ZBIGNIEW MAKIELA

Systemy infrastrukturalne jako czynnik
integrujacy obszar Polski Potudniowo-\Wschodniej

Autor ukazuje integrujaca role infrastruktury technicznej w strukturze regionalnej Istotna
z punktu widzenia pracy jest integracja funkcjonalna. Na przyktadzie transportu, energetyki, gospo-
darki wodno-$ciekowej i tacznosci omoéwiono powigzania z podmiotami spoteczno-gospodarczymi
regionu, prébowano ukaza¢ szczeg6lna role infrastruktury w ksztattowaniu uktadéw regionalnych.

Proces integracji dowolnych elementéw, podmiotéw polega - najogdolniej méwiac
- na tgczeniu ich, na tworzeniu z nich catosci. Cechg charakterystyczng uktadu
zintegrowanego jest istnienie zwigzkéw' pomiedzy elementami wchodzacymi w jego
sktad. Zwiagzki te na rozpatrywanym obszarze mozna sprowadzi¢ do trzech ro-
dzajow, a mianowicie: spotecznych, instytucjonalnych i funkcjonalnych.

Z punktu widzenia tematu opracowania najwazniejsza wydaje sie by¢ integracja
funkcjonalna. O integracji funkcjonalnej Swiadczy wytworzenie sie pomiedzy' pod-
miotami spoteczno-gospodarczymi silnych powigzan wynikajacych z ich wspét-
dziatania. Powigzania te muszg by¢ znacznie silniejsze od powiazan tych podmiotow
z otoczeniem, co pozwala traktowaé¢ dany obszar jako funkcjonalnie wyodrebniong
catos¢. W procesie integracji funkcjonalnej szczegolng role odgrywaja powigzania
pomiedzy uktadami produkcyjnymi, ktére mogg przybieraé¢ charakter powigzan pio-
nowych, poziomych lub wynika¢ z faktu dziatania na danym terenie. Wydaje sie. ze
wilasnie te ostatnie posiadajg podstawowe znaczenie dla procesu integracji, gdyz
spajaja bardzo mocno i trwale sasiadujace ze sobg podmioty. Powigzania te wyni-
kaja ze wspélnej realizacji pewnych przedsiewzie¢, zaré6wno o charakterze produk-
cyjnym, jak i nieprodukcyjnym, a przede wszystkim ze wspodlnej budowy i korzy-
stania z urzadzen infrastruktury.

Jak juz wspomniano, pomiedzy elementami uktadu zmtegrow'anego musza
istnie¢ powigzania. Sprowadzajg sie one do przeptywu ludzi, débr materialnych,
energii i informacji. Mozliwosci dokonania takiego przemieszczenia tkwig w urza-
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dzeniach infrastruktury technicznej. Jest to bowiem ich podstawowa funkcja. Mozna
wobec tego przyjaé, ze istnienie powigzan infrastrukturalnych jest niezbednym wa-
runkiem wystgpienia na danym obszarze powigzan spotecznych, instytucjonalnych
i funkcjonalnych.

Sposréd systemow infrastruktury technicznej historycznie pierwotnym jest sys-
tem transportu i Scisle z nim zwigzany system lgcznosci. Charakterystyczne dla obu
tych systemoOw jest to, ze stuzg one ludziom do bezposredniego kontaktowania sie ze
sobg, jak roéwniez umozliwiajg realizacje wielokierunkowych powigzan. Ponadto
system transportu jest najbardziej uniwersalnym systemem infrastruktury i w pew-
nych granicach moze byc¢ traktowany jako substytut pozostatych. Uniwersalnos¢
systemu transportu sprawia, ze stanowi on szkielet catej infrastruktury technicznej
i pelni podstawowa role w procesie integracji, gdyz jest powszechnym nosnikiem
powigzan pomiedzy ré6znymi podmiotami i czeSciami danego obszaru.

Wydaje sig, ze o ile integrujaca rola transportu i tgcznosci wynika z faktu stwo-
rzenia przez te systemy warunkéw do realizacji r6znorodnych powigzan i wspoélnego
uzytkowania ich urzadzen przez podmioty, o tyle integrujaca rola pozostatych sys-
teméw infrastruktury technicznej jest skutkiem wspdlnego ich uzytkowania i $wiad-
czenia wyspecjalizowanych ustug. Jest to spowodowane tym, ze urzgdzenia sieciowe
tych systemoOw stwarzajg mozliwosci dla realizacji jedynie $cisle okreslonych powia-
zan (np. przesytanie energii, wody itp.). To, w jakim stopniu infrastruktura techni-
czna stwarza warunki do integracji, zalezy od poziomu wyposazenia w jej urzadze-
nia i stopnia jej wewnetrznej integracji. Niezbednym warunkiem, aby infrastruktura
techniczna mogta oddziatywaé integrujaco na dany obszar, jest dopasowanie wiel-
kosci zainwestowanego w nig majatku, poziomu technicznego i lokalizacji do wyste-
pujacych potrzeb.

W jakim stopniu infrastruktura techniczna stwarza korzystne warunki dla integracji,
mozna okres$lic z pewnym przyblizeniem, poréwnujac popyt na jej ustugi z mozli-
wosciami jej Swiadczenia Z tego punktu widzenia mozna wyroézni¢ 3 zasadnicze stany:

1) Potencjat jakosciowy i ilosciowy infrastruktury przewyzsza zapotrzebowanie
podmiotéw spoteczno-gospodarczych najej ustugi,

2) lIstnieje rownowaga pomiedzy potencjatem ustugowych urzadzen infrastruk-
tury technicznej a zapotrzebowaniem najej ustugi,

3) Zapotrzebowanie podmiotéw spoteczno-gospodarczych przewyzsza zdol-
nosci ustugowe infrastruktury technicznej.

Sytuacja pierwsza oznacza, ze infrastruktura techniczna aktywnie wptywa na
proces integracji. Zaletg takiego stanu jest wzrost atrakcyjnosci inwestycyjnej
regionu, przejawiajacej sie obnizeniem kosztéw oraz relatywnie lepszymi warunkami
zycia ludnosci.
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W sytuacji drugiej proces integracji zostaje zahamowany lub dokonuje sie
w wybranych obszarach. Stan ten limituje wzrost podmiotéw gospodarczych, stwa-
rza sytuacje niepewnosci gospodarczej.

Sytuacja trzecia wywotuje tendencje do dezintegracji. Konsekwencja jest zaha-
mowanie wzrostu gospodarczego regionu, a w dluzszym czasie nastepuje spadek
produkcji, pogarszanie sie funkcjonowania podmiotéw gospodarczych oraz trudniej-
sze warunki zycia ludnosci.

Przy analizie integrujacego oddziatywania infrastruktury technicznej konieczne
jest okreslenie charakteryzujacych je miernikéw. Dla systemoéw stuzacych zaopa-
trzeniu w wode, energie, odprowadzaniu i oczyszczaniu $ciekéw przydatne mogg by¢
mierniki charakteryzujgce stopien powszechnosci, a takze standard korzystania z ich
ustug. Przyjecie miernika powszechnosci korzystania z urzadzen infrastruktury wy-
daje sie uzasadnione tym, ze oddziatujg one integrujgco tylko w stosunku do tych
podmiotéw, ktore z nich korzystajg. Wydaje sie rowniez, ze wyzszy standard $wiad-
czenia ustug przez system infrastruktury zwieksza ich znaczenie jako czynnika
integracji. Podnoszenie bowiem standardu wigze coraz silniej ich odbiorcéow z syste-
mami infrastruktury i sprzyja wzrostowi konsumpcji. Decydujacy jednak wptyw na
proces integracji wywierajg systemy transportu i tgcznosci. O warunkach, jakie
stwarzajg one dla jego przebiegu moga Swiadczy¢ takie miary, jak: gestosc i jakos¢
drég, dostepnosé, szybkos¢ i komfort jazdy w Srodkach masowej komunikacji, do-
stepnos$¢ i sprawnos$é taboru towarowego, czas potrzebny do osiggniecia miejsc
pracy, osrodkow ustugowych i rekreacyjnych, a takze mierniki charakteryzujace
powszechnos$¢ i nowoczesnos$é systemu tgcznosci.

W kontekscie powyzszych rozwazan istotne jest pytanie, jak proces ten prze-
biega! w warunkach Polski Potudniowo-Wschodniej. Czy rozbudowa systemoéw
infrastruktury technicznej doprowadzita do integracji przestrzennej i funkcjonalnej
tej czesci Polski.

SYSTEM TRANSPORTU

Polska Potudniowo-Wschodnia nalezy do obszaréow stabiej zagospodarowanych
pod wzgledem komunikacyjnym. Sposrod o$miu wojewddztw tylko krakowskie (8,1 km)
i tarnobrzeskie (7,2 km) maja wyzszg gestos¢ linii kolejowych na 100 km2 od $red-
niej krajowej (7,2 km). Obszar ten ma takze wyzsze wskazniki gestosci sieci dro-
gowej od s$redniej krajowej (ok. 70,0 km/km2). Na omawianym obszarze najwieksza
gestos¢ ma wojewodztwo krakowskie (159,4 km,tan2) itarnobrzeskie (128,9 km/km2),
najnizsza gesto$¢ majg wojewoddztwa: krosnienskie (62,9 km/km2) i przemyskie
(64,5 km/km?2). Gestos¢ drég utwardzonych jest rowniez wyzsza od Sredniej krajowej
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i wynosi 66,3 km/km2 (dla Polski 50,6 km/km2). Natomiast udziat drog utwardzo-
nych w stosunku do ogélnej dtugosci drég jest nizszy od $redniej krajowej (83,7%)
iwynosi 74,5%.

Najwieksze dysproporcje wystepujg w zakresie gestosci sieci telekomuni-
kacyjnej. Prawie o 3/4 gestsza jest sie¢ ogbélnopolska. Réwniez w ilosci abonentéw
telefonicznych na 1000 mieszkanncow obszar ten - z wyjatkiem wojewdédztwa kra-
kowskiego - ma przecietnie o 30% nizsze wskazniki. Zdecydowanie najgorsza sy-
tuacja ma miejsce w wojewoédztwie rzeszowskim, krosnienskim i przemyskim.

Z przytoczonych wskaznikoéw tylko jeden - gesto$¢ sieci drogowej - przewyzsza
wartosci srednie dla kraju. Sie¢ komunikacyjna Polski Potudniowo-Wschodniej sta-
nowi hierarchiczny system. Podstawg tego systemu sg drogi nr4, 7 i 9 (rye. 1).

Najwazniejszym szlakiem komunikacji lgdowej tego obszaru jest przebiegajgca
wzdtuz podnéza Karpat linia kolejowa o znaczeniu miedzynarodowym Medyka -
Rzeszéw - Krakéw. Niemal rownolegle z linig kolejowa taczaca te osrodki biegnie
miedzynarodowa droga nr 4, a takze potaczenie telekomunikacyjne. Pod wzgledem
znaczenia w przewozach wewnatrzkrajowych szlak ten mozna sklasyfikowac¢ na
czwartym miejscu. Ma on przewaznie charakter towarowy, poniewaz tgczy naj-
bardziej rozwiniete okregi i osrodki przemystowe catej potudniowej Polski. W prze-
wozach pasazerskich znaczenie szlaku polega nie tylko na tym, ze tgczy on szereg
waznych osrodkéw, lecz utatwia dojazdy do pracy oraz spetnia funkcje turystycznag
dla terenéw podgorskich. Powoduje to, ze obok znaczenia tranzytowego odgrywa on
ogromna role w transporcie lokalnym i regionalnym.

Kolejne wazne szlaki o charakterze kompleksowym to linie kolejowe oraz
drogowe:

a) szlak Rzeszéw - Sandomierz w kierunku na Radom i Warszawe, najkroétsze
potaczenie ze stolicy,

b) szlak karpacki: Ustrzyki Dolne - Sandomierz - Krosno - Gorlice - Nowy
Sacz o duzym znaczeniu dla ruchu turystycznego,

c) szlak Krakdw - Kielce - Skarzysko-Kamienna - kierunek na Warszawe.

Uzupetnieniem wspomnianej sieci komunikacji kolejowej i drogowej sa linie
0 znaczeniu lokalnym, prawie wytacznie obstugujgce mniejsze jednostki osadnicze.

Na uktad sieci komunikacyjnej Polski Potudniowo-Wschodniej w znacznej mie-
rze wptyw majg czynniki przyrodnicze oraz element historyczny - przynaleznosé¢ do
dwoéch zaboréw: rosyjskiego i austriackiego.

Reasumujac, nalezy stwierdzié¢, ze charakter wylgcznie wewnetrznej infrastruk-
tury transportu na obszarze Polski Potudniowo-Wschodniej ma linia drogowa i kole-
jowa o znaczeniu lokalnym i regionalnym. Zjawiskiem pozytywnym jest przyjmowa-
nie przez sieci o znaczeniu krajowym i miedzynarodowym transportu lokalnego. Na
sprawnos$¢ transportu na tym obszarze negatywnie wplywajg takie cechy, jak:
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- niewystarczajgca ilos¢ pasm ruchu (konieczno$¢ budowy autostrad),

- brak wielopoziomowych skrzyzowan,

- brak obwodnic,

- czesto zty stan nawierzchni.

Mimo tych mankamentéw, na obecnym etapie rozwoju, chociazby ze wzgledu
na powszechnos$¢, sie¢ drogowa jest najistotniejszym czynnikiem integrujgcym ten
obszar.

SYSTEM ENERGETYCZNY

System energetyczny ma charakter ogélnokrajowy i cechuje go duza zwartosé.
Dlatego tez trudno jest wyraznie okresli¢, ktére elementy majg krajowe, a ktére re-
gionalne lub lokalne znaczenie. Biorgc pod uwage aktualny poziom rozwoju elektro-
energetyki w Polsce mozna przyjac¢, ze do obiektéw o znaczeniu ogolnokrajowym
nalezg sieci najwyzszych napie¢: 750 kV, 400 kV i 220 kV, petnigce funkcje kra-
jowej sieci przesytowej oraz elektrownie bezposrednio z ta siecig zwigzane. Sieci
750 kV, 400 kV i 220 kV przebiegajace wewnatrz badanego obszaru nalezy trak-
towac jako element infrastruktury o charakterze krajowym, podobnie jak potaczong
z tg siecig elektrownie w Potancu. Nalezy jednak podkresli¢, ze elektrownia w Po-
tancu i tagczace jg sieci 220 kV pracuja rowniez na potrzeby regionu.

Natomiast sieci nizszych napie¢, podobnie jak pozostate elektrownie zlokali-
zowane na tym terenie, nalezy traktowac jako infrastrukture wewnetrzng. Siecig
110 kV powiazane sg elektrownie wodne, a stuzg one do bezposredniego zaopatry-
wania duzych odbiorcow przemystowych i miast MPW?*. Jedynie sieci nizszych
napie¢ (ponizej 110 kV) mozna uznac¢ za elementy o znaczeniu lokalnym.

Kolejnym waznym systemem infrastruktury technicznej o znaczeniu ponadregio-
nalnym jest system gazowniczy. Zamiast kilku uktadéw lokalnych, wytworzyt sie jeden
uktad obejmujacy swoim zasiegiem caty MPW. Za pomocag trzech gazociggow
tranzytowych (dwa w Kkierunku pétnocnym: Warszawa - Lublin i jeden w kierunku
zachodnim) wchodzi on w skiad systemu gazowniczego o charakterze krajowym.
Wiekszo$¢ elementow systemu gazowniczego Polski Potudniowo-Wschodniej ma cha-
rakter infrastruktury wewnetrznej, zaopatrujgcej odbiorcéw wzdtuz tras przebiegu

W przeciwienstwie do systemoéw infrastruktury dotychczas omawianych, cieptow-
nictwo, zaopatrzenie w wode i kanalizacja tworza na obszarze Polski Potudniowo-
-Wschodniej wytgcznie uktady o charakterze lokalnym, ktére swym zasiegiem obejmujg
z reguty miasta, dzielnice i wsie. Wynika to z rozmieszczenia zaktadéw produkcyj-
nych; duzego rozproszenia sieci osadniczej.

*MPW - Makroregion Potudniowo-Wschodni.
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Rye. 2. Wyposazenie mieszkarn w wodociag w Polsce Potudniowo-Wschodniej w 1988 r.

Udziat budynkéw wyposazonych w wodociag:

1)0-20

2) 20- 40
3) 40- 60
4) 60- 80

5) 80- 100

Fig. 2. Water supply in flats in South-East Poland in 1988.
Percentage share of flats with water supply:

1)0-20
2)20-40
3) 40- 60
4) 60 - 80
5) 80-100



Rye. 3. Wyposazenie mieszkan w ustep sptukiwany w Polsce Potudniowo-Wschodniej w 1988 r.

Udziat mieszkan wyposazonych w ustep sptukiwany:
1)0-20
2) 20-40
3) 40- 60
4) 60 - 80
5) 80 - 100

Fig. 3. WC in flats in South-East Poland in 1988.
Percentage share of flats with WC:
1)0-20
2) 20- 40
3) 40- 60
4) 60 - 80
5) 80- 100



Daje sie takze zaobserwowac roznice w zakresie wyposazenia w pozostate
urzadzenia. Z reguty najlepiej wyposazone sg budynki mieszkalne w miastach (ta-
zienka, ustep, gaz) oraz w strefie podmiejskiej. W przypadku gazu mozna wyroznic
strefe wzdtuz przebiegu sieci gazowej (ryc. 2, 3).

Z punktu widzenia procesu integracji Polski Potudniowo-Wschodniej elemen-
tami hamujgcymi ten proces sa:

1) warunki naturalne,

2) uwarunkowania historyczne.

Elementem przyspieszajacym proces integracyjny - ze wzgledu na swojg
powszechno$¢ wystepowania - jest system transportowy. Elementem infrastruktury,
ktéry w najblizszym czasie moze przyspieszy¢ proces integracji jest gazownictwo.

Sumujac, mozna stwierdzi¢, ze obecny standard wyposazenia w urzadzenia
infrastruktury gospodarczej réwniez nie stwarza odpowiednich warunkéw do inte-
gracji tego obszaru, stanowiac czesto bariere na tej drodze. Stwierdzenie to odnosi
sie w pierwszym rzedzie do systemu infrastruktury tgcznosci. Negatywnie o stopniu
integracji $wiadczg tez regionalne réznice pod wzgledem powszechnosci wypo-
sazenia mieszkan w urzadzenia kanalizacyjne i gazownicze. Podobne wnioski mozna
tez wysnuc¢ z faktu niedostatecznej powszechnosci korzystania z tych urzadzen.

Niekorzystnie na procesie integracji Polski Potudniowo-Wschodniej odbijajg sie
takze zaniedbania w zakresie oczyszczania $ciekow.
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Zbigniew Makieta

INFRASTRUCTURAL SYSTEMS
AS A FACTOR INTEGRATING SOUTH-EAST POLAND

Technical infrastructure is the factor which play an important role in the process of integration
of socio-economic subjects in the region. As a sub-system of economy it is a factor influencing its
efficient functioning. The process of economic region shaping is the result of formed connections
coming out of interrelations of infrastructure with socio-economic subjects. These economic regions
are characterized by spatial, functional and size-structure. Inter-regional connections must be
stronger than connections of these regions with their surroundings. Among elements of integrated
pattern connections must exist connections of people, material goods, energy and information
mobility. Possibilities of such displacements are in technical infrastructure what is their main
function.

Elements which weaken the process in South-East Poland are as follows:

- natural environment conditions,

- historical conditions (these areas belonged to Austria and Russia during the partitions of
Poland).

Elements which make the process faster is the transport system because of its
commonplaceness. Among infrastructure which in the nearest times may cause increase of
integration speed is gas industry



