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Wpiyw transportu kolejowego na system obronny panstwa

Celem tego artykutu jest ukazanie wiodacych czynnikéw, jakie
decyduja o rozwoju transportu kolejowego w kontekscie funk-
cjonowania wspofczesnego sytemu obronnego panstwa oraz za-
prezentowanie wptywu transportu kolejowego na wspomniany
system. Cel ten zostat podyktowany koniecznoscig poszukiwa-
nia wspolnych obszaréw zainteresowania dotyczacych systemu
transportu kolejowego oraz obronnosci panstwa, co by¢ moze
umozliwi lepsze ich przygotowanie w réznych stanach funkcjo-
nowania panstwa.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, obronno$é, system obronny
pafstwa, potencjat transportu kolejowego.

Transport kolejowy, ze wzgledu na mozliwosci jego wykorzystania
w masowych przewozach lagdowych na duze odlegtosci, w okresie
pokoju Swiadczy ustugi transportowe w zakresie przewozu 0sob
oraz tadunkow, a w czasie wojny jest wykorzystywany na potrzeby
przewozowe Sit Zbrojnych RP, przyjmujac strategiczng z punktu
widzenia systemu obronnego pafstwa gataZ transportu. Wraz ze
zmieniajgcymi sie stanami, w ktorych funkcjonuje panstwo, zmie-
nia sie rowniez jego hierarchia potrzeb transportowych. W czasie
pokoju stale rosng potrzeby generowane przez spoteczenstwo
z zakresu przemieszczania 0sob i tadunkow, ktore umozliwiajg
wymiane handlowa, pozwalajg podniesé poziom konkurencyjnosci
gospodarki, a w rezultacie przyczyniajg sie do rozwoju spoteczno-
-gospodarczego kraju. W sytuacji wystgpienia kryzysu czy tez woj-
ny na pierwszy plan wysuwaja sie cele zwigzane z zapewnieniem
bezpieczenstwa oraz obronnosci kraju. Pojecia te sg ze sobg stale
i nierozerwalnie powiazane, przy czym nalezy je rznie rozumieg.
Termin bezpieczenstwo pochodzi od tacifiskiego stowa sine cura
= securitas (bez pieczy). W potocznym rozumieniu bezpieczenstwo
jest ujmowane negatywnie jako brak zagrozef, za$ w definicjach
stownikowych zazwyczaj wystepuje ujecie pozytywne, utozsamia-
jace bezpieczefstwo z pewnoscig jako stanem przeciwstawnym
zagrozeniom [28]. Oznacza to, ze termin ten mozna rozumie¢ jako
synonim braku zagrozen, ochrone przed zagrozeniami, a takze
jako pewnos¢, bedaca wynikiem niewystepowania zagrozen i/lub
skutecznych dziatan w celu zapobiegania nim lub ich usuniecia.
Natomiast termin ,obronno$¢” kojarzyé sie moze z wieloma
aspektami. Pomimo tego jej znaczenie pozostaje takie samo, jed-
nakze jest uzywane w wielu réznigcych sie od siebie sytuacjach.
Obronno$¢ obejmuje odpowiednio zorganizowane i przygotowane
zasoby oraz podejmowane dziatania w kraju i na arenie miedzy-
narodowej (takze zawieranie uktadow i sojuszy) w celu uzyskania
okreslonej zdolnoSci do monitorowania zagrozen, gtéwnie ze-
wnetrznych o charakterze militarnym oraz skutecznego im przeciw-
dziatania [9]. Ttumaczac wspomniany termin w sposéb lapidarny,
mozna uznaé, iz powigzany jest on z elementarnymi kierunkami
dziatalnoSci panstwa [3]. Obronno$¢ uksztattowata sie bowiem
jako dziedzina bezpieczefstwa narodowego, ktéra obejmuje zin-
tegrowane przeciwstawianie sie zagrozeniom polityczno-militarnym
z wykorzystaniem wszystkich (wojskowych i cywilnych) zasobow
panstwa zorganizowanych w systemie obronnym pafstwa (SOP),
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czyli zbiorze uporzadkowanych wewnetrznie i wzajemnie powia-
zanych elementéw - ludzi, organizacji, urzadzen - dziatajgcych
na rzecz zachowania bezpieczefstwa wojskowego (militarnego)
panstwa. SOP mozna okresli¢ rowniez jako skoordynowany we-
wnetrznie zbidr elementow ludzkich, materiatowych i organizacyj-
nych zapewniajgcych mozliwosci przeciwstawienia sie zagrozeniom
wojennym zgodnie z celami i zamiarem obrony [27].

Przytoczone powyzej definicje znajdujg odzwierciedlenie w Stra-
tegii Obronnosci Rzeczypospolitej Polskiej, gdzie pojecie systemu
obronnego panstwa rozumiane jest jako skoordynowany zbiér
elementow kierowania i elementdw wykonawczych, a takze reali-
zowanych przez nie funkcji, proceséw oraz zachodzacych miedzy
nimi relacji. System obronny pafstwa obejmuje wiec wszystkie sity
i Srodki przeznaczone do realizacji zadar obronnych, odpowiednio
do tych zadan zorganizowane, utrzymywane oraz przygotowywane.
Jego organizacja i funkcjonowanie oparte jest na przepisach prawa
powszechnie obowigzujacego, a takze na postanowieniach wyni-
kajacych z umow i traktatow miedzynarodowych, ktérych Polska
jest strong [16].

Obecnie mozna uznaé, ze duze, a przede wszystkim globalne,
konflikty sg bardzo mato realne. Bardziej prawdopodobne jest wy-
stapienie konfliktow lokalnych, wynikajacych z réznic kulturowych,
etnicznych, religijnych, badz o charakterze terrorystycznym. Moz-
na réwniez zauwazyé znaczace zmiany zachodzace w przebiegu
konfliktu zbrojnego, w ktorym to ulega skroceniu faza dziatan bo-
jowych, natomiast wydtuza sie etap dziatan stabilizacyjnych i od-
budowy. Sytuacja ta istotnie wptywa réwniez na wage poruszanej
problematyki transportu kolejowego rozpatrywanego z punktu wi-
dzenia systemu obronnego panstwa, ktéra obecnie, zdaniem au-
torki artykutu, zostaje odsunieta na dalszy plan. Poniewaz jednak
nadal jednym z wiodgcych celdw rozwoju transportu jest tworzenie
warunkéw do trwatego i zréwnowazonego rozwoju transportu w wy-
miarze krajowym i miedzynarodowym nalezy nie zaniedbywac tego
obszaru badan.

Funkcjonowanie i rozw6j systemow transportowych réznora-
kich pafstw na Swiecie, a szczeg6lnie Polski, powinno uwzgled-
nia¢ jednakowe standardy techniczno-eksploatacyjne, wynikajace
z szeroko rozumianych potrzeb transportowych, a te z kolei zalezg
od potencjatu transportu kolejowego, czyli jego zdolnosci do ich
zaspokajania.

Determinanty budowy potencjatu transportu kolejowego
Potencjat transportu kolejowego, czyli jego zdolno$¢ do zaspoka-
jania potrzeb spotecznych, gospodarczych czy militarnych czesto
zastepowany jest terminem ,sita”, ,moc” lub ,potega” (zwtaszcza
w literaturze politologicznej). W kwestii tej roi sie od termindw
blizej niezidentyfikowanych, stosowanych i interpretowanych roz-
maicie [17].

Transport kolejowy w Polsce w duzej mierze korzysta wciaz z po-
tencjatu, ktorego jedng czesé stanowi infrastruktura uksztattowana
w okresie miedzywojennym, druga za$ tworzy tabor wyproduko-
wany miedzy 1950 a 1990 r., ostatnig za$ - nieporéwnywalnie
mniejszg iloSciowo, stanowi majatek (zaréwno o charakterze in-
frastruktury, jak i taboru oraz pozostatych elementéw potencja-



tu rzeczowego) pozyskany przez PKP w ostatnich latach trwania

transformacji spotecznej i gospodarczej [7].

Na infrastrukture kolejowa sktadaja sie elementy liniowe, do
ktorych zaliczaja sie: linie kolejowe wraz z obiektami inzynierskimi
(np. mosty, wiadukty, tunele) oraz punktowe, obejmujace miedzy
innymi: stacje kolejowe oraz przystanki do odprawy oséb i towa-
row, stacje rozrzadowe, rampy zatadowcze wraz z drogami dojaz-
dowymi. Im bardziej dany kraj czy region nasycony jest obiektami
infrastruktury liniowej i punktowej, tym szanse jego rozwoju gospo-
darczego sg wieksze. Infrastruktura jest ,kregostupem” kazdej go-
spodarki [6]. Stad tez zapewnienie jej odpowiednich parametrow
techniczno-eksploatacyjnych jest szczegblnie wazne.

Zespot linii kolejowych powigzanych punktami eksploatacyjny-
mi, wraz z urzgdzeniami niezbednymi do wykonywania wszelkich
zadan przewozowych i ruchowych na danym obszarze, tworzy sie¢
kolejowa [17]. Sie¢ kolejowa w Polsce, ze wzgledu na potozenie
geograficzne, spetnia istotna role w tranzytowych przewozach 0séb
i towaréw na arenie miedzynarodowej. Rownoczesnie jest ona miej-
scem styku europejskiej sieci normalnotorowej 1 435 mm z siecig
szerokotorowa 1 520 mm [12]. Polski transport kolejowy cechuje
sie do$¢ duzg dostepnoSciag przestrzenng wyrazajaca sie nasyce-
niem sieci kolejowej, wraz z licznym stacjami i przystankami. Jest
to bardzo istotny czynnik w aspekcie gospodarczo-obronnym, ozna-
cza on bowiem duza gesto$¢ frontow zatadowczo-wytadowczych.

Srednia krajowa gestos¢ linii kolejowych w naszym pafstwie wy-
niosta w 2016 r. 6,1 km/100 km?. Biorac pod uwage inne panstwa
europejskie, nie jest to zadowalajgcy wynik. Najlepszg dostepno-
§cig cechowaty sie regiony pétnocnej czesci Polski, a doktadnie ob-
szary faczace trzy wojewodztwa: zachodnio-pomorskie, pomorskie
oraz kujawsko-pomorskie, najstabsza za$ pétnocno-wschodnie
i potnocno-zachodnie regiony. Najwiekszg gestoscia od lat cieszy
sie wojewddztwo $laskie (15,9 km/100 km?), za$ najstabsze pod
tym wzgledem byto wojewddztwo podlaskie (3,2 km/100 km?).
Natomiast najwiekszym wzrostem gestosci w 2016 r. cieszyto sie
wojewodztwo opolskie - z 8,0 do 8,3 km linii/100 km?, za$ naj-
wiekszy spadek (liczac procentowo) odnotowano pod tym wzgle-
dem w wojewddztwie warminsko-mazurskim (o 4,7 do 4,5 km
linii/100 km?) [19].

Tabor kolejowy, czyli pojazdy kolejowe przystosowane do kurso-
wania samodzielnie lub w sktadzie pociggu, przeznaczone do prze-
wozu 0s0b i rzeczy lub stuzace do prac remontowo-budowlanych
i ratunkowych, w naszym kraju charakteryzuje sie przede wszyst-
kim uniwersalno$cig, ktora umozliwia przewoz duzej ilosci tadunku
[4]. Jest to pozadana cecha transportu kolejowego w kontekscie
jego funkcjonalno$ci w systemie obronnym panstwa.

Do taboru zaliczane sa m.in. [10]:

« wagony kryte - stuzace do przewozu tadunkéw wymagaja-
cych zabezpieczenia przed wptywem negatywnym warunkow
atmosferycznych,

< platformy kolejowe - stuzace do przewozu réznego rodzaju ma-
szyn i urzadzen, pojazdow, tadunkow dtuzycowych, drewna, ta-
dunkéw nietypowych ze wzgledu na ksztatt i gabaryty oraz weglar-
ki, stuzace do przewozu réznego rodzaju fadunkow masowych.
Specjalizacja wagonéw powoduje, ze w przewozach kolejg wy-

rézniane sa [10]:

< wagony cysterny do przewozu tadunkéw ptynnych,

< wagony chtodnie,

< wagony do przewozu samochoddéw osobowych,

“ wagony do przewozu cementu, wapnia,

< wagony do przewozu zwierzat, platformy do przewozu kontenerow.

Zaréwno infrastruktura, jak i wspomniany powyzej polski tabor
sq w zdecydowanej wiekszoSci przestarzate, pomimo wieloletnich
i kosztownych prdb ze strony panstwa, zeby zmieni¢ ten stan rze-
czy. Naszym najmocniejszym punktem potencjatu kolejowego sa
niewatpliwie posiadane liczne zasoby ludzkie, bedace zbiorem
indywidualnych jednostek, ktére sktadajg sie na pracownikow
danej firmy czy organizacji [25]. W ekonomii terminem zasobu
okres$la sie wszystkie materialne i niematerialne sktadowe pro-
cesu produkcji, ktore sg wymagane do wytworzenia dobr i osia-
gniecia sukcesu organizacji. W tym kontekScie zasobem bedzie
ilo§¢é pewnego sktadnika aktywow, ktore w przypadku zasobdw
ludzkich sktadajg sie na umiejetnosci, wiedze, predyspozycje
wszystkich 0s6b zatrudnionych w transporcie kolejowym w na-
szym kraju czy ich predyspozycje [5]. Polska posiada do$¢ znacz-
ng ilos¢ zasobdw ludzkich, wazne jednak, by byty odpowiednio
wykwalifikowane.

Wykazane powyzej elementy potencjatu transportu kolejowego
w Polsce, pod wzgledem jego wptywu na funkcjonowanie systemu
obronnego panstwa, uzaleznione sg od szeregu czynnikow zwa-
nych réwniez determinantami. To wtaSnie one odpowiedzialne sg
Za wyznaczenie podstawowego poziomu i zakresu sieci transportu
kolejowego, a wiec rowniez za jego aspekt gospodarczo-obronny.

Determinanta to pewien czynnik warunkujacy co$, zas uwarun-
kowanie to nic innego jak pewne okolicznoSci majace istotny wptyw
na co$, uzaleznienie jednego czynnika od drugiego [14]. W pierw-
szym i drugim przypadku beda to zwigzki i zaleznoSci o réznych
sifach i wektorach oddziatywania, co oznacza jednoczes$nie duze
trudnosci w ich rozpoznaniu i scharakteryzowaniu.

W kontekscie niniejszego artykutu opisano determinanty ze-
wnetrzne i wewnetrzne, ktore decydujg o obecnym i przysztym po-
tencjale transportu kolejowego w Polsce i jego wykorzystaniu na
potrzeby systemu obronnego panstwa.

W zbiorze determinant wewnetrznych uwzgledniaé nalezy [20]:
¢ nagromadzone zasoby rzeczowe, kapitatowe i ludzkie,
¢ doswiadczenia i posiadane zdolnosci,
¢ umiejetnoS¢ okreslania potrzeb biezacych i dtugoterminowych

w zakresie budowy potencjatu transportu kolejowego w Polsce

opartego na m.in. strategii rozwoju transportu kolejowego do

2020 r., wnioskach klientéw, a takze wynikach prac badawczo-

-rozwojowych prowadzonych w tym zakresie,

* umiejetno$¢ przygotowania programu i jego zorganizowania
przez panstwo oraz kierownictwo PKP,

* zdolno$¢ kierowania realizacjg poszczegdinych etapdw wprowa-
dzania planowanych zmian przy wykorzystaniu $rodkéw tech-
nicznych czy programow komputerowych oraz wykorzystaniu
systemow telematycznych,

* mozliwos¢ skutecznego przeciwstawiania sie wszelkim zagro-
zeniom godzacym w bezpieczerstwo obywateli oraz pafstwa,

* zdolnos¢é efektywnej integracji (wspétdziatania) posiadanego po-
tencjatu militarnego z odpowiednio przygotowang administracja
i gospodarka narodowg oraz zorganizowanym i przygotowanym
do obrony spoteczefstwem [26],

¢ umiejetnosé projektowania nowoczesnych rozwigzan dzieki wy-
kwalifikowanej kadrze robotniczej i nierobotniczej,

¢ umiejetnosé zwiekszania potencjatu badawczo-rozwojowego,

¢ sprawnoS¢ zapewniania potencjatu technicznego, projektowa-
nia, eksperymentowania, prototypowania itp.,

* umiejetno$¢ zapewniania i sprawnego zagospodarowania $rod-
kami finansowymi przeznaczonymi na dziatalno§¢ moderniza-
cyjng i rewitalizacyjna.
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Natomiast w zbiorze determinant zewnetrznych wyréznic na-
Iezy [26]:

+ 0golne (rozwigzania instytucjonalne, organizacyjne i informa-

cyjne, polityka informacyjna pafstwa, warunki ogbinorynkowe,

infrastrukture oraz system edukacji i szkolen),
+ operacyjne (wewnetrzne Zrodta informacji, technologii oraz
doradztwa),
> dziatanie instytucji wiadzy panstwowej i samorzadowej, insty-
tucji bankowych, ubezpieczeniowych, naukowo-badawczych,
naukowo-dydaktycznych, o$wiatowych, a takze systemow, ktore
zapewniajg potrzeby przewozowe obywateli,
“ baze naukowo-techniczng, a wiec instytucje naukowo-technicz-
ne wspierajgce rozwoj transportu kolejowego,
+ czynniki transferu technologii, w sktad ktérych wchodzg zardw-
no czynniki ludzkie, spoteczne, jak i kulturowe,
+ 0gblny stan gospodarki,
prowadzong polityke pafstwa, a takze Unii Europejskiej, w sktad
ktorej wchodza wszelkie dziatania ukierunkowane na kreowa-
nie, stymulowanie, wdrazanie i upowszechnianie nowych rozwig-
zan korzystnie oddziatywujacych na transport kolejowy.
W tym miejscu warto wspomnie¢ chociazby o funduszu dedyko-
wanym wsparciu projektow na Transeuropejskiej Sieci Transporto-
wej TEN-T - Connecting Europe Facility - taczac Europe (w skrocie
zwanym CEF) - instrumencie finansowym zarzadzanym przez Ko-
misje Europejska, przeznaczonym na realizacje projektow przyczy-
niajacych sie do rozwoju, budowy, a takze modernizacji istniejacej
infrastruktury z zakresu transportu, energetyki i telekomunikacji
[14, 2]. Budzet CEF to ponad 30 mld euro, z czego 26,25 mid euro
zostato przeznaczone na sektor transportu, w tym na finansowanie
dziewieciu gtownych korytarzy transportowych:
< Korytarz Morze Battyckie-Morze Adriatyckie,
+ Korytarz Morze Ponocne-Morze Battyckie,
+ Korytarz Srédziemnomorski,
+ Korytarz Skandynawia-Morze Srodziemne,
< Korytarz Ren-Alpy,
< Korytarz Atlantycki, )
< Korytarz Morze P6tnocne-Morze Srodziemne,
< Korytarz Ren-Dunaj.

Zakonczenie nowej sieci bazowej planowane jest na 2030 .
W wyniku realizacji tego projektu nastapi potaczenie 94 gtéwnych
portdw Europy (w tym potgczen kolejowych i drogowych), a takze
38 najwazniejszych europejskich portdw lotniczych. Ponadto w ra-
mach funduszu CEF powstanie 15 tys. km linii kolejowych przysto-
sowanych do duzych predkosci [22].

W maju 2018 r. Komisja Europejska przedstawita wniosek
dotyczacy wieloletnich ram finansowych na okres po 2020 .,
uwzgledniajgcy kwote 42,3 mid euro na instrument ,taczac Euro-
pe”. Wsrdd celdw szczegbtowych zawartych we wniosku znalazto
sie dostosowanie sieci TEN-T do potrzeb w zakresie mobilnosci
wojskowej. Na sfinansowanie tych zadan przewidziano kwote
6,6 mld euro. Wydatkami kwalifikowanymi bedg m.in. dziatania
poprawiajace przystepnosé i dostepnos¢ infrastruktury transporto-
wej do celéw bezpieczefstwa i ochrony ludnosci. W szczegblnosci
dotyczyto to bedzie wsparcia infrastruktury transportowej w sieci
TEN-T w celu dostosowania jej do wymogdw dotyczacych mobilno-
Sci wojskowej, stuzagce umozliwieniu podwdjnego, cywilno-wojsko-
wego, zastosowania infrastruktury [21].

Kazdy z wyszczegblnionych powyzej czynnikdw ujawnia w swym
obszarze determinanty o charakterze wewnetrznym, jak i ze-
wnetrznym. Czynniki o charakterze wewnetrznym wynikajg z isto-
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ty catej sfery gospodarki narodowej, natomiast te o charakterze
zewnetrznym wynikajg z szeroko rozumianego otoczenia (mie-
dzynarodowego), o ktdrym przesadza potozenie geopolityczne.
Uwarunkowania otoczenia miedzynarodowego determinujg jedno-
cze$nie sytuacje geopolityczng, ekonomiczng i strategiczng kraju,
a w nastepstwie tego mozliwosci wspétpracy z innymi krajami.
Uwarunkowania o charakterze wewnetrznym sprowadzajg sie do
istoty ustroju panstwa, poziomu rozwoju jego gospodarki, kultury
politycznej, tadu spotecznego. Uwarunkowania zewnetrzne i we-
wnetrzne sg ze sobg SciSle powigzane [14]. Istnieje jeszcze ztozo-
na sfera uwarunkowan niemieszczacych sie zardéwno w uwarun-
kowaniach zewnetrznych, jak i wewnetrznych. Wynika to z tego,
ze system obronny panstwa postrzega sie jako spoteczny system
dziatania sktadajacy sie z szerokiej gamy czynnikdw wynikajacych
z faktu bezposredniego lub poSredniego powigzania podsyste-
mow, a nawet elementarnych sktadnikow obrony narodowej w jej
wnetrzu, a takze z elementami jej otoczenia. Pojawia sie wiec
efekt synergii wewnatrzsystemowej, ktéremu towarzyszy syner-
gia ,na zewnatrz” catosci. Synergizm niesie ze soba koniecznos¢
postrzegania czynnikow potegi (ang. power) poszczegbinych akto-
row stosunkow miedzynarodowych. Oznacza ona bowiem jako$¢
i mozliwo$é oddziatywania i wptywania na zachowania innych,
a co za tym idzie - kazdy uczestnik stosunkéw miedzynarodo-
wych uwarunkowany bedzie na swoj i sobie tylko wtasciwy spo-
sob. Interesy zyciowe lub strategiczne bedg rézne dla kazdego
panstwa z osobna, choéby nawet faczyto je wiele wspéinych cech
natury fizycznej (potozenie na kuli ziemskiej, liczba ludnosci, su-
rowce przemyst i inne), spoteczne;j (liczba ludnosci, cechy etnicz-
ne i biologiczne) oraz kulturowe;.

Warto jednak zaznaczy¢, ze zarbwno w pierwszym, jak i w dru-
gim przypadku stopien ich kumulacji jest dalece zrdznicowany,
jednak gtéwnym punktem odniesienia dla polskiej polityki zagra-
nicznej i obronnej (rdwniez w kontekscie systemu transportu kole-
jowego) powinno byé cztonkostwo w Sojuszu Pdtnocnoatlantyckim
i Unii Europejskiej oraz strategiczne Partnerstwo ze Stanami Zjed-
noczonymi Ameryki.

Rola i zadania transportu kolejowego w kontekscie obronnym
panstwa

System transportu kolejowego stanowi element podsystemu
niemilitarnego i podsystemu militarnego systemu obronnego
panstwa. Jest to rowniez element infrastruktury, ktory stuzy in-
tegralnoSci terytorialnej pafstwa i obronno$ci kraju. Oznacza to,
ze problemy obronnoSci w odniesieniu do systemu transportu
kolejowego sg rozwigzywane na szczeblu panstwowym. Przygoto-
wanie transportu i infrastruktury transportowej kraju dla potrzeb
obronnych obejmuje wiec realizacje przedsiewzieé o charakterze
organizacyjno-gospodarczym, podejmowanych na rzecz komplek-
sowego wykorzystania transportu podczas podwyzszania gotowo-
§ci obronnej pafstwa. Dotyczy ono w szczegblnoSci planowania
Swiadczenia ustug przewozowych, przygotowania transportu na
potrzeby obronne parstwa, przygotowania infrastruktury trans-
portowej kraju na potrzeby obronne oraz jej ochrone i ostone
techniczna [8]. Tym samym systemy transportowe, oprocz stan-
dardowego przeznaczenia w sektorze cywilnym, sg wykorzysty-
wane takze na potrzeby systemu obronnego panstwa w procesie
przygotowan obronnych. Wykorzystanie transportu cywilnego na
potrzeby wojska odbywa sie w ramach Civil Military Co-operation,
czyli wspotpracy cywilno-wojskowej. Warunkiem sprawnego funk-
cjonowania systemu obronnego panstwa jest Scista wspdtpraca



sektora cywilnego z wojskowym, majaca przetozenie na wspot-
dziatanie struktur pozamilitarnych z wojskami wtasnymi i so-
juszniczymi operujgcymi na terenie kraju. CIMIC obejmuje takze
realizacje Swiadczen cywilnej pomocy w ramach Wsparcia przez
Panstwo Gospodarza sit sojuszniczych organizacji NATO, ktore sa
rozmieszczone lub znajdujg sie w trakcie przemieszczania przez
terytorium RP. Kategorie przygotowar obronnych, poprzez ktére
odbywa sie realizacja zadan obronnych, zostaty rozpisane w Stra-
tegii Obronnosci RP [1].

W polskim porzadku prawnym znajduje sie réwniez szereg prze-
pisdw, ktore dotycza roli i zadar obronnych stawianych niektdrym
krajowym przedsiebiorstwom kolejowym. Ustawa z 23 sierpnia
2001 r. 0 organizowaniu zadan na rzecz obronnosci panstwa
realizowanych przez przedsigbiorcéw tworzy kategorie przedsie-
biorcow o szczegblnym znaczeniu gospodarczo-obronnym, wsrod
ktorych znajduja sie rowniez spotki kolejowe. Rozporzadzenie Rady
Ministrow z 3 listopada 2015 r. w sprawie wykazu przedsiebior-
cow o szczegolnym znaczeniu gospodarczo-obronnym (zmienione
rozporzadzaniem z 2 sierpnia 2016 r.) wymienia m.in. PKP Cargo
S.A., PKP Intercity S.A. oraz PKP PLK S.A. Wskazane przedsiebior-
stwa sg zobowigzane przez ministra wtasciwego do spraw trans-
portu w drodze niejawnych decyzji administracyjnych do wykony-
wania zadan na rzecz obronno$ci panstwa. Naleza do nich m.in.
przedsiewziecia w zakresie mobilizacji gospodarki, militaryzacji,
planowania operacyjnego, a takze zwigzane z udzieleniem wspar-
cia przybywajacym na terytorium RP wojskom sojuszniczym, ktére
wynikaja z obowigzkdw Polski jako panstwa -gospodarza. Chodzi
w szczegblnosci o realizacje zabezpieczenia logistycznego wojsk
i obiektow [20].

Katalog zadanh dotyczacych dziatafh w zakresie przygotowania
transportu kolejowego na potrzeby obronne panistwa znajduje sie
w rozporzadzeniu Rady Ministrow z 3 lutego 2004 r. w sprawie
warunkow i sposobu przygotowania i wykorzystania transportu na
potrzeby obronne paristwa, a takze jego ochrony w czasie wojny
oraz wiasciwosci organéw w tych sprawach. Mozna przyjac, ze
niejawne zadania naktadane przez wiasciwego ministra do spraw
transportu na PKP Cargo S.A., PKP Intercity S.A. czy PKP PLK S.A.
z pewnoscig uwzgledniajg obowigzki wynikajace z powyzszego roz-
porzadzenia. Warto wskazac, ze powinny one by¢ rowniez komple-
mentarne z planami i dziataniami Szefostwa Transportu i Ruchu
Wojsk - Centrum Koordynacji Ruchu Wojsk podlegajacego Inspek-
toratowi Wsparcia Sit Zbrojnych MON. Szefostwo odpowiada za ko-
ordynacje ruchu wojsk Sit Zbrojnych RP oraz wojsk sojuszniczych
na terenie Polski.

Jak wynika z wyzej wskazanego rozporzadzenia przygotowanie
transportu kolejowego na potrzeby obronne panstwa, ktore s ko-
ordynowane przez wtasciwego ministra do spraw transportu obej-
mUJe realizacje zadan, ktore polegaja na:

¢ ustaleniu potrzeb przewozowych oraz wymagan techniczno-

-obronnych w tym zakresie;
¢ przygotowaniu niezbednej ilosci i rodzajow taboru kolejowego

specjalnie utrzymywanego dla zapewnienia przewozow na rzecz

Sit Zbrojnych RP podczas podwyzszania gotowosSci obronnej

panstwa i w czasie wojny;
¢ zapewnieniu niezbednej ilosci cystern kolejowych;
¢ wspotpracy i wzajemnym $wiadczeniu przedsigbiorcow pod-

czas realizacji przewozow i ostony technicznej oraz wykorzysta-
nia posiadanych srodkéw trakcyjnych do organizowania trakcji
zastepczej na zelektryfikowanych liniach kolejowych znaczenia
obronnego;

* wykonaniu przedsiewzie¢ organizacyjnych zapewniajgcych
sprawne przejecie z panstw sasiednich taboru kolejowego;

¢ organizacyjnym przygotowaniu do uzycia eksploatowanego ta-
boru kolejowego w poszczegblnych stanach gotowosci obronnej
panstwa i w czasie wojny;

¢ gromadzeniu oraz utrzymywaniu wyposazenia i urzadzen prze-
znaczonych do przystosowania wagonow krytych towarowych
do przewozu ludzi w transportach wojskowych i ewakuacyjnych;

¢ wprowadzaniu ograniczeh przewozowych oraz okresSlaniu priory-
tetu przewozéw poszczegblnych rodzajow tadunkow;

¢ wprowadzaniu uproszczonego zamawiania przez przewoznikow
rozktadu jazdy dla przesytek priorytetowych.

Powyzsze zadania mogg by¢ realizowane przez PKP Cargo S.A.
z uwagi na dobrze rozwiniete zaplecze techniczne oraz znaczacy
potencjat taborowy i organizacyjny spétki. W przypadku przewozu
paliw na potrzeby wojska moga by¢ realizowane przez wyspecja-
lizowanych przewoznikéw kolejowych. Natomiast przygotowanie
infrastruktury kolejowej na potrzeby obronne panstwa obejmuje
w szczegbInosci [23]:
< przygotowanie i utrzymywanie linii kolejowych, stacji oraz kole-

jowych przejs¢ granicznych, rejondw przetadunkowych, a takze
punktéw tadunkowych w portach morskich i lotniczych zapew-
niajgcych przewozy wojskowe;

> okreSlanie wykazu linii kolejowych o pafistwowym znaczeniu

wylacznie ze wzgleddw obronnych;

< organizowanie ostony technicznej sieci kolejowej oraz groma-
dzenie materiatéw i sprzetu, a takze taboru kolejowego dla jej
zapewnienia;

* utrzymanie istniejgcych objazdow w statej gotowosSci
eksploatacyjnej;

+ przygotowanie niezbednej ilosci stacjonarnych i polowych punk-
tow dezaktywacji i odkazania taboru kolejowego;

+ przygotowanie tacznosci kolejowej do dziatania w czasie woj-
ny pomiedzy jednostkami sgsiednich rejonowych zarzadow
kolejowych;

< utrzymanie w gotowosci eksploatacyjnej okreslonych kolejowych
przejs¢ granicznych zgodnie z umowami miedzynarodowymi;

+ gromadzenie i utrzymywanie rezerw panstwowych mobilizacyj-
nych oraz typowanie do pozyskania w czasie statej gotowosci
obronnej panstwa niezbednej iloSci materiatow i konstrukcji za-
pewniajacych odbudowe obiektéw w ramach ostony technicznej
sieci kolejowej;

< przygotowanie do sformowania jednostek zmilitaryzowanych,
przeznaczonych do realizacji zadan ostony technicznej infra-
struktury kolejowej w czasie podwyzszenia gotowosci obronne;
panstwa i w czasie wojny.

Powyzsze zadania sg realizowane w zdecydowanej wigkszosci
przez PKP PLK S.A. jako kontrolowanego przez Skarb Parstwa za-
rzadce infrastruktury kolejowej odpowiedzialnego za utrzymanie
ponad 18,5 tys. km tordw, niemal 40 tys. rozjazdéw, blisko 15 tys.
przejazdow kolejowo-drogowych i 25 tys. obiektdw inzynieryjnych.

Reasumujac, zardwno organizacja jak i funkcjonowanie systemu
obronnego panstwa oparta jest na przepisach prawa powszechnie
obowigzujacego oraz na postanowieniach wynikajacych z uméw
i traktatow miedzynarodowych, ktorych Polska jest strong. W tym
wypadku niezbedna jest wtasciwa realizacja stojacych przed SOP
zadan. System ten powinien by¢ tym samym zorganizowany i utrzy-
mywany w sposob gwarantujacy [23]:
¢+ zdolnoS¢ do odstraszania, ochrony i obrony oraz realizacji zadan

obrony kolektywnej;
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* zdolno$¢ do wspdtpracy ze strukturami sojuszniczymi przy za-
chowaniu mozliwosci skutecznego dziatania samodzielnego;

¢+ efektywng wspotprace wszystkich organdw wtadzy i administra-
cji publicznej, przedsiebiorcow realizujgcych zadania obronne,
organizacji pozarzadowych i poszczegdlnych obywateli na rzecz
obronnosci pafstwa;

¢ sprawne dziatanie w kazdych warunkach poprzez odpowiednig
organizacje, wyposazenie i obieg informacji;

¢ zdolnos¢é do monitorowania i przeciwdziatania zagrozeniom oraz
reagowania na pojawiajace sie zagrozenia w ich wczesnej fazie,
a takze do usuwania ich skutkow;

* wykorzystanie kompetencji, umiejetnosci i wiedzy 0séb uczest-
niczacych w pracach poszczegdlnych podsystemow.
Przygotowania obronne majg na celu zapewnienie funkcjo-

nowania SOP w razie zewnetrznego zagrozenia bezpieczenstwa

i w czasie wojny, w tym: planowanie przedsiewzie¢ gospodarczo-

-obronnych oraz zadan wykonywanych na rzecz Sit Zbrojnych RP

i wojsk sojuszniczych. Biorac pod uwage istotno$é opisywane-

go problemu, w samym 2018 r. panstwo na wydatki zwigzane

z obronnoScia kraju (sktadajace sie z dwdch czeSci - czes¢ 29

- ,Obrona narodowa” i ,dziat 752 - inne cze$ci budzetu pan-

stwa”) zaplanowato tgcznie 41,144 mid zt. Wydatki przypadajace

na czes¢ ,Obrona narodowa” przewidziano na kwote 40,348 mid

zt, czyli 0 3,493 mld zt wiecej niz w roku ubieglym, za$ na wydatki

,W dziale 752" zaplanowano 795,6 min zt, to jest 0 498,5 min zt

wiecej niz w 2017 r. W tym miejscu warto zaznaczy¢, ze w sktad

drugiej wymienionej grupy (w czesci 39 budzetu) wchodza wy-
datki przeznaczone na ,Transport”, na ktory w roku 2018 prze-
znaczono okoto 74 min zt, z czego az 69 min zt stanowia Srodki
majatkowe [24]. Kwoty te potwierdzajq tylko opinie, ze transport,

a zwlaszcza kolejowy, stanowi podstawe prawidtowego funkcjo-

nowania kazdej gospodarki narodowej, zaréwno w czasie poko-

ju, kryzysu, jak i wojny, dlatego tak istotne jest jego prawidtowe
funkcjonowanie i rozwoj.
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Impact of railway transport on the state defense system

The purpose of this article is to show the main factors determining
the development of rail transport, and their impact on the function-
ing of the modern defense system of the state and to present the
impact of rail transport on the aforementioned system. This objec-
tive was caused by the necessity to look for common areas of inter-
est regarding the railway transport system and national defense,
which may enable better preparation in various states of the state’s
functioning.

Key words: railway transport, defense, state defense system, railway
transport potential.



