyczynkiem
bardzo optymistycznych prognoz na lata nastepne. Szybki rozwdj
i modernizacja elementéw wchodzacych w skiad szeroko pojmowanej
facznosci sg bardzo pozadane z punktu widzenia zaréwno gospodarki
narodowej jak i systemu obronnego panstwa. Tendencje rozwojowe
panujgce zwlaszcza w polskiej telekomunikacji powinny w niedtugim
czasie doprowadzi¢ do znacznego zmniejszenia dystansu dzielgcego
Polske od pozostatych krajow Unii Europejskiej. Wigzac sie to bedzie
jednak z olbrzymim wysitkiem inwestycyjnym, ktéry jednakze musi
by¢ podjety nawet kosztem innych sektorow gospodarki, poniewaz
rozwoj telekomunikacji warunkuje rozwoj gospodarczy kazdego kra-
ju, a tym determinuje wzrost dobrobytu obywateli.

Diugoterminowe prognozy dla polskiego rynku telekomunikacji
zaktadajg podwojenie sieci kablowej i dziesieciokrotny wzrost sieci
komdrkowej do roku 2007.”* Przypuszcza sig, ze gestos¢ sieci stacjo-
narnej do roku 2007 wzro$nie z biezacego poziomu 25% do ok. 40%.
Sie¢ telefonii komdrkowej powinna rozwijac sie jeszcze bardziej dy-
namicznie. Prognozy roczne dotyczgce polskiej telefonii ruchomej
wskazujg na silny 45% wzrost w najblizszych pieciu latach (dla po-
réwnania - 16% na Wegrzech i 33% w Czechach).

Zatozenia takie wynikajg gléwnie z oczekiwan, ze silny wzrost go-
spodarczy w nadchodzgcych latach przyczyni sie do podniesienia po-
ziomu wydatkow do takiego, ktory notuje sie obecnie w takich krajach
jak Portugalia i Hiszpania (w obydwu tych krajach gestos¢ sieci wy-
nosi ok. 40%). Ewentualne przystapienie Polski do UE powinno sie
rowniez znacznie przyczyni¢ do wsparcia rozwoju infrastruktury tele-
komunikacyjnej. Rozwoj ten moze by¢ nawet wyzszy od zaktadanego.

Wedtug prognoz zawartych w raporcie ABN AMRO, Dzi$ ijutro teleko-
munikacji, w: ,,Nowe Zycie Gospodarcze”, nr 11, 14.03.1999, s. IV.
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w przypadku gdy konkurencja miedzynarodowa wymusi na operato-
rach krajowych szybszg niz obecnie telefonizacje obszaréw wiejskich.

Poza dynamicznym wzrostem ilosci linii oczekuje sie zwiaszcza
podniesienia jakosci $wiadczonych ustug poprzez rozbudowe szyb-
kich i wydajnych sieci transmisyjnych oraz nowoczesnych central,
ktore bezposrednio przenosza rozmowe do zadanego miejsca (Systemy
cyfrowe i Swiattowody).

Telekomunikacja Polska S.A., gtéwny operator telefonii kablowej
w Polsce oraz najzamozniejsza obecnie firma telekomunikacyjna
w Europie Srodkowo-Wschodniej, ktorej warto$é ocenia sie na ponad
10 mld USD, moze utraci¢ w najblizszych latach - jak sie prognozuje
- ok. 20% udziatu w rynku ustug telekomunikacji miedzymiastowej
i ok. 40% w rynku potaczen lokalnych.™ Nie powinno sie to jednak
przyczyni¢ do pogorszenia sie sytuacji organizacyjno-finansowej
przedsiebiorstwa, ktdére w okresie najblizszych pieciu lat powinno
uzyskac wzrost rocznych przychodéw o 14%.

Omawiajgc przysztos¢ polskiej tacznosci nie sposéb nie poruszyc
najwazniejszej z punktu widzenia kazdego obywatela kwestii - kosztu
pcdaczen. W tej materii przewiduje sie, ze wysokos¢ taryf dotyczacych
potaczen miedzynarodowych, wynoszaca obecnie 0,18 USD za minute,
bedzie sie corocznie zmniejsza¢ o 5,7%. Koszty potaczen lokalnych po-
winny pozostaé na takim samym poziomie, natomiast optaty miesieczne
(abonament telefoniczny) do roku 2005 moga siegna¢ 9 USD lub 39 r1.

Wedtug prognoz, specjalistdw zajmujagcych sie systemami tgczno-
ci, nadchodzace lata przyniosg takze gwattowny rozwoj Internetu,
lokalnych i rozlegtych sieci komputerowych, przetwarzania sieciowe-
go oraz systemow tacznosci satelitarnej (np. Iridium, Globalstar). Mo-
ze to doprowadzi¢ do chwili, w ktorej telefonia przestanie by¢ gtéwna

Tamze, s. VI.
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Rysunek 5
Taryfy polaczeh miedzymiastowych w Polsce w latach 1999-2007

USD za minute

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Zrédto: Dzi$ ijutro  op. cit., s. VIII.

formg komunikowania sie¢ przy wykorzystaniu sieci tgcznosci, a wiec
sieci telefonicznych i teleinformatycznych. ®

Podsumowujac rozwazania dotyczace mozliwosci rozwoju syste-
mu tacznosci naszego kraju mozna jednoznacznie stwierdzi¢, iz per-
spektywy sg bardzo obiecujace, a utrzymanie sie dotychczasowych
tendencji z pewnoscig bedzie miato pozytywny wptyw na stan syste-
mu obronnego panstwa.*

Zob. m.in. Z. Zwierzchowski, Bliska satelitarna przysztos¢, ,,Rzeczpospo-
lita”, nr 112, 14.05.98 oraz M. Korsun, Z. Zwierzchowski, Dane doscigajaglos,
»Rzeczpospolita”, nr 181, 05.08.99.

** Miejmy nadzieje, iz rozwigzany zostanie w koricu problem nieadekwat-
nych do potrzeb naktadéw na zakup nowoczesnego sprzetu dla Wojsk £acznosci
SZ RP.
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ZAKONCZENIE

Stan gospodarki narodowej determinowany jest przez szereg réz-
norodnych czynnikéw. Wsrod nich jedno z czotowych miejsc zajmuje
infrastruktura techniczno-ekonomiczna kraju postrzegana jako ze-
sp6t wzajemnie skorelowanych systemdw tj. transport, tacznos¢, ener-
getyka i gospodarka wodna, niezbednych do prawidtowego funkcjo-
nowania gospodarki narodowej i warunkujgcych tym samym rozwdj
spoteczno-gospodarczy panstwa.

Ze wzgledu na funkcje jakiej ona stuzy - tworzeniu warunkéw
niezbednych do dobrego funkcjonowania gospodarki narodowej oraz
zycia spofeczenstwa - traktowana jest jako podbudowa systemu
obronnego panstwa, a jej stan i poziom rozwoju wptywajg w sposob
maczacy na szeroko rozumiane bezpieczenstwo panstwa. Tak wazne
zadanie sprawia, iz elementy wchodzace w skiad infrastruktury sg
czesto przedmiotem badan.

Zaprezentowany w powyzszym skrypcie materiat pozwala na wy-
prowadzenie szeregu wnioskdw natury ogolnej. W krotkim podsumo-
waniu autor starat sie zestawi¢ najwazniejsze z nich:

1 W ostatnich latach zadania zwiazane z rozbudowg i moderniza-
cjg infrastruktury techniczno-ekonomicznej Polski, ze wzgledu na
ograniczone $rodki finansowe (nie obejmujace nawet biezacych po-
trzeb), realizowane byty w ograniczonym zakresie. Pozostawato to
W sprzecznos$ci z zasadg tagczenia wymagan pokojowego rozwoju spo-
feczno-gospodarczego kraju z wymaganiami zwigzanymi z funkcjo-
nowaniem w warunkach zagrozenia wojennego lub wojny.

2. Aktualny stan sieci transportowej (komunikacyjnej) Polski, po-
mimo stosunkowo poprawnej geograficznie struktury jest wysoce nie-
zadowalajacy, a dotychczasowe zmiany mozna nazwa¢ mianem nie-
dorozwoju. Ma to negatywny wptyw na rozwdj gospodarczy Polski,
a co za tym idzie rowniez najej system obronny.
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3. System transportowy Polski ulegajac corocznie ostabieniu, 0sig-
gnat obecnie stan, w ktorym zaspokajanie potrzeb transportowych ca-
fej gospodarki i spoteczenstwa oraz stymulowanie wzrostu gospo-
darczego jest powaznie utrudnione. Do gtownych przyczyn takiego
stanu rzeczy, oprécz wczesniej wspomnianych niskich naktadéw in-
westycyjnych na infrastrukture, nalezy zaliczy¢:

 bardzo dynamicznie rozwijajacy sie ruch samochodowy,

 zmiane struktury przewozowej transportu,

* Zznhaczny wzrost ruchu granicznego,

« tendencje do skracania tgcznej dtugosci linii kolejowych i nie-
réwnomierne obcigzenie sieci,

* degradacje srodladowych drég wodnych i taboru zeglugowego,

* pogarszanie sie infrastruktury lotniskowej i systematyczny spa-
dek liczby samolotow,

« ciggle, zmniejszajaca sie wielkos¢ wydatkéw budzetu panstwa
na ten sektor.

4.t acznos¢ stanowi element infrastruktury techniczno-ekonomi-
cznej kraju, ktdry od kilku lat ulega dynamicznemu rozwojowi. Doty-
czy to zwihaszcza telekomunikacji (zardwno stacjonarnej jak i rucho-
mej), w obszarze ktérej nastepuje poprawa o charakterze nie tylko ilo-
Sciowym, ale rowniez jakosciowym. Pomimo tego, system #acznosci
Polski, nadal jeszcze nie jest w stanie zapewni¢ prawidtowego funk-
cjonowania gospodarki narodowej nawet w warunkach pokojowych.

5. Zobowigzania jakie poczynita Polska w zwigzku z cztonko-
stwem w NATO, jak réwniez potrzeba dostosowania infrastruktury
(gtéwnie transportowej) kraju do wymogow Unii Europejskiej (wy-
mogi akcesji do UE) przyczynity sie do tego, iz Rzad Polski zaczat
przyktada¢ wiekszg wage do stanu infrastruktury opracowujac szereg
programéw modernizacyjnych.

6. Realizacja zadan zawartych w rzgdowych planach rozwoju infra-
struktury transportowej i facznosci Polski powinna by¢ podijeta jak
najszyhciej, tak aby dekapitalizacja majatku nie przekreslita istniejacej
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jeszcze szansy na rozwoj obu tych sektoréw, a tym samym nie ostabi-
ta catego systemu gospodarczo-obronnego panstwa.

Konczac rozwazania dotyczace stanu aktualnego oraz przysztosci
dwdch omoéwionych elementéw infrastruktury techniczno-ekonomi-
cznej RP, ukazanych w pracy przez pryzmat potrzeb obronnych nale-
zy stwierdzié¢, Ze sytuacja jest krytyczna. Zaréwno wieloletnie perma-
nentne niedoinwestowanie obu sektoréw, jak réwniez znikome zainte-
resowanie ich stanem przez kolejne ekipy rzadzace sprawito, iz tworza
one obecnie ,,waskie gardta” polskiej gospodarki. Taki stan nie moze
by¢ dalej tolerowany, a wysitek zwigzany z rozwojem i modernizacjg
systemu transportowego i systemu tgcznosci, pomimo wielu trudnosci
organizacyjnych i olbrzymich naktaddw inwestycyjnych ze strony bu-
dzetu panstwa, musi zosta¢ podjety. Dziatania naprawczo-modemiza-
cyjne w tych obszarach sgjednak niezbedne z punktu widzenia go-
spodarki narodowej i systemu obronnego panstwa. Jak wynika z za-
prezentowanej pracy, perspektywy w tej materii sg bardzo obiecujace,
a przysztos¢ infrastruktury techniczno-ekonomicznej gospodarki pol-
skiej lezy w rekach decydentéw rzadowych. To politycy w najbliz-
szych latach zdecydujg o tym, jakie bedzie miejsce Polski na gospo-
darczo-obronnej mapie Swiata w XXI wieku. Prezentowana praca nie
wyczerpuje w pelni tematu, a z uwagi na cezure czasowag jakiej doty-
czy materiat analityczny w niej zawarty, wydaje sie by¢ konieczne
dalsze kontynuowanie badan.
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