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BEZPIECZENSTWO INFRASTRUKTURALNE PRZEDSIEBIORSTW
A PILNA POTRZEBA ROZWOJU INFRASTRUKTURY
TRANSPORTU DROGOWEGO WE WSCHODNIEJ POLSCE

Zagadnienia zwigzane z transportowym bezpieczenstwem infrastrukturalnym powolywania, lokalizacji i funkcjonowania
przedsigbiorstw sq wieloplaszczyznowe, interdyscyplinarne i w czesci zarzgdczo-decyzyjnej w duzej czesci subiektywne. Arty-
kut ma charakter zarysu teorii dotyczqgcej bezpieczenstwa infrastrukturalnego przedsiebiorstw w Polsce. Konsumuje on posze-
rzone wywiady w grupie przedsiebiorstw, z ktorych jedno moze miec¢ status przedsiebiorstwa duzego, a pozostate nalezg do
sektora MSP i mikroprzedsigbiorstw. W artykule udowodniono feze, Ze polskich przewoznikow bardziej interesujq techniczne,
infrastrukturalne warunki wykonywania zawodu, niz pojawiajqce si¢ napiecia polityczne, zaréwno w skali mikro jak i makro.
By zwiekszy¢ swoje bezpieczenstwo przedsiebiorcy potrzebujg jednak szybkiego rozwoju infrastruktury transportu drogowego

zwlaszcza w Polsce wschodniej.

WSTEP

Ostatnie lata przyniosty zmiane uwarunkowan funkcjonowania
przedsiebiorstw transportowych w Polsce, ale rdwniez w stabilngj
dotad politycznie Europie. Po bezprzyktadnym okresie siedemdzie-
sieciu lat spokoju nasility sie zjawiska konfliktow zbrojnych (Ukraina
wschodnia, Krym, Syria, Irak), restrykcji handlowych (rosyjskie i
unijne embarga), zagrozen bankructwami panstw (Grecja), rozpadu
panstw osciennych (Syria, Libia, panstwa subsaharyjskie) i naporu
migracyjnego na rdzen Europy Zachodniej, a takze Brexit-u. Intere-
sujace wydaje sie, jak w takiej sytuaciji polscy przedsigbiorcy trans-
portu samochodowego i jego uzytkownicy odbierajg pojecie ,bez-
pieczenstwa” i z jakimi czynnikami je kojarza. Pilotazowe badanie w
tym zakresie zostato wykonane przez Instytut Transportu Samocho-
dowego w Warszawie [16] i Katedre Geografii Ekonomicznej Kole-
gium Nauk o Przedsiebiorstwie SGH Warszawa [2].

Celem ninigjszego artykutu jest udowodnienie tezy, Ze polscy
przedsigbiorcy transportowi i przewoznicy samochodowi a zarazem
uzytkownicy tej gatezi transportu, sq wyjatkowo odporni na tzw.
turbulencje zachodzace w europejskiej polityce i na miedzynarodo-
wych rynkach ustugowych. Sg elastyczni, mobilni, najczesciej
wspdtpracujg z duzymi, miedzynarodowymi zleceniodawcami. Tym
samym bardziej interesujg ich techniczne, infrastrukturalne warunki
wykonywania zawodu, niz pojawiajace sie napiecia polityczne.
Okazuje sie przy tym, ze czasami dzigki sprawnej wspdtpracy mie-
dzynarodowej sg w stanie istotnie neutralizowaé skutki restrykcii
politycznych lub ekonomicznych. By zwiekszy¢ swoje bezpieczen-
stwo przedsiebiorcy potrzebuijg jednak szybkiego rozwoju infrastruk-
tury transportu drogowego zwtaszcza w Polsce wschodniej.

Badanie w posredni sposob podkresla takze celowos¢ prac
podnoszacych bezpieczenstwo ruchu drogowego, co stanowi jedng
ze specjalizacji Instytutu Transportu Samochodowego w Warszawie
[12]. Problem wypadkowosci w transporcie samochodowym pozo-
staje kluczowym problemem podmiotow gospodarczych. Przedsie-
biorcy spotykajq sie z nim na co dzien i w naszych warunkach sta-
nowi on prawdziwg zmore wszelkiej dziatalno$ci przewozowe;.
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Podobnie jest z przediuzajacymi sie inwestycjami drogowymi,
szczegolnie o magistralnym, miedzynarodowym charakterze.

Struktura tego materiatu to dwa punkty. Pierwszy dotyczy ak-
tualnego stanu infrastrukturalnego bezpieczenstwa wewnetrznego
systemu transportowego Polski. Drugi charakteryzuje infrastruktu-
ralne bezpieczefistwo zewnetrzne systemu transportowego Polski
Catos¢ koriczy stosowne zakonczenie z wnioskami i propozycjami.
Baza dla czynionych analiz sq zebrane informacje statystyczne z
dostepnych zrédet i raportéw. Gtowng metoda badawcza jest
obserwacja oraz wnioskowanie. Prezentowane informacje nalezy
traktowac jako zarys podjetego problemu i przyczynek do szerszej
dyskusji w tym obszarze wiedzy.

1. INFRASTRUKTURALNE BEZPIECZENSTWO
ZEWNETRZNE SYSTEMU TRANSPORTOWEGO
POLSKI

Pod pojeciem systemu transportowego rozumie sie zbior upo-
rzadkowanych, organizacyjno-prawnie, technicznie, ekonomicznie
oraz przestrzennie podmiotéw, relacji oraz proceséw, ktore przy-
czyniajg sie do zaspokojenia potrzeb przewozowych, okre$lonych
w ramach polityki transportowej panstwa [1, 5]. Trwatymi prze-
strzennie elementami systemu transportowego pozostajq infrastruk-
tura liniowa (droga transportu) oraz punkt transportowy. Tworzona
przez nie, w rozwinietych gospodarczo panstwach, sie¢ nalezy do
najwazniejszych komponentéw bezpieczenstwa zycia spoteczno-
gospodarczego.

W pogtebionej analizie relacji ,system transportowy — bezpie-
czenstwo” wyrdzniamy szereg sfer, z ktérych czes¢ ma zewnetrzny
charakter. Nalezg do nich przyktadowo: polityka miedzynarodowa,
prawno-miedzynarodowe skutki funkcjonowania ugrupowar ponad-
narodowych, takich jak Unia Europejska, przemiany strukturalne w
zyciu spoteczno-gospodarczym. Sfera, ktora powaznie wptywa na
ksztattowanie systemow transportowych wraz z ich gateziowq i
miedzygateziowg strukturg wewnetrzng, pozostaje logistyka. Obej-
muje ona szersze spektrum dziatan zwigzanych z obstugg czasami
bardzo skomplikowanych tancuchéw dostaw, ale jej fizycznym
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fundamentem realizacyjnym jest takZe infrastruktura techniczna

transportu [1] .

Specjalisci wskazujg na szereg kryteriow podejscia do zagad-
nien bezpieczenstwa procesow przemieszczania w systemie trans-
portowym, czy tez szerzej rozumianym - logistycznym. Nalezg do
nich [12]:

— kryterium funkcjonalne eksponujace fazy przeptywéw i pozwala-
jace na wyodrebnienie podsystemow zaopatrzenia, produkcii,
dystrybuciji (zbytu), zwrotu towaréw (opakowan i odpadéw) oraz
podsysteméw zintegrowanych, j. logistyki materiatowej, logisty-
ki marketingowej, dostawcéw i odbiorcéw w sferze bezpo$red-
nich dostaw i ustug;

— kryterium funkcjonalne eksponujace zadania logistyczne i w
$lad za tym podsystemy: transportu, zarzadzania zapasami, go-
spodarki magazynowej, opakowan, realizacji zaméwien, obstugi
klientow;

— kryterium  strukturalno-decyzyjno-funkcjonalne  umozliwiajace
wyodrebnienie podsystemow planowania, sterowania, zasilania,
organizacji logistyki, kontroli, zarzadzania normatywnego, za-
rzadzania strategicznego, zarzadzania operacyjnego oraz sys-
temu zintegrowanego zarzadzania procesami przemieszczania;

— kryterium przedmiotowo-strukturalne pozwalajace na wyodreb-
nienie takich komponentow, jak: zintegrowane podsystemy
przeptywu towaréw, przeptywdw informacyjno-decyzyjnych, re-
gulacji i zabezpieczen w sferze instytucjonalnej oraz organiza-
cyjnej procesdw i rozwigzan w sferze transportu i logistyki;

—  kryterium efektywno$ciowe wskazujgce na podsystemy kosztéw
logistycznych (naktaddw), ustug i obstugi logistyczne;.

W kazdej sferze funkcjonowania systeméw transportowo-
logistycznych wyodrebnionej wedtug powyzszych kryteridw nalezy
dopatrywac¢ sie przestanek bezpieczenstwa funkcjonowania przed-
siebiorstwa sektora TSL lub uzytkownikéw ustug tego sektora.
Dominantg kryterialng sg tu problemy wewnetrznych uwarunkowan
funkcjonowania przedsiebiorstw, cho¢ zagadnienia infrastrukturalne
lub ekonomiczno-efektywno$ciowe zwigzane sg w ocenie przedsie-
biorcéw takZe z otoczeniem przedsiebiorstw. Niektore z nich zostaty
podkreslone w przeprowadzonych wywiadach pogtebionych [2].

Pierwszg z zewnetrznych dominant bezpieczenstwa infrastruk-
turalnego systemu transportowego Polski jest w opinii przedsie-
biorstw transportowych i ich klientow czynnik polityki miedzyna-
rodowe;j.

W ostatnich kilku dekadach migdzynarodowa polityka gospo-
darcza w Europie przyzwyczaita mieszkancéw kontynentu do idei
integraciji, uzaleznienia wzrostu i rozwoju od pogtebiania spoteczne-
go podziatu pracy, usuwania barier wymiany handlowej, bezpiecz-
nego, mobilnego przemieszczania sie w przestrzeni europejskiej.
Lata 2013-2016 wprowadzajg w $wiadomosci przedsiebiorcow
szokujace zmiany. Przesuwanie granic, wojna ukrainsko-rosyjska,
rozpad panstw w Azji Zachodniej i pdinocnej Afryce, narastajaca w
postepie geometrycznym presja emigracyjna na bogate panstwa
europejskie, to wszystko zmienito optyke i ocene waloréw lokaliza-
cyjnych takze wérdd polskich podmiotéw gospodarczych. Wykazujg
one przy tym duzo racjonalno$ci w mysleniu strategicznym, migdzy-
narodowym. W ocenie piszacych te stowa pozostajq ,0azg spokoju”
w rzeczywistosci, w ktorej prébuje sie rozpeta¢ emocje skierowane
na realizacje doraznych, krétkookresowych celéw politycznych.
Jednak w tzw. refleksji ogélnopolitycznej przedstawiciele przedsie-
biorstw wyrazajg powazne zaniepokojenie kierunkiem zachodza-
cych zmian politycznych i wskazujq na koniecznos¢ kosztownego
dostosowania sie do nich. Mali przedsiebiorcy wschodniego i pot-
nocnego pogranicza zyjg z handlu transgranicznego i transportowej
obstugi obrotéw migdzynarodowych [2].

W chwili obecnej handel transgraniczny z Obwodem Kalinin-
gradzkim spadt o prawie potowe [18]. Przedtuzajace sie embargo na
europejski eksport rolno-spozywczy do Rosji juz doprowadza do
ograniczania areatu sadéw na Podlasiu i zmiany struktury produkcji
rolnej w wielu gospodarstwach. Przewoznicy drogowi wskazujg na
spadek przewozow i poszukujg pracy, a rozmowy rzgdowe na temat
dostepu do ograniczonego administracyjnie rynku transportowego
Rosji przediuzajg sie. Sytuacja jest trudna i ograniczenie nielegal-
nego importu paliwa samochodowego przez wschodnig granice
moze nie wystarczy¢. W takiej sytuacji przedsigbiorcy zaczynajq sie
powaznie martwi¢, czy skutki polityki miedzynarodowej nie zahamu-
ja rozwoju infrastruktury technicznej gospodarki i tym samym nie
skaza regionéw Polski wschodniej i pétnocno-wschodniej na trwatg,
peryferyjnos¢. Obawy te uzasadniane sg nastepujaco [2]:

1. W powszechnej opinii respondentéw i rozmowcow zagrozone
sq programy infrastrukturalne realizowane z pomocg $rodkow
unijnych. W sytuacji braku $rodkéw finansowych, przy prze-
strzeganiu przez czesto skonfliktowane wladze samorzadowe i
rzadowe procedur oraz przepisdbw w sposéb przypominajacy
wioski strajk, odsuwa sie w pierwszej kolejno$ci w czasie inwe-
stycje w regionach stabszych. Dotyczy to na przyktad ,czarne;
dziury” autostradowej w Europie Srodkowej miedzy obwodnicg
autostradowg Mirska Mazowieckiego i wschodnig granicg z
Biatorusig [6, 17], dokoriczenia obwodnicy Warszawy miedzy
miejscowoscig Zakret i budowana tzw. obwodnicg Marek, rea-
lizacji infrastrukturainego ,kregostupa” drogowego Polski
wschodniej DK 19, gdzie odsunieto budowe autostrady (drogi
ekspresowej) miedzy Rzeszowem i Lublinem do co najmnie;
2024 r. Jezeli zgodzi¢ sie z opinig, ze budowa infrastruktury
transportowej jest koniecznym, cho¢ nie wystarczajacym, wa-
runkiem rozwoju regionalnego, to opinie przedsiebiorcow ze
wschodnich regionéw kraju sa tu jednomysine — bedzie brako-
wa¢ w nadchodzacych latach infrastrukturalnych impulséw
rozwojowych w wielu regionach naszego kraju.

2. Przedsigbiorcy, a zwtaszcza przewoznicy, dystansujg sie od
réznych uzasadnien ograniczania programéw infrastruktural-
nych na obszarach przygranicznych Polski wschodniej. Nie
przyjmujq retoryki, zgodnie z ktdrg nalezy ogranicza¢ dostep-
nos¢ naszego terytorium kraju. Wstrzymanie matego ruchu
granicznego z Rosjg, ktdre kosztuje juz biznes przygraniczny
0,5 mid zt utraconych wptywéw handlowych w 2016 r. nie ura-
tuje kraju w sytuacji, gdy generatowie publicznie oceniajg auto-
nomi¢ naszej armii na 3-4 dni. Odktadanie zagospodarowania
lotnisk powojskowych, np. w Biatej Podlaskiej, czy budowy lot-
niska dla Biategostoku [6], w niczym nie zmienia sytuacji po-
krycia CALEGO TERYTORIUM kraju elektronicznym paraso-
lem przeciwlotniczych systeméw S-400 z baz w Obwodzie Ka-
liningradzkim i na Biatorusi. Cwiczenie wojsk obrony terytorial-
nej do walki z atomowym mocarstwem na wschodnich rubie-
zach angazuje tylko Srodki materialne i sugeruje dziatania par-
tyzanckie w jedynej pierwotnej i zapobiegliwie — zapewne stra-
tegicznie - wycinanej puszczy Europy $rodkowej. W zgodne;
ocenie reprezentantéw przedsiebiorstw sektora MSP uwzgled-
nianie politycznych aspektdéw bezpieczenstwa miedzynarodo-
wego w ich obecnym ksztatcie skutkowatoby jedynie rozwaze-
niem likwidacji prowadzonej dziatalno$ci i wyjazdem w bez-
pieczniejsze regiony $wiata. Na szczescie do tego jeszcze nie
dochodzi, a wszystkie ruchy lokalizacyjne przedsiebiorstw maja,
do tej pory jedynie biznesowe uzasadnienie, o czym w dalszej
czesci opracowania.

3. Sytuacja ogolnopolityczna zaczyna mie¢ jednak wplyw na
zmniejszajacy sie wyraznie naptyw kapitatu zagranicznego do
Polski i ograniczanie aspiracji rozwojowych polskich firm. Przy-
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ktady nowych inwestycji zagranicznych w Polsce wschodniej
sg nieliczne. Potencjalnymi inwestorami infrastrukturalnymi np.
w Paneuropejskim Korytarzu Transportowym Nr 2 (Berlin-
Warszawa-Minsk-Moskwa) [3] pozostajg jedynie firmy krajow
osciennych i Chiny. Kapitat zachodnioeuropejski rezygnuje lub
zawiesza swoje projekty. Nie bez znaczenia jest tu fakt, ze ka-
pitat niemiecki lokuje swoje inwestycje jedynie na zachéd od
Wisty. Nie mozna znalez¢ powazniejszych inwestorow w pod-
strefach specjalnych stref ekonomicznych, mimo zaangazowa-
nia sie¢ w ich promocje wladz panstwowych, regionalnych i lo-
kalnych (moze poza Dolnym Slaskiem). Tym samym tzw. ogél-
nopolityczna atmosfera w Europie Srodkowej i Wschodniej nie
jest korzystna dla podtrzymywania trendow inwestycyjnych i
rozwojowych z ostatnich dekad i wpisuje sie w ogdlnie trudng
sytuacje polityczng Unii Europejskiej i catej Europy. Zaczyna
réwniez stopniowo wptywaé na kierunki ruchu kapitatu inwesty-
cyjnego i indywidualne decyzje lokalizacyjne przedsiebiorcow-
inwestorow.

Drugim, istotnym czynnikiem ksztattujgcym bezpieczenstwo in-
frastrukturalne podmiotéw gospodarczych jest zwigzana z ogoing
sytuacjq miedzynarodowg polityka infrastrukturalna panstwa.

Przedsiebiorcy oczekujg jasnej, stabilnej i prorozwojowej poli-
tyki infrastrukturainej panstwa w dziedzinie ksztattowania sieci
transportowe;j i jej punktéw weztowych. W ich ocenie takiej polityki
nie ma. Scierajg sie rézne, czesto zupelnie niekompetentne kon-
cepcje. Nie do przyjecia sg na przyklad propozycje ,specjalistow”
Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa, aby zastepowa¢ projek-
towane autostrady drogami ,2 + 1" o przemiennej liczbie paséw
ruchu. W ocenie kierownictwa Ogoélnopolskiego Stowarzyszenia
Przewoznikow Drogowych zmiana liczby pasow ruchu umozliwia
jedynie wyprzedzanie ciezkich pojazdéw drogowych na okre$lonych
odcinkach stabiej obcigzonych ruchem drog kotowych. Rozwigzanie
takie ,uptynnia” ruch i zwigksza przepustowo$¢ drdg krajowych. Ale
nie moze sta¢ sie inwestycyjng odpowiedzig na narastajacy popyt
przewozowy motoryzacji indywidualnej i ciezarowych przewozéw
samochodowych w kraju.

Potrzebne sg magistrale autostradowe, gdyz liczba samocho-
déw w Polsce w przeliczeniu na tysigc mieszkancow systematycz-
nie wzrasta. Dla przyktadu liczba zarejestrowanych samochodéw
osobowych w konicu 2015 r. wyniosta 20,7 min i byta wieksza o
3,4% niz przed rokiem, przy czym liczba samochodéw w wieku do
30 lat wyniosta 18,0 min (0 2,5% wiecej niz w 2014 r.). Na 1000
mieszkancow przypadato 539 samochodéw (w 2014 r. — 520), w
tym w wieku do 30 lat — 469 (w 2014 r. - 457).
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Rys. 1. Samochody osobowe na 1000 ludnosci w Polsce [13]

Udziat samochodow osobowych w wieku do 5 lat wzrdst z 9,1%
do 9,3%. Wzrést réwniez udziat pojazdéw w przedziale wiekowym
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16 - 30 lat 2 41,0% w 2014 r. do 42,3% w 2015 r., a wieku powyze;
30 lat wynidst 13,1% (w 2014 r. — 12,2%) [13].

Nie mozna zarzuci¢ kolejnym decydentom rzadowym braku
kierunkowej koncepcji rozwoju infrastruktury technicznej transportu
w Polsce, gdyz jest ona znana i realizowana w kolejnych wersjach
od czterdziestu lat. W opinii przedsigbiorcow gtdwnym problemem
pozostaje brak $rodkéw finansowych na realizacje inwestycji infra-
strukturalnych. Inwestycje te byly finansowane w poprzedniej per-
spektywie finansowej Unii Europejskiej z zauwazalnym powszech-
nie skutkiem. Z racji infrastrukturalnych priorytetow rozwojowych UE
i bardzo opdznionej w tym wzgledzie Polski, wykazywano sie na
szczeblu centralnym staranno$cig realizacyjng projektéw. Dofinan-
sowywane przez Unie Europejskq uzupetniano polskimi inwesty-
cjami (np. magistrale drogowe w Warszawie, Wroctawiu, Lublinie).
Polska uzyskiwata na ten cel bardzo korzystne kredyty np. z Euro-
pejskiego Banku Rozwoju. Na inwestycje infrastrukturalne kierowa-
no $rodki Funduszu Drogowego i Funduszu Kolejowego. Sg szanse
na dodatkowe finansowanie infrastruktury transportowej, ktéra
integruje poszczegolne kraje, z tzw. funduszu Junckera — w wyso-
kosci 4 - 5 mid euro .

Powazny niepokdj budzi wsrdd przedsiebiorcdw niejasna zmia-
na priorytetéw inwestycyjnych, gdy politycznie uwaza sie, ze drogi i
porty byly ,oczkiem w gtowie” poprzednich rzadéw, a wiec dla obec-
nych juz by¢ nie musza. Ciagte, goraczkowe poszukiwanie budze-
towych pieniedzy skutkuje przesuwaniem $rodkow. Napiecie w
relacjach z Unig Europejska powoduije, ze urzednicy brukselscy nie
angazuja sie w nasze absorpcyjne problemy. W rezultacie obecnie
mamy roczne opdznienie w uruchomieniu $rodkéw finansowych
nowej perspektywy finansowej na cele infrastrukturalne. Na wyptate
czeka 4,5 mid euro i nie wiadomo, czy w 2017 r. pienigdze te trafig
do Polski. Duze przedsiebiorstwa budowlane, np. Budimex, Skan-
ska, Porr nie majg pracy. Zwalniaja pracownikéw i zajmujg sie
kazdym zleceniem.

2. INFRASTRUKTURALNE BEZPIECZENSTWO
WEWNETRZNE SYSTEMU TRANSPORTOWEGO
POLSKI

Infrastruktura transportowa zawsze stanowita istotny element
bezpieczenstwa kraju, regionu, spotecznosci lokalnej, osoby fizycz-
nej. Jej zwigzki z podmiotami gospodarki narodowej (przedsiebior-
stwami) ksztattujg w ocenie instytucji zaangazowanych w obronno$é¢
kraju przemystowy potencjat obronny. Tworzg infrastrukturalng baze
procesdéw wytworczych oraz tzw. logistyki bezpieczefstwa. Kompo-
nentami przemystowego potencjatu obronnego sg [10]:

— spotki prowadzace dziatalno$¢ gospodarczg na potrzeby bez-
pieczenstwa i obronnosci panstwa, w ktdrych wiascicielem
wiekszosci akcji lub udziatow jest Skarb Panistwa;

— coraz liczniejsze na krajowym rynku obronnym przedsiebiorstwa
bez udziatu Skarbu Panstwa;

— przedsiebiorstwa, ktorych organem zatozycielskim jest resort
obrony narodowej;

— jednostki badawczo-rozwojowe;

— spotki realizujgce obrét z zagranicg towarami, technologiami i
ustugami o znaczeniu strategicznym dla bezpieczenstwa pan-
stwa.

Infrastruktura techniczna transportu umozliwia wymienionym
wyzej podmiotom proceséw wytworczych funkcjonowanie i realiza-
cje zatozonych celdéw. Powinna w zwigzku z tym byé wystarczajaco
rozbudowana w celu zapewnienia odpowiedniej przepustowosci,
nowoczesna, trudna do szybkiego zniszczenia lub zablokowania,
odpowiadajgca programom operacyjnym. Wymagania stawiane
infrastrukturze transportowej muszg by¢ zgodne z zasadami ,Pro-
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gramowania gospodarczo-obronnego” zawartymi w  wieloletnich

planach i programach, stuzacymi osigganiu lub doskonaleniu kon-

kretnych zdolnosci operacyjnych Sit Zbrojnych. Zgodnie takze z

wymaganiami doktryny NATO.

Sumujac, infrastruktura transportowa powinna umozliwia¢
przemieszczanie dostaw waznych dla bezpieczenstwa kraju w
dwdch zakresach :

— potrzeb biezacych, jakie wynikajg z konieczno$ci osiggniecia
zdefiniowanych zdolnosci operacyjnych, ktdrych realizacja za-
pewni biezace funkcjonowanie Sit Zbrojnych, zgodnie z ich
przeznaczeniem;

— pilnych potrzeb operacyjnych, czyli niezwtocznego nabycia
uzbrojenia i sprzetu wojskowego, wynikajacego z koniecznosci
uzycia Sit Zbrojnych, czego przy zachowaniu nalezytej staran-
nosci nie mozna byto przewidzie¢ na etapie planowania.

Nalezy zwréci¢ uwage na postepujace, rozwijajace sie uzupet-
nianie powyzszych zakreséw funkcjonalnych infrastruktury o typowe
elementy obstugi logistycznej, do ktérych nalezg na przyktad:

— mozliwo$¢ natychmiastowego dostarczenia poszukiwanych
przez szczegblnego w zakresie bezpieczenstwa klienta towaru
(dostepnos¢ towaru ,na sktadzie” lub w magazynie),

— czas realizacji dostawy,

— kompletnos¢ i bezpieczenstwo dostarczanego tadunku,

— mozliwo$¢ realizacji dostaw zastepczych, awaryjnych, alterna-
tywnych,

— zakres ustug posprzedazowych, serwisowych (dostawa do
miejsca przeznaczenia, obstuga techniczna, reklamacyjna i in.).
Dr Bogumit Steplewski pisze w zwigzku z tym, ze

.-..koniecznym jest doskonalenie dotychczasowych oraz poszuki-

wanie nowych, bardziej efektywnych rozwigzan logistycznych w

obrebie instytucji (przedsigbiorstw) realizujacych zadania bezpie-

czenstwa, ale takze koordynacja dziafan w tej dziedzinie pomiedzy
wspotpracujgcymi partnerami.” [10] Mozna dodaé, iz w interesujacej
nas sferze infrastrukturalnej transportu takze.

Pozostaje wiec pytanie, czy przedsigbiorcy utozsamiajg sie z
przedstawionymi teoretycznymi zatoZzeniami ksztattowania infra-
strukturalnego bezpieczenstwa i czy w praktyce znajdujg potwier-
dzenie tych stusznych z gruntu zatozen?

W skromnie zakre$lonych badaniach mozna szuka¢ uogdinie-
nia jedynie w oparciu o przyktady przytaczane w pogtebionych
wywiadach. Wypowiedzi przedsiebiorcow wskazujg na skompliko-
wang sytuacje firm w zakresie obstugi transportowej. Brak dostepu
do tajnych informaciji takze nie utatwia wnioskowania. Przedsiebior-
stwa czujq sie infrastrukturalnie raczej bezpiecznie, ale to dotyczy
dzisiejszej sytuacji, a nie zdarzen kryzysowych. Przytaczane przy-
ktady potwierdzajq te konstatacije [2].

W ocenie bezpieczenstwa lokalizacyjnego przedsigbiorstw w
zakresie infrastruktury transportowej przedsiebiorcy nie biorg pod
uwage aspektéw politycznych, miedzynarodowych potencjalnych
konfliktdw, ani napie¢ globalnych. Zajmujg sie pracg kierowanych
przez siebie przedsiebiorstw i NIE CHCA MYSLEC o powazniej-
szych zagrozeniach bezpieczenstwa. Powszechnie uwazajg, ze
takowe natychmiast podwazytyby jakikolwiek sens ich funkcjonowa-
nia [2]. W zwigzku z tym uwidacznia si¢ wewnetrzny problem kom-
pletnosci i jakoSci infrastruktury transportowej, co wywiera juz istot-
ny wplyw na prace przedsiebiorstw produkcyjnych i przede wszyst-
kim obstugujacych je firm logistyczno-transportowych.

W jednomysinej opinii przedsigbiorcow odnotowano w ostat-
nich latach, szczegoinie za$ po wstapieniu Polski do Unii Europej-
skiej, zasadniczy postep w rozwoju infrastruktury transportowej [4].
Polska dysponuje siecig infrastrukturalng, ktéra zapewnia potacze-
nia ulepszonymi drogami, liniami kolejowymi i liniami przesytowymi
wszystkim wazniejszym punktom sieci osadniczej. Uzupetnianie te

sieci drogami autostradowymi i modernizowanymi, magistralnymi
liniami kolejowymi stanowi cywilizacyjny odpowiednik proceséw,
ktére dokonaty sie 40-50 lat temu krajach zachodnioeuropejskiego
rdzenia gospodarczego. Zdecydowanie dominuje w systemie trans-
portowym kraju gataz samochodowego transportu drogowego, a jej
infrastruktura ma najwigksze osiggniecia inwestycyjne (tab. 1).

Tab. 1. Przewozy fadunkdw wedtug rodzajow transportu 2015 r. [13]
. Tony Tonokilometry
Gataz transportu (w odsetkach) (w odsetkach)
Transport kolejowy 12,4 14,1
Transport samochodowy 83,5 75,7
Transport lotniczy 0,0 0,0
Transport rurociagowy 3,0 6,1
Zegluga $rédladowa 0,7 0,6
Zegluga morska 0,4 35
> 100 100

Transportem samochodowym w 2015 r. przewieziono 1505,7
min ton tadunkéw, tj. 0 2,7% mniej niz w 2014 r. i wykonano prace
przewozowg w tonokilometrach wiekszg o 3,9%. Udziat transportu
zarobkowego w ogélnych przewozach wynidst 59,2%, za$ transpor-
tu gospodarczego — 40,8%, natomiast w pracy przewozowej udziat
transportu zarobkowego osiagnat poziom 85,1%, a na transport
gospodarczy przypadato 14,9%. Transportem zarobkowym prze-
wieziono 892,0 min ton (0 2,0% wiecej niz w 2014 r.), a praca prze-
wozowa byta wyzsza o 5,4%. Transportem gospodarczym dostar-
czono 613,7 min ton tadunkdw (o 8,9% mniej niz w 2014 r.), a praca
przewozowa zmniejszyta si¢ 0 3,9% [13].

Osiagnieta wielko$¢ przewozéw tadunkéw transportem samo-
chodowym wyrazona w tonokilometrach stanowita 14,5% w ogol-
nych przewozach Unii Europejskiej, co lokuje Polske wsrdd 28
krajéw Unii Europejskiej na drugiej pozycji, za Niemcami, a przed
Hiszpanigq i Francja. W przewozach miedzynarodowych Polska
miata jeszcze wiekszy udziat, bo ponad 25% i znajdowata sie na
pierwszej pozyciji przed Hiszpanig i Niemcami [13].

Kolej wykazuje powazne opoznienia modernizacyjne w sferze
infrastrukturalnej, ale posiada duze nadwyzki potencjatu przewozo-
wego tadunkéw masowych, relatywnie niskowarto$ciowych (wegiel,
materiaty budowlane, produkty pochodzenia rolniczego). W 2015 r.
transportem kolejowym przewieziono ogdtem 224,3 min ton tadun-
kow, 1. 0 1,5% mniej niz w 2014 roku, a praca przewozowa 0sia-
gneta poziom 50,6 mid tonokilometrow i byta wigksza 0 1,1%. Prze-
wozy manewrowe wyniosty 20 min ton (o 11,0% wiecej) oraz 0,14
mld tonokilometréw (o 13,3% wiecej) [13].

Poprawia sie sytuacja w obstudze fadunkéw skonteneryzowa-
nych przez kolej, cho¢ tu nadawanie takich przesytek przez produ-
centow w wielu regionach, np. wschodniej Polski, wymaga angazo-
wania w dowozach specjalistycznego taboru samochodowego. W
zasadzie nikt spo$rdd uczestnikow pogtebionych wywiadéw nie miat
probleméw z infrastrukturalnymi warunkami lokalizowania swojej
aktywnosci gospodarczej nawet w stabiej rozwinietych regionach
Polski, takich jak Podlasie, czy Lubelszczyzna. Trzeba przy tym
pamietaé, ze skala produkcji analizowanych przedsiebiorstw jest nie
niewielka, ale sg one reprezentatywne dla wielu podobnych przed-
siewzie¢ gospodarczych.

W wywiadach wskazuje sie, ze powotywane do zycia przedsie-
biorstwa majg_generalnie nieskrepowany dostep przynajmniej do
drég samochodowych. Stad tez wybudowanie na przyktad zaktadu
przetwérstwa rolnospozywczego w rodzinnej wsi, w poblizu drogi
gminnej lub krajowej, z dojazdem do okre$lonej stacji kolejowej nie
napotyka na problemy lokalizacyjne. Narastajacy ruch samocho-
dowy na modernizowanych, wzmacnianych i rozbudowywanych
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drogach magistralnych, krajowych (tab.2) a takze wojewddzkich i
gminnych sprzyja lokalizacji w czasami wydawatoby sie oddalonych
od miast miejscach (np. obrzeza mniejszych miast) przedsigbiorstw
ustugowych, obiektéw hotelarskich, gastronomicznych, handlowych.

Tab. 2. Obcigzenie ruchem sieci drég krajowych w 2015 . [11]

Sredni dobowy ruch roczny (SDRR)
(poj./dobe)

Drogi pojazdy silnikowe rowery

2010 2015 | 2010 | 2015

krajowe 9888 11178 45 34
w tym:

miedzynarodowe 16667 20067 24 13

pozostate 7097 7097 53 43

Czasami powstajace przedsigbiorstwa ustugowe gastrono-
miczne i handlowe stanowig uzupetnienie przedsigbiorstw sektora
TSL z ich infrastrukturg sktadowo-magazynowo-dystrybucyjng (np.
gminy okotowarszawskie, punkty weztowe transportu na Potudnio-
wym Podlasiu, obrzeza matych miast Wielkopolski, Mszczonéw,
Tarnowo Podgorne i wiele innych lokalizacji). Inwestycje produkcyj-
ne przedsiebiorstw nie wymagajq najczesciej kapitatochtonnych
inwestycji infrastrukturalnych taczacych je z infrastrukturg transpor-
towg wyzszego rzedu. Zazwyczaj jest to odcinek utwardzone;j (asfal-
towej lub betonowej) drogi dojazdowej, kilkusetmetrowy, jak w
przypadku budowy wiejskiego — ale podmiejskiego — deweloper-
skiego osiedla mieszkaniowego przez jedng z firm, ktéra budownic-
two uznata za sposdb dywersyfikowania swojej dziatalno$ci trans-
portowej.

W zwigzku z powyzszym kluczowa, sprawg podnoszong przez
przedsiebiorstwa produkcyjne nie jest ilosciowy aspekt rozwoju
infrastruktury transportowej, ale wspomniana wcze$niej jej komplet-
nos¢ i jakos¢. Tu mozna dopatrywaé sie zagrozen dla sprawnego
funkcjonowania celéw produkcyjnych podmiotéw gospodarczych.

Lokalizujac przedsiebiorstwo bierze sie pod uwage dostepnosé
sieci transportowe;. Linie kolejowe majg charakter sieciowy z uwagi
na charakterystyke Srodkéw transportu tej gatezi transportu. Linie
przesytowe mediéw ptynnych, gazowych i energii elektrycznej nie sg
ogolnie dostepne, a transport przesylowy w zwigzku z tym ma spe-
cjalny charakter. Zegluga $rodiadowa w Polsce ma juz wyraznie
marginalne znaczenie (tab.1). Nalezy prowadzi¢ przemyslang go-
spodarke wodng, gdyz w Polsce brakuje wody a przeptywy wéd
opadowych zaczynajg przypominaé strefe zwrotnikowg wilgotng (np.
2010 r. w dorzeczu Wisty) i grozg niszczeniem istniejgcych budowli
hydrotechnicznych (np. zapora wodna we Wioctawku). Nie ma to
jednak wiele wspdinego z transportem wodnym $rodlgdowym na
skale zachodnioeuropejska. Po latach przemian strukturalnych
naszej gospodarki najnormalniej nie ma w Polsce tadunkéw nadaja-
cych sie na szerszg skale do transportu $rodlgdowymi drogami
wodnymi [7]. W efekcie problemy jakosci sieci infrastrukturaine;
transportu kojarza sie przedsigbiorcom prawie wytgcznie z siecig
drédg samochodowych.

Wybierajac lokalizacje dla przedsiebiorstwa produkcyjnego co
najwyzej Sredniej wielkosci nalezy przede wszystkim unika¢ znajdu-
jacych sie w poblizu tzw. ,waskich gardet” drogowych. Obecnie jest
to prawdziwa zmora producentdw i obstugujacych ich ustugodaw-
cow. Utrudnienia infrastrukturalne mogq takze wptywaé na koszty
proceséw produkcyjno-dystrybucyjnych o czym w drugiej czesci
niniejszego opracowania. Drogowych ,waskich gardet” mamy w
Polsce tysigce i ich ucigzliwo$¢ zmniejszy dopiero zakonczenie
budowy podstawowego ko$¢ca autostradowego drog magistralnych.
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,Waskie gardta” to np. przejcia graniczne zwtaszcza na wschodzie
naszego kraju gdzie trzeba godzinami czeka¢ na przekroczenie
granicy i ktére utrudniajg dziatalno$¢ przedsigbiorstwom we
wschodniej Polsce. Innymi utrudnieniami sg niestrzezone przejazdy
kolejowe (w liczbie ok. 600), zbyt niskie wiadukty i mosty, niewta-
Sciwe promienie tukéw zakretow, w ktorych nie mogg sie ,ztozy¢”
duze cigzardwki, zbyt nisko rosngce drzewa, brak obwodnic zatto-
czonych miejscowosci i wiele innych elementdéw technicznych wy-
posazenia drogowego.

Przyktadem meczarni infrastrukturalnych jest obstuga transpor-
towa zaktadow przetworczych zlokalizowanych w okolicach Nate-
czowa. Zakfady obstugiwane sg wylgcznie przez ciezarowy ftrans-
port samochodowy. Historycznie zdarzato sie, ze wysoko zatado-
wana ciezaréwka nie mogta przejechaé przez ,ucho igielne” wiaduk-
tu kolejowego na drodze wojewodzkiej 826. To samo dziato sie na
drodze 830 z Kazimierza do Lublina. Zbyt duze gabarytowo cieza-
rowki musiaty jezdzi¢ do Lublina drogg przez Wojciechdw i Betzyce
nadkfadajgc kilkanascie kilometrow.

Ciekawy i zarazem dramatyczny przyktad funkcjonowania in-
frastruktury drogowej stanowi obecna DK 2 w Paneuropejskim
Korytarzu Transportowym Nr 2 Berlin-Warszawa-Minsk-Moskwa
[17]. Dopoki nie powstanie kompletna autostrada A 2 nie ma mowy,
mimo naszych ambicji i checi, o zadnych miedzynarodowych magi-
stralach réwnoleznikowych w Europie Srodkowej. Przewoznicy maja
w kazdym razie o czym opowiada¢... Duza ciezarowka z przyczepa
jechata z Biatej Podlaskiej z towarem do Warszawy w ostatnig
niedziele lata 2016 r. Zdziwiony kierowca ustyszat w radiu, ze w
Kaluszynie przed wjazdem na autostradowg obwodnice Minska
Mazowieckiego (21 km) jest prawie godzinny korek samochodowy
kilkukilometrowej dtugos$ci. Nigdy sie to raczej nie zdarzato w tym
kierunku jazdy. Okazato sie ostatecznie, ze na rynku Katuszyna
trwata wieczorna zabawa z orkiestrg detg a upojona nie tylko zaba-
wg miodziez ttumnie uczeszczata miedzy wlokacymi sie samocho-
dami po paneuropejskiej, miedzynarodowej, strategicznej arterii
samochodowej [2].

Na szczescie zapadty decyzje o budowie obwodnic Gory Kal-
warii i Kotbieli na trasie potudniowej, tranzytowej obwodnicy War-
szawy DK 50. Kotbiel na skrzyzowaniu DK 50 i DK 17 Warszawa —
Lublin powoli przejmuje role Mirska Mazowieckiego przed budowg
obwodnicy. Jest przekleristwem kierowcdw a wielokilometrowe
zatory na matym i waskim rondku utrzymujq sie juz przez prawie
caly dzien, a nie tylko w godzinach szczytu. Koszt tego ,waskiego
gardta” jest ogromny. Plynno$¢ ruchu za$ moze by¢ pordwnywana
do niektorych drég samochodowych na Gomym Slasku, gdzie w
ciggu doby przejezdza ponad 100 tys. pojazdéw samochodowych.

Skandalem infrastrukturalnym w drogownictwie pozostaje do-
skonale znany piszacym te stowa brak poszerzonego 9-
kilometrowego odcinka DK 61 migdzy nowoczesnym 4-pasmowym
wiaduktem kolejowym w Legionowie i Zegrzem Potudniowym [4].
Waska jednopasmdwka nie moze doczekac sie przebudowy mimo
zarezerwowanego, wolnego terenu. Okolice Wieliszewa, Michato-
wa-Reginowa, przedmie$¢ Legionowa stanowig podwarszawska,
niezwykle aktywng biznesowq strefe. DK 61 jest trasg wyjazdowq
dla wielu ciezaréwek jadacych z Warszawy w kierunku pétnocnym i
pdtnocno-wschodnim . Przedsigbiorcy z tego regionu nie umiejg
zrozumie¢ opdznien prac modernizacyjnych w ,waskim gardle” DK
61 — na jednym z waznych wylotow komunikacyjnych Warszawy.
Twierdza, ze korki sg tu analogiczne do $rédmiejskich w stolicy. | co
najwazniejsze, potrafig przenie$¢ swojg aktywnos¢, np. handlows,
do Nowego Dworu Mazowieckiego lub na Prage Pétnoc w Warsza-
wie, w momencie gdy uzyskujg mozliwos¢ ominigcia komunikacyj-
nego najbardziej dajacych sie we znaki ucigzliwosci infrastruktural-
nych w miejscu zamieszkania.
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PODSUMOWANIE

Zagadnienia zwigzane z transportowym bezpieczenstwem in-
frastrukturalnym powotywania, lokalizacji i funkcjonowania przed-
siebiorstw sg wieloptaszczyznowe, interdyscyplinarne i w czesci
zarzadczo-decyzyjnej w duzej czesci subiektywne. Nie sposéb w
skromnie zaplanowanych badaniach uzyska¢ materie wnioskowg
istotnie wzbogacajgca obecny stan wiedzy na ten temat i rozwingé
analizy powstajace w kompetentnych komérkach instytucji, prze-
waznie zwigzanych z wojskowoscig i stuzbami bezpieczerstwa
wszystkich krajow. Niemozliwe jest takze uzyskanie informacji bez
zgody wiasciwych instytucji bezpieczeristwa narodowego.

W tej sytuacji niniejszy artykut ma charakter autorskiej impresji
na interesujgcy nas temat. Konsumuje on poszerzone wywiady w
grupie przedsiebiorstw, z ktorych jedno ma status przedsiebiorstwa
duzego, a pozostate nalezg do sektora MSP i mikroprzedsiebiorstw.
Zadne z nich, dowiadujac sie o temacie badan, nie zgodzito sie na
ujawnienie informacji o sobie. Przedsigbiorstwa miaty catkowitg
swobode w ustalaniu determinant transportowego bezpieczenstwa
infrastrukturalnego swojego funkcjonowania. Wskazane przez nie
uwarunkowania bezpiecznej pracy roznity sie istotnie od wyobrazen
i sugestii prowadzacego badanie. Nie zaistniat na przyktad problem
dostepu do infrastruktury transportowej, co moze $wiadczy¢ o pozy-
tywnych skutkach jej rozwoju. Jednak podkreslono problem niewy-
starczajacej jakosci sieci transportowej i wskazano na koszty z
tym zwigzane. Zdecydowanie roznito sie takze podejscie do tematu
przewoznikow i firmy logistycznej od stanowiska uzytkownikdw
transportu. Dla tych ostatnich bezpieczenstwo infrastrukturalne
przewozu byto problemem zleceniobiorcy, a nie ich. Mimo tego
jednak takze te przedsiebiorstwa formutowaty swoje stanowisko w
przedmiotowej tematyce.

W rezultacie przeprowadzonych wywiaddw uzyskano pewien
obraz problemdw infrastrukturalnych nurtujgcych przedsigbiorstwa.
Jezeli sg to determinanty transportowego bezpieczefstwa infra-
strukturalnego ich funkcjonowania, to nalezatoby ten fakt ostatecz-
nie udowodnic i potwierdzi¢ w ogdlnopolskich, szerzej zakre$lonych
badaniach. Otwartym pozostaje pytanie, czy to jest w ogole po-
trzebne, biorac pod uwage subiektywizm, czy tez czasem nawet
aracjonalno$¢ decyzji lokalizacyjnych przedsigbiorcéw.

W artykule przedstawiliSmy ogdlng charakterystyke bezpie-
czenstwa infrastrukturalnego systemu transportowego Polski.
Twierdzimy z catq stanowczo$cia, ze przedsiebiorcéw w tym przed-
siebiorcéw z branzy TSL interesuja przede wszystkim technicz-
ne, infrastrukturalne warunki wykonywania zawodu, niz poja-
wiajace sie napiecia polityczne w skali makro i mikro. Zdecydo-
wana poprawa stanu drog zwiekszytaby w Polsce bezpieczen-
stwo pracownikdw-kierowcow w trakcie wykonywania ich stuz-
bowych podrézy [14]. Konieczna jest jednak systematyczna roz-
budowa i modernizacja infrastruktury drogowej i likwidacja ,waskich
gardet” zwtaszcza we wschodniej Polsce.

Sformutowana na wstepie teza zostata, zdaniem autoréw, po-
twierdzona. Pogtebione wypowiedzi przedsigbiorcéw przewozowych
i uzytkownikow ich ustug wskazujg jednoznacznie, ze poziom na-
pie¢ i konfliktbw miedzynarodowych w Europie nie przestonit jesz-
cze na szczescie probleméw zwigzanych z bezpieczenstwem infra-
strukturalnym transportu samochodowego oraz zwigzanym z nim
nierozerwalnie bezpieczeristwem ruchu drogowego [9]. Z tymi za-
gadnieniami przedsiebiorcy kojarza interesujace ich pojecie ,bez-
pieczenstwa”, ktore ostatecznie nabiera ksztattu bezpieczenstwa
infrastrukturalnego i technicznego funkcjonowania.

Tym samym uwazamy, ze cel tego artykutu zostat w petni
zrealizowany. Niemniej jednak zdajemy sobie sprawe, ze wiele
szczegotowych watkdw zostato tylko wspomnianych i czeka na

rozwiniecie. Ale najwazniejszym dla nas jest podjecie decyzji o
systematycznym dalszym rozwoju nowoczesne;j infrastruktury dro-
gowej, ktéra bedzie sie przyczyniata do poprawy brd a tym samym
poprawy poczucia bezpieczenistwa polskich przedsiebiorcow. Kolej-
ne inwestycje w infrastrukture drogowg, sg konieczne zwtaszcza na
wchodzie naszego kraju [13], gdzie przedsiebiorcy transportowi
dysponujg gorszg infrastrukturg, transportowg niz ich koledzy w
zachodniej Polski.
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Bl Bezpieczenstwo i ekologia NG

Infrastructural safety of enterprises and urgent need
for the development of road transport infrastructure
in Eastern Poland

The issues related to infrastructure transport safety of
creating, localization and functioning of enterprises are mul-
ti-faceted, interdisciplinary, and in the managerial and deci-
sion-making part, largely subjective. The article outlines a
theory concerning the infrastructural safety of businesses in
Poland. It relies on the extended interviews in a group of
companies, of which only one can have the status of a large
company, and the rest belong to SMEs and micro-enterprises.
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