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płynie niestety prawdopodobnie wiele czasu zanim 
termin  „rozwój  lokalny”  przestanie  być  synoni­ 
mem  marginalizacji,  peryferyjności,  problemów 
rozwojowych  regionów  słabszych  ekonomicznie 
lub  zaprzeczeniem  modnej  ostatnio  metropoliza­ 

cji. Tymczasem rozwój lokalny jest niezbywalnym elementem 
rozwoju społeczno­gospodarczego kraju,  regionu,  społeczno­ 
ści  lokalnej.  Dzięki  niemu  realizacja  interesów  indywidual­ 
nych  i  ogólnospołecznych  dokonuje  się  przy  wykorzystaniu 
lokalnych zasobów i czynników rozwoju. Oznacza to, że pro­ 
ces  ten powinien być programowany,  sterowany, wdrażany  i 
modyfi kowany przez struktury samorządowe, współpracujące 
z  nimi  instytucje  właściwego  szczebla  oraz  reprezentantów 
społeczeństwa lokalnego. 

Specjaliści  zwracają  uwagę,  że  rozwój  lokalny  „…jest 
procesem  społecznym,  polega  bowiem  na  aktywności  spo­ 
łeczności  lokalnych, na uaktywnianiu  lokalnych postaw pro­ 
rozwojowych, na  tworzeniu  instytucji  społecznych w rozwój 
ten zaangażowanych. Jest to proces poprzedzony niekiedy dłu­ 
gotrwałym przygotowaniem, zarówno zasobów do ich gospo­ 
darczego wykorzystania, jak i ludzi do współuczestniczenia w 
rozwoju.  Jest  to wreszcie proces pracochłonny  i nowatorski, 
niekiedy  wręcz  innowacyjny…” 1  .  Cechą  charakterystyczną 
rozwoju  lokalnego  powinno  być  wykorzystanie  atutów  i  sił 
wewnętrznych  rozwoju  (tzw.  czynników  endogenicznych). 
Szereg  koncepcji  rozwojowych akcentowało  do  tej pory ko­ 
nieczność  wykorzystywania  zewnętrznych  czynników  roz­ 
woju  lokalnego  (egzogenicznych),  takich  jak  na  przykład: 
bezpośrednie  inwestycje  zagraniczne,  środki  pieniężne  prze­ 
kazywane w ramach polityki społeczno­gospodarczej państwa 
lub  ugrupowania  ponadnarodowego  (tu:  Unii  Europejskiej). 
Są to bezsprzecznie ważne czynniki rozwoju, jednak nie prze­ 
ciwdziałają one ostatecznie efektowi narastania  już nie tylko 
poważnych różnic w poziomie rozwoju, ale wprost – dyspro­ 
porcji rozwojowych. Polaryzacja (wymywanie) prowadzi naj­ 
częściej do ogołacania słabszych regionów, peryferii ze środ­ 
ków materialnych  i  najbardziej  prężnych  jednostek  ludzkich 
na rzecz rozwijających się centrów, najczęściej w postaci miast 
metropolitarnych.  Dlatego  też  zewnętrzne  czynniki  rozwoju 
muszą być uzupełnione uruchomieniem wewnętrznych sił roz­ 
wojowych. Zadaniem władz państwowych  i  samorządowych 
jest  stworzenie  ładu  przestrzennego,  w  którym  z  ośrodków 
wyżej rozwiniętych przenikać będą do społeczeństw lokalnych 
innowacje oraz zachęty (także ekonomiczne) do ich praktycz­ 
nego, sprawnego wdrażania. Trudno sobie bowiem wyobrazić 
cywilizacyjnie zaawansowany kraj, gdzie nie istniałyby pręż­ 
ne ośrodki miejskie będące centrami promieniowania postępu 
technicznego, nauki i kultury. 

Główną przesłanką rozwoju oddolnego (endogenicznego) 
jest  pełne  i  harmonijne wykorzystanie  naturalnych  zasobów 
danego regionu i kwalifi kacji jego mieszkańców w celu zaspo­ 
kojenia podstawowych potrzeb wszystkich warstw mieszkają­ 
cej tam ludności, a następnie wyjście poza te podstawowe po­ 
trzeby. Należy oczywiście zdawać sobie sprawę z umowności 
terminu „podstawowe potrzeby”. Jedni rozumieją przezeń to, 
co jest niezbędne do godnego życia człowieka. Inni ogranicza­ 
ją  się  tu  tylko do wymienienia  tych potrzeb, które  zapewnią 

społeczeństwu przetrwanie na danym obszarze. Wydaje się, że 
w naszych warunkach należy odnieść się przy określaniu pod­ 
stawowych potrzeb do średniego poziomu rozwoju społeczno­ 
gospodarczego  w  Polsce  oraz  do  wytycznych  rozwojowych 
formułowanych  przez Unię  Europejską  w  interesie  społecz­ 
ności  lokalnych,  szczególnie  dla  regionów  słabiej  rozwinię­ 
tych (np. w zakresie likwidacji opóźnień infrastrukturalnych). 
Pojęcie  podstawowych potrzeb ma oczywiście  swój wymiar 
psychologiczny i społeczny. W procesie rozwoju coraz wyższe 
potrzeby uznawane są za podstawowe, a sposób ich zaspoka­ 
jania  coraz  bardziej  indywidualizuje  się. Mimo  trudności  ze 
zidentyfi kowaniem potrzeb  lokalnych społeczności można  je 
intuicyjnie  określić w  najbardziej  bazowym,  infrastruktural­ 
nym zakresie jako: zapewnienie energii i czystej wody, żyw­ 
ności, utylizację odpadów i oczyszczanie ścieków, sieciowość 
zapewniającą dobre skomunikowanie  i dostęp do  informacji, 
dobrą  opiekę  zdrowotną,  oświatę  zapewniającą  zawodowe 
kwalifi kacje, dostęp do tzw. wysokiej kultury. Ustalenie pod­ 
stawowych potrzeb społeczności lokalnych pozwala sprecyzo­ 
wać podstawowe czynniki rozwoju lokalnego. 

Cechą  charakterystyczną  rozwoju  lokalnego  jest niewiel­ 
ka  mobilność  podstawowych  czynników  rozwojowych,  do 
których należą: stan infrastruktury, kwalifi kacje siły roboczej, 
struktura społeczna regionu w podziale na klasy i warstwy oraz 
gałęziowa struktura gospodarki lokalnej czy też wiedza ogól­ 
na  i  techniczna  społeczeństwa. Dlatego  też  zasadniczym ce­ 
lem polityki rozwoju społeczności lokalnych powinno być jak 
najlepsze wykorzystanie tych nieprzenaszalnych zasobów. W 
naszych warunkach jest to na przykład poprawa stanu zatrud­ 
nienia  i  zapewnienie  możliwie  najwyższej  produktywności 
pozostałych  czynników  wytwórczych 2 .  Stąd  też  szczególne­ 
go znaczenia nabiera problem usuwania wewnętrznych barier 
wzrostu w rozwoju lokalnym. Przykładowo, priorytetowa spra­ 
wa tworzenia nowych miejsc pracy w regionie będzie możliwa 
do przeprowadzenia tylko wtedy, gdy powszechne obecnie w 
Polsce kształcenie pomaturalne i wyższe będzie skorelowane 
z potrzebami lokalnych rynków pracy. Nie zapewnią rozwoju 
produkcji materialnej  i  zróżnicowanych  usług  rzesze  kształ­ 
conych  najniższym  kosztem  socjologów,  politologów,  histo­ 
ryków,  pedagogów,  psychologów,  niewyspecjalizowanych 
ekonomistów  lub  specjalistów  wychowania  fi zycznego.  Bez 
usunięcia  tej  palącej  bariery  edukacyjnej  rozwoju  lokalnego 
naszym magistrom pozostanie zmywak  lub zbieranie szpara­ 
gów w Europie Zachodniej. A  to oznacza prawdziwy „upust 
krwi” rodzimego kapitału ludzkiego. 

Próby uporządkowania cech rozwoju lokalnego doprowa­ 
dziły ostatecznie do wyodrębnienia tzw. „twardych” i „mięk­ 
kich”  czynników  rozwoju  społeczności  lokalnych.  „Twarde” 
czynniki rozwoju mają byt rzeczywisty i są możliwe do spre­ 
cyzowania oraz zmierzenia. 

Cechy rozwoju lokalnego 
Jacek Brdulak 

U 

1. J. J. Parysek, Podstawy gospodarki lokalnej, Wyd. Nauk. UAM, 
Poznań 2001, s. 49. 
J. Chmiel, Małe i średnie przedsiębiorstwa a rozwój regionów, GUS, 
Warszawa 1997, z. 243, s. 80. Potwierdzenie tych tez można odnaleźć 
także w: Z. Olesiński, A. Predygier, M. Leśniewski, A. Rzepka, Rola 
gmin w kreowaniu innowacyjności regionu, WSEiP, Kielce 2009. 
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Perspektywa gospodarcza Ukrainy 
– to inwestycje i ekspor t 

Obejmują one: 
• położenie geografi czne regionu i jego cechy topografi czne, 
• dostęp do infrastruktury z dziedziny badań naukowych,  in­ 
formacyjnej, edukacyjnej, kultury, ochrony zdrowia, prawnej, 
administracyjnej i in. oraz wydajność i jakość funkcjonowania 
tej infrastruktury, 
•  usytuowanie  regionu w  krajowej  i  międzynarodowej  sieci 
transportowej, a także sieci nowoczesnej łączności, 
• umiejscowienie i powiązanie z zewnętrznymi sieciami usług 
infrastruktury energetycznej  i ciepłowniczej  (energetyka, ga­ 
zownictwo, ciepłownictwo, energetyka odnawialna), 
• wielkość, jakość  i  różnorodność kapitału ludzkiego w kon­ 
tekście struktury i potrzeb rynku pracy, 
•  struktura  branżowa,  wielkość  i  typ  własności  istniejących 
podmiotów gospodarczych. 

Natomiast do „miękkich”, trudno mierzalnych czynników 
rozwojowych możemy zaliczyć następujące: 
• kreatywność i innowacyjność kapitału ludzkiego danej spo­ 
łeczności lokalnej, 
•  intensywność,  różnorodność  i  jakość  działań  w  dziedzinie 
kultury, 
• oferta usług rekreacyjno­wypoczynkowych, 
• jakość środowiska stworzonego przez człowieka i środowi­ 
ska naturalnego, 

• klimat przedsiębiorczy i twórczy połączone z angażowaniem 
się obywateli w działalność publiczną, 
• poczucie identyfi kacji społeczeństw lokalnych z miastem lub 
regionem, w którym mieszkają, oparte na przesłankach kultu­ 
rowych i tradycji historycznej oraz aspiracjach rozwojowych 
obywateli. 

Zróżnicowanie  podmiotów  rozwoju  lokalnego,  wielo­ 
aspektowość dziedzin życia społecznego objętych rozwojem, 
umiejscowienie rozwoju lokalnego w zadaniach samorządów 
terytorialnych wymagają mądrej, dojrzałej integracji i koordy­ 
nacji rozwoju lokalnego. Bez tego będą marnotrawione zaso­ 
by i potwierdzi się ważna cecha rozwoju, nie tylko lokalnego, 
jaką jest ryzyko omawianych procesów zarządczych. Stąd też 
konieczność  stałej  kontroli  i  oceny  realizacji  rozwoju  lokal­ 
nego. 

Mikołaj Oniszczuk 

TRUDNO SIĘ ODBIĆ OD DNA 

Z 

prof. dr hab. Jacek Brdulak 
Jest  pracownikiem  Katedry  Geografi i 
w  Szkole  Głównej  Handlowej.  Specjali­ 
zuje  się w problematyce  transportu mię­ 
dzynarodowego  i  systemu  transportowe­ 
go Polski. 
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ISTOTA SIŁY EKSPORTU 
I INWESTYCJI DLA UKRAINY 

CZAS NA INWESTYCJE 

KILKA KONKLUZJI 
PERSPEKTYWICZNYCH 
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Piotr Pawlak 

bszar Polski Wschodniej jest jednym z najbiedniej­ 
szych  regionów  całej Unii Europejskiej,  a  zgod­ 
nie  z  zasadą  konwergencji  (zbieżności)  regiony 
takie powinny być wspierane, aby zrównać się z 
innymi bardziej rozwiniętymi. Działanie to wiąże 

się ze wspieraniem wzrostu gospodarczego i tworzeniem no­ 
wych miejsc pracy na terenach najmniej rozwiniętych. Każde 
z  pięciu województw regionu Polski Wschodniej: Lubelskie, 
Podkarpackie,  Podlaskie,  Świętokrzyskie  oraz  Warmińsko­ 
Mazurskie  ma  swoje  strategię  rozwoju,  zakładające  rozwój 
każdego z tych województw. Ma to na celu m.in. poprawienie 
ich konkurencyjności. Dodatkowo powstał specjalny Program 
Operacyjny noszący nazwę: Rozwój Polski Wschodniej i  jest 
przeznaczony  na  pomoc  tylko  i wyłącznie  pięciu wyżej wy­ 
mienionym województwom. 

Województwo  Lubelskie  jest  trzecim  co  do  wielkości  w 
Polsce,  jednak  jest  najsłabiej  zaludnione  i  zurbanizowane. 
Region  ten charakteryzuję się  słabą dynamiką rozwoju i wy­ 
sokim udziałem rolnictwa, a co za tym idzie również niskim 
tempem wzrostu.  Strategia  rozwoju województwa  lubelskie­ 
go na  lata 2007­2020 zakłada „osiąganie  trwałego  i zrówno­ 
ważonego  rozwoju  społeczno­gospodarczego  Lubelszczyzny 
poprzez  zwiększenie  konkurencyjności  województwa  oraz 
optymalne  wykorzystanie  jego  wewnętrznych  potencjałów 
rozwojowych”. Uzyskanie wysokiego  tempa  rozwoju gospo­ 
darczego jest niezbędne do zmniejszenia różnic rozwojowych 
(konwergencji) w stosunku do innych regionów Polski i Unii 
Europejskiej, a także umocnienia konkurencyjności regionu i 
zapewnienia wyższego poziomu spójności gospodarczej, spo­ 
łecznej i terytorialnej Lubelszczyzny. 

Województwo  Podkarpackie  należy  do  regionów  słabo 

O 
1.1 Teren Polski Wschodniej 
– ogólne założenia rozwoju 

rozwiniętych  o  niskim poziomie  życia mieszkańców. PKB na 
mieszkańca i poziom wynagrodzeń są jednymi z najniższych w 
kraju. Oprócz tego region ma braki w zakresie infrastruktural­ 
nym, społecznym i ekonomicznym przez co jest mało atrakcyj­ 
ny dla inwestorów. Mocną stroną tego województwa jest istnie­ 
jący tam przemysł. Celem strategicznym na lata 2007­2020 jest 
„podniesienie  krajowej  i  międzynarodowej  konkurencyjności 
gospodarki  regionu  poprzez wzrost  jej  innowacyjności,  a  tym 
samym efektywności, która stworzy warunki do zrównoważenia 
rynku pracy oraz wzrostu dochodów i poziomu życia ludności”. 
Cel  ten ma  być  osiągnięty m.in.  dzięki  działaniom  takim  jak 
zwiększanie  powiązań  gospodarczych,  społecznych  i  kulturo­ 
wych z różnymi otoczeniami (światowe, europejskie, krajowe). 

Województwo  Podlaskie  jest  to  region  typowo  rolniczy. 
Natomiast w gospodarce tego województwa największe zna­ 
czenie odgrywają małe i średnie przedsiębiorstwa. Region jest 
mało atrakcyjny dla inwestorów ze względu na niski poziom 
PKB, mały stopień urbanizacji,  słabą kadrą pracowniczą czy 
niski rozwój infrastruktury. Walorem regionu jest środowisko 
naturalne  i  wiele  atrakcji  turystycznych.  Niestety  baza  tury­ 
styczna i połączenia transportowe nie są zbyt rozwinięte przez 
co nie pozwalają szybko się przemieszczać. Strategia rozwoju 
województwa  podlaskiego  do  roku  2020  opiera  się  na  osią­ 
gnięcia  celu wyrażonego  w  haśle:  „województwo  podlaskie 
regionem aktywnego i zrównoważonego rozwoju z wykorzy­ 
staniem  walorów  środowiska  naturalnego,  wielokulturowej 
tradycji i położenia przygranicznego”. 

Województwo Świętokrzyskie jest bardzo małym i słabo zur­ 
banizowanym województwem. W gospodarce tego regionu do­ 
minują tradycyjne działy przemysłu, mało jest przedsiębiorstw 
stosujących innowacyjne rozwiązania. Rolnictwo charakteryzu­ 
ję się dużym rozdrobnieniem, a na wsi panuje wysokie bezrobo­ 
cie. Walorami tego regionu jest środowisko naturalne oraz złoża 
surowców mineralnych, wykorzystywanych przede wszystkich 
w produkcji materiałów budowlanych. Celem województwa jest 

Mikołaj Oniszczuk 
Ekonomista, publicysta, dyplomata z bli­ 
sko 20 letnim stażem w służbach ekono­ 
miczno­handlowych  polskich  placówek 
dyplomatycznych za granicą 
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polepszenie warunków inwestowania na jego terenie, zwłaszcza 
zwiększenie liczby inwestycji zagranicznych. 

Województwo Warmińsko­Mazurskie w  ostatnim  okresie 
traci znaczącą pozycję związaną z walorami przyrodniczymi w 
stosunku do innych regionów kraju. Cały czas Warmia i Mazu­ 
ry są jednym z najgorzej dostępnych komunikacyjnie regionów 
całej Unii Europejskiej. Kiepski stan istniejącej infrastruktury 
komunikacyjnej  negatywnie  wpływa  na  dostępność  regionu 
dla przedsiębiorców i turystów a także na bezpieczeństwo po­ 
dróżowania. Gospodarka regionu  jest mało konkurencyjna, a 
region sam w sobie nie jest atrakcyjny dla inwestorów. Rolnic­ 
two ma duży udział w gospodarce regionu. Pozytywnym zja­ 
wiskiem jest stosunkowo niewielkie, jak na polskie warunki, 
rozdrobnienie  gospodarstw  rolnych. Bardzo  dużym walorem 
regionu jest środowisko naturalne. Podstawowym celem stra­ 
tegii województwa do 2020 roku jest spójność ekonomiczna, 
społeczna i przestrzenna Warmii i Mazur z regionami Europy. 

Wszystkie  powyższe  strategię  zakładają  zmniejszenie 
różnic rozwojowych tych regionów (zasada konwergencji) w 
stosunku  do  innych  regionów  kraju  oraz  Unii  Europejskiej. 
Podniesienie konkurencyjności gospodarki tych województw, 
zwiększenie ich atrakcyjności inwestycyjnej czy odpowiednie 
wykorzystanie walorów turystycznych. Wszystkie te cele moż­ 
na w dużej mierze osiągnąć przez zwiększenie spójności regio­ 
nalnej i rozwój systemu transportowego tych województw. 

1.2 Polska Wschodnia – spójność 
regionalna i infrastruktura drogowa 
W obecnej chwili region Polski Wschodniej jest pod szcze­ 

gólnym nadzorem. Podejmowanych jest wiele działań mających 
na celu przezwyciężenie cech peryferyjności komunikacyjnej 
tego obszaru. Rozwój infrastruktury drogowej w tym regionie 
pozwala stać się mu bardziej atrakcyjnym dla inwestorów, ma 
również wpływ na migrację wykwalifi kowanych kadr, poprzez 
co Polska Wschodnia zwiększa swoją konkurencyjność w sto­ 
sunku do innych regionów europejskich. Dlatego aby mówić o 
rozwoju, tworzeniu nowych miejsc pracy i o innych pozytyw­ 
nych zjawiskach gospodarczych trzeba zadbać o odpowiednie 
skomunikowanie  tego  regionu  i  poprawić  jego  powiązanie  z 
krajowym i międzynarodowym układem transportowym. 

Jednym  z  kluczowych  czynników  wpływających  na  po­ 
trzebę  rozwoju  infrastruktury  drogowej  jest  spójność  teryto­ 
rialna. Niestety jej poziom na tym obszarze, a co za tym idzie 
poziom dostępności komunikacji, jest jednym z najniższych w 
kontynentalnej części Unii Europejskiej. Poziom spójności te­ 
rytorialnej jest mierzony wskaźnikami wypracowanymi przez 
Unię Europejską w ramach prac ESPON. Dostępność każdego 
regionu ocenia się za pomocą komunikacji szynowej, drogowej 
i lotniczej (ESPON ­ European Spatial Planning Observation 
Network – zdjęcie powyżej przedstawia dostępność komuni­ 
kacji drogowej w danych  regionach UE, źródło: http://www. 
espon.pl/). Jak widać region Polski Wschodniej źle wypada w 
tym zestawieniu. Niestety niski poziom dostępności komunika­ 
cyjnej stanowi poważną barierę rozwoju społeczno­gospodar­ 
czego. Stan sieci drogowej decyduje o wewnętrznej spójności 
i atrakcyjności inwestycyjnej województw, a poprawa dostęp­ 
ności komunikacyjnej może stanowić jeden z najistotniejszych 
czynników  wykorzystania  potencjałów  rozwojowych  regio­ 
nów. Dopóki nie będzie w  tym regionie odpowiednio rozwi­ 
niętej  sieci  transportowej,  brakować  będzie  bezpośrednich 
inwestycji zagranicznych, a stan ten może negatywnie wpły­ 

wać  na  już  działające  w  tym  regionie  przedsiębiorstwa. W 
związku z tymi niekorzystnymi zjawiskami zachodzi potrzeba 
skomunikowania tego  regionu poprzez  transeuropejskie sieci 
transportowe wiążące go z  resztą kraju  i z Unią Europejską. 
Oprócz  rozwoju  portów  lotniczych  i  transportu  szynowego, 
należy również zadbać o rozwój dróg. Wymiernym rezultatem 
realizacji przedsięwzięć drogowych będzie pobudzenie rozwo­ 
ju ekonomicznego województw Polski Wschodniej i przeciw­ 
działanie zapóźnieniom o charakterze inwestycyjnym. 

Podstawowym problemem Polski Wschodniej jest oddale­ 
nie  od  centrów  życia  gospodarczego  i  społecznego  oraz  od­ 
dalenie od rynków zbytu produktów i usług generowanych w 
tym regionie. Dla poprawy dostępności tego obszaru z innymi 
częściami  kraju  najważniejsze  znaczenie ma dostęp  do  sieci 
autostradowej i dróg ekspresowych przez sieć dróg krajowych. 
Rozwój sieci transportowej powinien wpłynąć na poprawę do­ 
stępności wewnątrz  regionów  i  pomiędzy  nimi. Najważniej­ 
szymi szlakami komunikacyjnymi są drogi krajowe nr 8, nr 2 i 
nr 4, które są elementem transeuropejskiej sieci transportowej 
TEN­T. Droga krajowa nr 8, tak zwana „Via Baltica” ma duże 
znaczenie, ponieważ łączy Polskę z Krajami Bałtyckimi, a w 
ramach połączeń krajowych komunikuję Białystok z Warsza­ 
wą. Droga krajowa nr 4, której podstawowe funkcję wkrótce 
przejmie autostrada A4, ma duże znaczenie w komunikacji z 
Ukrainą, a odcinek autostrady A4 między Krakowem a Rze­ 
szowem wpłynie pozytywnie na skomunikowanie Rzeszowa z 
innymi ośrodkami gospodarczymi kraju. Kierunek komunika­ 
cji Rzeszów­Tarnów­Kraków­Śląsk wykazuję obecnie bardzo 
duże zapotrzebowanie na transport. Z kolei droga krajowa nr 2 
w regionie Polski Wschodniej ma stosunkowe nieduże natęże­ 
nie ruchu jednak jest również istotna ze względu na połączenie 
województwa podlaskiego z Warszawą. Oprócz wyżej wymie­ 
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nionych  dróg  na  sprawne  skomunikowanie  tego  regionu  ze 
stolicą kraju mają też wpływ inne drogi krajowe przebiegające 
przez ten region. Istotne jest także połączenie tych regionów z 
różnymi ośrodkami miejskimi na Mazowszu (Warszawa, Ra­ 
dom, Płock), Pomorzu (Trójmiasto) oraz w Małopolsce (Tar­ 
nów, Kraków). Ośrodki te mogą stanowić ważne rynki zbytu 
produktów i wsparcie rozwojowe dla regionu Polski Wschod­ 
niej,  jednak  należy  pamiętać  że  jest  to działanie  obustronne. 
Należy dbać o to, aby wyżej wspomniane regiony nie przejmo­ 
wały aktywnych i dobrze prosperujących jednostek i przedsię­ 
biorstw z regionu Polski Wschodniej. 

W obecnej chwili natężenie ruchu na obszarze pięciu wyżej 
wymienionych województw nie jest duże, obecnie priorytetem 
nie jest budowa nowych dróg, a modernizacja już istniejących i 
przede wszystkim niwelowanie punktowych ograniczeń ruchu. 
Dlatego bardzo istotne są inwestycje mające na celu budowę 
obwodnic miast i przebudowę skrzyżowań. Oprócz wyżej wy­ 
mienionych trzech podstawowych dróg regionu (droga krajo­ 
wa nr 2,4 oraz 8) istotna jest modernizacja: 
• drogi krajowej nr 16, która jest ważna ze względu na połą­ 
czenie Trójmiasta z Augustowem, Giżyckiem, Ełkiem, Mrągo­ 
wem i Olsztynem. Droga ta obsługuję przede wszystkim ruch 
regionalny i ruch międzyregionalny średniego zasięgu. Obecny 
stan techniczny drogi krajowej nr 16 wskazuje na konieczność 
jej przebudowy w celu dostosowania do panujących natężeń 
ruchu i poprawy bezpieczeństwa. Niestety droga ta przebiega 
przez trudne warunki terenowe (lasy, pojezierze, teren moreno­ 
wy, liczne obszary chronione) w związku z czym przebudowa 
będzie bardzo trudna. 
• drogi  krajowej  nr  19  jest  drogą  łączącą  kilka województw 
tego regionu, a także a dużym odcinku łączy kraje sąsiadujące 
z Polską: Litwę, Białoruś, Ukrainę i Słowację. Ze względu na 
natężenie ruchu droga ta nie leży na trasie ilościowo znaczą­ 
cych przemieszczeń, jednak łączy trzy ważne ośrodki miejskie 
regionu (Białystok, Lublin, Rzeszów). Obecny stan techniczny 
wskazuje,  iż  droga  ta wymaga  przebudowy w  celu  dostoso­ 
wania  jej do wszelkich norm. Tak  jak w przypadku drogi nr 
16 trudne warunki terenowe (lasy, pojezierze, teren morenowy, 
liczne  obszary  chronione)mogą  utrudniać  pracę  moderniza­ 
cyjne  tej  drogi  zwłaszcza  na  północnych  i  na  południowych 
odcinkach tej trasy. 
• drogi krajowej nr 17 łącząca Zamość i Lublin z jednej strony 
z Warszawą, a z drugiej z przejściem granicznym z Ukrainą. 
• drogi krajowej nr 61 na odcinku Łomża­Augustów, pełniącej 
funkcję  uzupełniającą w  stosunku  do  planowanej  drogi  eks­ 
presowej S8, w ramach działań związanych z modernizacją tej 
drogi planowane są obwodnice miast leżących w jej ciągu. 
• wybranych elementów ciągu drogowego (drogi krajowe nr 9, 
42 i 74), biegnącego od przejść granicznych z Ukrainą do połą­ 
czenia z planowaną autostradą A1 (Radomsko, Piotrków Trybu­ 
nalski). W planach znajdują się obwodnice miast znajdujących 
się w osi tego ciągu drogowego oraz modernizacje bezpośred­ 
nio do nich przylegających odcinków dróg wojewódzkich. 
• wybranych elementów ciągu drogowego łączącego planowa­ 
ną autostradą A4 (Rzeszów) z planowaną drogą ekspresową S7 
(Jędrzejów). Zaplanowana jest modernizacja dróg wojewódz­ 
kich nr 764, 765 i 875, budowa mostu przez Wisłę i włączenie 
go w system dróg wojewódzkich (drogi nr 875 i 764) oraz bu­ 
dowę północnej obwodnicy Jędrzejowa. 
• elementów drogi krajowej nr 74 na odcinku od przejścia gra­ 
nicznego z Ukrainą w Zosinie do połączenia z planową drogą 
ekspresową S19 (Janów Lubelski). Oprócz modernizacji drogi 
planowana jest również budowa obwodnic miejscowości leżą­ 

cych w ciągu tej drogi, jak modernizacja pobliskich odcinków 
dróg wojewódzkich. 
• wybranych elementów drogi wojewódzkiej nr 747, łączącej 
planowaną drogę ekspresową S17 (Lublin) z drogą międzyna­ 
rodową E371 (Iłża). Planuję się modernizację ww. drogi woje­ 
wódzkiej wraz z budową mostu przez Wisłę. 
• wybranych  elementów  ciągu  drogowego  (drogi  krajowe nr 
15, 16  i 65)  biegnącego  od przejścia  granicznego z Rosją w 
Gołdapi do połączenia z planowaną autostradą A1 w okolicach 
Torunia.  Istotne  jest  wybudowanie  obwodnic  miejscowości 
znajdujących się w osi tego ciągu drogowego. 
• lubelskiego węzła drogowego, który łączy planowane drogi 
ekspresowe nr S12, S17, S19  i drogę krajową nr 82. W tym 
celu planuję się budowę odcinków dróg miejskich łączących 
centrum Lublina z planowaną obwodnicą miasta, która będzie 
elementem ciągu wyżej wymienionych dróg ekspresowych. 
• białostockiego węzła drogowego, który ma łączyć planowane 
drogi ekspresowe nr S8, S19 z drogą krajową nr 65. W ramach 
tych działań planuję się także budowę  i modernizację odcin­ 
ków północnej i wschodniej obwodnicy Białegostoku. 

Poniżej  zaprezentowane  zostały  najaktualniejsze  mapy 
(stan na koniec 2010 roku) budowy dróg w pięciu wojewódz­ 
twach Polski Wschodniej. W formacie map pokazane zostało 
zaawansowanie  i  plany  rozbudowy  dróg w  tych wojewódz­ 
twach. 

Mapa nr 1 Województwo Lubelskie 

Źródło:  GDDKiA 

Jak widać na powyższej mapie obecnej chwili województwo 
lubelskie  posiada  bardzo mało autostrad  i dróg ekspresowych 
zarówno w użytkowaniu jak i w realizacji. Zdecydowana więk­ 
szość dróg istotnych dla tego regionu jest w przygotowaniu. 
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Mapa nr 2 Województwo Podkarpackie 

Źródło:  GDDKiA 

Mapa nr 3 Województwo Podlaskie

Źródło:  GDDKiA 

Mapa nr 4 Województwo Świętokrzyskie 

Źródło:  GDDKiA 

Województwo Podlaskie w obecnej chwili dysponuję zale­ 
dwie dwoma niewielkimi odcinkami drogi ekspresowej S8 w 

W województwie Świętokrzyskim najintensywniejsze pra­ 
ce prowadzone są na trasie drogi ekspresowej S7 łączącej m.in. 
Warszawę, Kielce i Kraków. Druga droga ekspresowa istotna 
dla tego regionu S74 łącząca granicę Polsko­Ukraińską (przej­ 
ście w Zosinie) z węzłem autostradowym pod Piotrkowem Try­ 
bunalskim (autostrada A1) oprócz małego odcinka na wschód 
od Kielc jest w obecnej chwili na etapie przygotowania. 

Mapa nr 5 Województwo Warmińsko­Mazurskie 

realizacji. Modernizacja  i  budowa pozostałych, ważnych dla 
tego regionu dróg, jest na etapie przygotowania. 

Źródło:  GDDKiA 
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ealizacja  zadań  kontrolnych  przestrzegania  czasu 
jazdy  i  czasu  postoju  pojazdu,  obowiązkowych 
przerw oraz czasu odpoczynku kierowców została 
określona w Krajowej  Strategii  Kontroli  prze­ 
pisów w  zakresie  czasu  jazdy  i  czasu  postoju, 

obowiązkowych przerw i czasu odpoczynku kierowców. Na 
podstawie zapisów ustawy z dnia 6 września 2001 r. o trans­ 
porcie drogowym (tekst  jednolity Dz. U. Nr 125, poz. 874 z 
2007r. ze zm.) Główny Inspektor Transportu Drogowego opra­ 
cowuje,  we  współpracy  z  Komendantem  Głównym  Policji, 
Komendantem  Głównym  Straży  Granicznej,  Szefem  Służby 
Celnej  oraz Głównym  Inspektorem  Pracy,  jednolitą  krajową 
strategię kontroli przepisów w zakresie czasu jazdy i czasu po­ 
stoju, obowiązkowych przerw i czasu odpoczynku kierowców 
(KSK). Wykonywanie zadań określonych w KSK wymaga za­ 
angażowania i współpracy wszystkich organów uprawnionych 
do kontroli. Podział zadań kontrolnych na poszczególne orga­ 
ny uwzględnia specjalistyczne przygotowanie  ich  funkcjona­ 

R 

Waldemar Czernicki 

Artykuł jest pierwszym z cyklu Kącik transportowca dot. 
kontroli czasu pracy kierowców (przestrzegania czasu jazdy 
i czasu postoju pojazdu, obowiązkowych przerw oraz czasu 
odpoczynku kierowców). Autor przedstawia wyciąg zapisów 
ustawy o transporcie drogowym; w szczególności porusza 
zadania kontrolne realizowane przez funkcjonariuszy celnych 
w ramach posiadanych uprawnień wynikających z ustawy. 

riuszy do prowadzenia kontroli objętych strategią, jak i liczbą 
funkcjonariuszy rzeczywiście wykonujących zadania kontrol­ 
ne. Ustawa określa zasady podejmowania i wykonywania: 
1) krajowego transportu drogowego; 
2) międzynarodowego transportu drogowego; 
3) niezarobkowego krajowego przewozu drogowego; 

Ustawa  określa  również  odpowiedzialność  za  naruszenie 
obowiązków lub warunków przewozu drogowego  p r z e d ­ 
siębiorców  i  innych podmiotów wykonujących przewóz dro­ 
gowy lub inne czynności związane z tym przewozem oraz kie­ 
rowców. 

Główny  Inspektor  Transportu  Drogowego,  Komendant 
Główny Policji, Komendant Główny Straży Granicznej, Szef 
Służby Celnej  oraz Główny  Inspektor  Pracy  prowadzą  reje­ 
stry danych statystycznych dotyczących kontroli czasu  jazdy 
i czasu postoju,  obowiązkowych przerw  i czasu odpoczynku 
kierowców wykonujących przewozy drogowe, według nastę­ 
pujących kategorii: 
1) w przypadku kontroli drogowych: 
a) kategoria drogi: krajowe, wojewódzkie, powiatowe 
lub gminne, 
b) państwo, w którym kontrolowany pojazd jest 
zarejestrowany, 
c) rodzaj tachografu: analogowy lub cyfrowy; 

2) w przypadku kontroli na terenie przedsiębiorstw: 

BIBLIOGRAFIA : 
• Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, „Strategia Rozwoju Społeczno­ 
Gospodarczego Polski Wschodniej do 2020 roku”, dokument przyjęty 
przez Radę Ministrów w dniu 30 grudnia 2008 r., stanowi załącznik do 
uchwały nr 278­08, ISBN­978­83­7610­082­1 
• Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Program Operacyjny Rozwój Pol­ 
skich Wschodniej 2007­2013, Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 
2007­2013, Szczegółowy opis osi priorytetowych, Dokument opracowany 
na podstawie Programu Operacyjnego Rozwój Polski Wschodniej 2007­ 
2013 zatwierdzonego decyzją Komisji Europejskiej z dnia 17 lipca 2009 r. 
nr K (2009) 5712 zmieniającą decyzję Komisji z dnia 1 października 2007 
m r. nr K (2007) 4568, Warszawa 12 sierpnia 2009 r. 
• ESPON ­ European Spatial Planning Observation Network, Krajowy 
Punkt Kontaktowy ESPON, http://www.espon.pl/ 

Piotr Pawlak 
absolwent Szkoły Głównej Handlowej, 
obecnie asystent w Sekcji Planowania i 
Budżetowania Instytutu  Transportu Sa­ 
mochodowego w Warszawie 
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a) kategoria przewozu drogowego: międzynarodowy 
lub krajowy, przewóz osób lub rzeczy, przewóz na 
potrzeby własne lub transport drogowy, 
b) wielkość taboru przedsiębiorstwa, 
c) rodzaj tachografu: analogowy lub cyfrowy. 

Podczas wykonywania przewozu drogowego kierowca po­ 
jazdu samochodowego jest obowiązany mieć przy sobie i oka­ 
zywać, na żądanie uprawnionego organu kontroli, kartę opłaty 
drogowej,  kartę  kierowcy,  zapisy  urządzenia  rejestrującego 
samoczynnie prędkość jazdy, czas jazdy i czas postoju, obo­ 
wiązkowe  przerwy  i  czas  odpoczynku.  Dodatkowo  podczas 
wykonywania przewozu drogowego kierowca pojazdu samo­ 
chodowego jest obowiązany posiadać: 
1) wykonując transport drogowy ­ wypis z licencji; 
2) wykonując przewóz drogowy osób: 
a) przy wykonywaniu przewozów regularnych 

b) przy wykonywaniu międzynarodowych przewozów 
wahadłowych lub okazjonalnych ­ odpowiednie 
zezwolenie lub formularz jazdy, 
c) przy wykonywaniu międzynarodowych przewozów 
na potrzeby własne ­ formularz jazdy, 
d) oryginał albo poświadczoną za zgodność z oryginałem 
przez przedsiębiorcę kserokopię decyzji w sprawie 
odstępstwa od warunków określonych w zezwoleniu, 
jeżeli została wydana; 

3) wykonując przewóz drogowy rzeczy ­ dokumenty 
związane z przewożonym ładunkiem, a także: 
a) odpowiednie zezwolenie wymagane 
w międzynarodowym transporcie drogowym, 
b) dokumenty wymagane przy przewozie drogowym 
towarów niebezpiecznych, 
c) świadectwo wymagane zgodnie z Umową 
o międzynarodowych przewozach szybko psujących się 
artykułów żywnościowych i o specjalnych środkach 
transportu przeznaczonych do tych przewozów (ATP), 

e) dokumenty wymagane przy przewozie zwierząt, 
f) dokumenty wymagane przy przewozie odpadów, 
g) certyfi kat potwierdzający spełnienie przez pojazd 
odpowiednich wymogów bezpieczeństwa lub warunków 
dopuszczenia do ruchu, jeżeli jest wymagany; 

4) w międzynarodowym transporcie drogowym 
­ świadectwo kierowcy, jeżeli jest wymagane. 
Podczas  przejazdu  wykonywanego  w  ramach  transportu 

drogowego przez zagranicznego przewoźnika kierowca pojaz­ 
du samochodowego jest obowiązany ponadto mieć przy sobie 
i okazywać na żądanie uprawnionego organu kontroli dowód 
uiszczenia  opłaty,  jeżeli  jest wymagana.    Podczas  przewozu 
drogowego wykonywanego na potrzeby własne kontrolowany 
jest obowiązany mieć przy sobie i okazywać na żądanie upraw­ 
nionego  organu  kontroli,  oprócz odpowiednich dokumentów 

wymaganych  przy  takim przewozie wypis  zaświadczenia  na 
przewozy drogowe na potrzeby własne. 

Do kontroli ww. dokumentów są uprawnieni: 
1) funkcjonariusze Policji; 
2) inspektorzy Inspekcji Transportu Drogowego; 
3) funkcjonariusze celni; 
4) funkcjonariusze Straży Granicznej; 
5) pracownicy innych podmiotów (zakres kontroli 
i podmioty  wymienione w art. 89 ustawy). 
Kontrole drogowe wykonuje się w odpowiednim miejscu i 

czasie tak, aby utrudnić kierowcom prowadzącym pojazdy omi­ 
janie punktów kontroli, oraz bez dyskryminacji ze względu na: 
1) kraj rejestracji pojazdu; 
2) kraj zamieszkania kierowcy; 
3) kraj siedziby przedsiębiorstwa; 
4) początkowy i docelowy punkt podróży; 
5) rodzaj tachografu: analogowy lub cyfrowy. 
Uprawnione osoby do kontroli zapisów urządzenia rejestru­ 

jącego samoczynnie prędkość jazdy, czas jazdy i czas postoju, 
obowiązkowe przerwy i czas odpoczynku zaopatrzeni są w: 
1) wykaz podstawowych elementów podlegających 
kontroli na drodze i na terenie podmiotu wykonującego 
przewozy drogowe; 
2) standardowe wyposażenie. 
Rozpoczęcie  kontroli  przez  uprawnionych,  następuje  po 

okazaniu  legitymacji  służbowej, oraz doręczeniu upoważnie­ 
nia  do  przeprowadzenie  kontroli,  z  wyłączeniem  funkcjona­ 
riuszy Policji. Kontrolujący wykonuje czynności kontrolne w 
obecności  kontrolowanego  albo  osoby  przez  niego  upoważ­ 
nionej. Kontrolujący ma obowiązek zapoznać kontrolowanego 
z jego prawami i obowiązkami wynikającymi z ustawy. 

Komendant  Główny  Policji,  Komendant  Główny  Straży 
Granicznej,  Szef  Służby  Celnej,  oraz  wojewódzki  inspektor 
transportu drogowego, a w zakresie o którym mowa w rozpo­ 
rządzeniu  (WE) nr 561/2006, zgodnie z formularzem, o któ­ 
rym mowa w art. 17 tego rozporządzenia, również Główny In­ 
spektor Pracy, przekazują Głównemu Inspektorowi Transportu 
Drogowego zbiorczą informację dotyczącą kontroli: 
1) stanu technicznego pojazdów ­ co dwa lata, w terminie 
do dnia 31 stycznia po upływie dwuletniego okresu objętego 
sprawozdaniem; 
2) przestrzegania przepisów dotyczących czasu jazdy 
i czasu postoju pojazdu, obowiązkowych przerw oraz czasu 
odpoczynku kierowcy ­ co dwa lata, w terminie do dnia 
31 lipca po upływie dwuletniego okresu objętego 
sprawozdaniem 
­ na odpowiednich formularzach. 
Zgodnie z przepisem art. 92 ustawy ­ kto wykonuje prze­ 

wóz drogowy lub inne czynności związane z tym przewozem, 
naruszając  obowiązki  lub  warunki  wynikające  z  przepisów 
ustawy lub przepisów: 
1) o przewozie drogowym towarów niebezpiecznych, 
2) o czasie pracy kierowców, 
3) o odpadach, 
4) o ochronie zwierząt, 
5) o ruchu drogowym oraz w zakresie ochrony środowiska, 
okresowych ograniczeń ruchu pojazdów na drogach 
lub zakazu ruchu niektórych ich rodzajów, 
6) o bezpieczeństwie żywności i żywienia, 
7) wiążących Rzeczpospolitą Polską umów 
międzynarodowych, 
8) wspólnotowych dotyczących przewozów drogowych 
­ podlega karze pieniężnej w wysokości od 50 złotych 
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do 15.000 złotych. 
Suma kar pieniężnych nałożonych podczas jednej kontroli 

nie może przekroczyć kwoty: 
1) 15.000 złotych ­ w odniesieniu do kontroli drogowej; 
2) 30.000 złotych ­ w odniesieniu do kontroli 
w przedsiębiorstwie. 
W przypadku gdy podczas kontroli drogowej zostaną stwier­ 

dzone naruszenia obowiązku posiadania w pojeździe wymaga­ 
nych dokumentów, zasad dotyczących maksymalnego dzienne­ 
go  czasu  prowadzenia  pojazdu,  dziennego  czasu  odpoczynku 
lub  przekraczania maksymalnego  czasu  prowadzenia  pojazdu 
bez przerwy, określonych w rozporządzeniu (WE) nr 561/2006 
oraz w Umowie europejskiej dotyczącej pracy załóg pojazdów 
wykonujących  międzynarodowe  przewozy  drogowe  (AETR), 
zasad  dotyczących  użytkowania  analogowych  urządzeń  reje­ 
strujących samoczynnie prędkość jazdy, czas jazdy i czas posto­ 
ju, obowiązkowe przerwy i czas odpoczynku, kierowca pojazdu 
samochodowego  realizujący  przewóz  drogowy  podlega  karze 
grzywny. Orzekanie w ww. sprawach następuje w trybie okre­ 
ślonym w Kodeksie postępowania w sprawach o wykroczenia. 

Wszczęcie  postępowania  wobec  kierowcy  nie  wyklu­ 
cza wszczęcia  postępowania  administracyjnego  także wobec 
przedsiębiorcy lub podmiotu realizującego przewóz drogowy. 

Postępowania administracyjnego wobec przedsiębiorcy lub 
podmiotu, nie wszczyna się, jeżeli okoliczności sprawy i dowo­ 
dy jednoznacznie wskazują, że podmiot wykonujący przewóz 
nie miał wpływu na powstanie naruszenia, pod warunkiem że 
naruszenie, nie ma charakteru rażącego, a w szczególności: 
1) nie zagraża bezpieczeństwu ruchu drogowego; 
2) nie zostało popełnione wielokrotnie. 
Uprawnieni do kontroli mają prawo nałożyć na wykonu­ 

jącego przewozy drogowe lub inne czynności związane z tym 
przewozem  karę  pieniężną,  w drodze  decyzji  administracyj­ 
nej. Decyzja administracyjna wydawana jest w imieniu organu 
właściwego ze względu na miejsce przeprowadzanej kontroli. 

Przedsiębiorca krajowy uiszcza nałożoną karę pieniężną w 
terminie 21 dni od dnia jej wymierzenia. Od decyzji o nałożeniu 
kary pieniężnej przysługuje odwołanie do organu nadrzędnego 
w stosunku do organu, który karę tę nałożył, w terminie 14 dni 

od dnia doręczenia tej decyzji przedsiębiorcy lub innemu pod­ 
miotowi wykonującemu przewozy na potrzeby własne. 

W przypadku kontroli drogowych (z wyłączeniem kontroli 
przedsiębiorstw,  do  których  uprawnień  nie  posiadają  organy 
celne) wykonywanych  przez  funkcjonariuszy  celnych w od­ 
działach celnych urzędów celnych lub funkcjonariuszy celnych 
wydziałów zwalczania izb celnych, decyzję o nałożeniu kary 
pieniężnej wydaje właściwy miejscowo dla miejsca dokona­ 
nia kontroli naczelnik urzędu celnego. Od decyzji o nałożeniu 
kary pieniężnej przez naczelnika urzędu celnego, przysługuje 
odwołanie do dyrektora izby celnej, w terminie 14 dni od dnia 
doręczenia tej decyzji przedsiębiorcy lub innemu podmiotowi 
wykonującemu przewozy na potrzeby własne. 

Wszczęcie postępowania administracyjnego wobec przed­ 
siębiorcy lub innego podmiotu  realizującego przewóz drogo­ 
wy, nie wyklucza wszczęcia postępowania administracyjnego 
także wobec podmiotu wykonującego inne czynności związa­ 
ne z przewozem, w szczególności wobec: 
1) spedytora; 
2) nadawcy; 
3) załadowcy; 
4) organizatora wycieczki; 
5) organizatora transportu. 
Podmiot uprawniony do kontroli nakłada w drodze decyzji 

administracyjnej  na  podmiot wykonujący ww.  inne  czynno­ 
ści związane z przewozem karę pieniężną jeżeli okoliczności 
sprawy i dowody jednoznacznie wskazują, że podmiot ten miał 
wpływ lub godził się na powstanie naruszenia obowiązków lub 
warunków przewozu drogowego. 

Waldemar Czernicki 
Jest specjalistą w zakresie zagadnień celnych oraz prakty­ 
ki celnej. Autor wielu obowiązujących regulacji celnych 
oraz wieloletni wykładowca w szkołach wyższych  i po­ 
maturalnych w zakresie zagadnień celnych. 

eren Polski, biorąc pod uwagę uwarunkowania hy­ 
drografi czne, leży w zlewisku  trzech mórz: Morza 
Bałtyckiego, Morza Czarnego i Morza Północnego. 
Jednym  z  dorzeczy  Morza  Bałtyckiego  jest  rze­ 
ka Wisła zasilana rzeką Bug. Kierunek nurtu rzeki 

Bug  związany  jest  z  nachyleniem  powierzchni  kraju w  kie­ 
runku północno­zachodnim oraz z rozwojem rzeźby terenu w 
trzeciorzędzie  i  czwartorzędzie. Zasilanie  rzek w Polsce  jest 
śnieżno­deszczowe,  z  rzadszym zasileniem  z  dopływających 
wód  podziemnych.  Występują  dwa  wysokie  stany  wód:  na 
wiosnę, luty­kwiecień – w okresie zanikania pokrywy śnieżnej 
oraz  latem, czerwiec­lipiec – podczas  intensywnych opadów 

w górach. Stany wód najniższe mają miejsce wczesną jesienią. 
Rzeki w Polsce w zimie zamarzają. We wschodniej Polsce na 
około 3 miesiące. Występuje zjawisko późniejszego zanikania 
pokrywy lodowej na północy niż na południu, co sprzyja po­ 
wstawaniu powodzi zatorowych. Występuje zmienność stanu 
wód w rzekach. Najmniejsza amplituda wahań stanów wody 
mają  rzeki  pojezierzy,  a  największe  większe  rzeki  górskie 1 . 
Rzeka Bug powszechnie uważana jest za niebezpieczną rzekę, 
a  to ze względu  na występujące w nim miejscami  tzw. „po­ 

Rzeka Bug 
w rozwoju regionalnym  Grzegorz Gołąbek 

T 
1. http://pl.wikipedia.org/wiki/Rzeki_Polski 
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dwójne dno” oraz częste wiry rzeczne groźne dla pływaków 2 . 
Rzeka Bug o całkowitej długości 774 km, zajmuje 4 miej­ 

sce w rankingu długości rzek Polski (590 km) oraz 5 miejsce w 
wielkości dorzecza (19239 km na terenach Polski) 3 .  Pozostała 
część rzeki przepływa przez tereny Białorusi i Ukrainy. Rzeka 
Bug ma  swoje  źródło we wsi Werchobuż  koło Złoczowa na 
Wyżynie Podolskiej  na Ukrainie.  Stanowi  lewy dopływ Na­ 
rwi wpływając do Zalewu Zegrzyńskiego, kończąc swój bieg. 
Na odcinku 363 km (Gołębie – Niemirów) stanowi granicę z 
Ukrainą i Białorusią. Koryto Bugu w miejscowości Zosin jest 
najdalej na wschód wysuniętym miejscem w Polsce. Poprzez 
Kanał Królewski, Bug łączy się z Prypecią 4 . 

Dolina rzeki Bug ma naturalny charakter, prawie nie wystę­ 
pują obwałowania ani inne struktury uniemożliwiające wyle­ 
wy rzeki. Na terenie doliny Bugu utworzono m.in.: Nadbużań­ 
ski Park Krajobrazowy, Park Krajobrazowy Podlaski Przełom 
Bugu,  Sobiborski  Park Krajobrazowy  i  Strzelecki  Park Kra­ 
jobrazowy,  liczne  rezerwaty  przyrody  (Przekop,  Dębniak, 
Sterdyń,  Kaliniak,  Czaplowizna,  Kózki,  Zabuże,  Stary  Las, 
Łęg Dębowy, Czapli Stóg, Szwajcaria Podlaska, Siedliszcze i 
Liski), Nadbużański Obszar Chronionego Krajobrazu, obsza­ 
ry Natura 2000 oraz ponad 400 pomników przyrody żywej  i 
nieożywionej 5 . 

Niezaprzeczalnie rzeka Bug jest zasobem rzadkim, cennym 
dla regionów Polski wschodniej. Powinna być czynnikiem roz­ 
woju Polski wschodniej. Należy ten zasób chronić razem z są­ 
siadami i korzystać z niego rozważnie. 

Usytuowanie  rzeki  stwarza  dla  trzech  państw możliwość 
czerpania nieograniczonych korzyści. Problem polega na tym, 
iż priorytety poszczególnych państw różnią się od siebie. Pań­ 
stwo Białoruś, przy braku dostępu do morza widzi rzekę Bug 
jako „okno na Świat”, przez Morze Bałtyckie. Ukraina dopa­ 
truje się możliwości połączenia Morza Bałtyckiego z Morzem 
Czarnym. Ale czy Polska widzi tak samo? 

Białoruś  i  Ukraina  nie  są  członkami  Unii  Europejskiej. 
Wymiana handlowa z tymi krajami jest utrudniona, nie tylko 
z  powodu  braku  wspólnych  uregulowań  unijnych,  ale  także 
polityk  jakie prowadzą. System polityczny Białorusi  jest au­ 
torytarny. Wskaźnik Wolności Gospodarczej 2007 (Economic 
Freedom Index): w dorocznym raporcie amerykańskiej Heri­ 
tage  Foundation  z  2007  (przygotowanym  przy współudziale 
„Wall Street Journal”), kwalifi kuje Białoruś do grupy państw 
o „represjonowanej gospodarce” i kwalifi kuje na 145 miejsce 
(na 157), za Bangladeszem i Wenezuelą, tuż przed Burundi i 
Czadem 6 .  Ukraina zaś jest republiką parlamentarną. 8 grudnia 
1991 wraz z Federacją Rosyjską i Białorusią podpisała porozu­ 
mienie o utworzeniu Wspólnoty Niepodległych Państw. Gło­ 

śnym,  negatywnym posunięciem Ukrainy  było w 2006  roku 
wprowadzenie zakazu  importu polskiego mięsa, co odebrane 
zostało w Polsce jako akt nieprzyjazny i wykonany na polece­ 
nie Moskwy 7 .  Oba kraje mają niestabilny system polityczny, 
który przekłada się na brak stałych uregulowań miedzy  tymi 
krajami. Niezależnie od sytuacji politycznej, Polska zobowią­ 
zana  jest Dyrektywą 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego 
i Rady Europy  z  dnia 23  października  2000  r.  koordynować 
działania  w  zakresie  czystości  wód,  dotyczy  to  także  rzeki 
Bug. Niepokojące jest to, iż raport Najwyższej Izby Kontroli 
z grudnia 2006 roku wskazał na brak współpracy z Republi­ 
ką Białorusi i Ukrainy w zakresie m.in. oczyszczania ścieków 

wprowadzanych do rzeki czy powiadamiania o awarii zagraża­ 
jącej jej czystości. Warto w tym miejscu zaznaczyć, że badania 
przeprowadzone w 2005 roku nie wykazały I i II klasy a tylko 
8% III klasy wody – dotyczy odcinków granicznych Bugu 8 . 

Wyjaśniając  ten stan  rzeczy należy przypomnieć za Pod­ 
sekretarzem  Stanu Andrzejem  Szweda­Lewandowskim  (Od­ 
powiedź  na  Interpelację  nr  6638  z  14.02.2007r.  Poseł  Zofi i 
Grabczan, w sprawie poprawy i ochrony  jakości wód zlewni 
rzeki Bug), że podstawę współpracy polsko­ukraińskiej i pol­ 
sko­białoruskiej stanowią: umowa między Rządem Rzeczypo­ 
spolitej Polskiej a Rządem Ukrainy o współpracy w dziedzinie 
gospodarki wodnej na wodach granicznych, podpisana w Ki­ 
jowie w dniu 10 października 1996 r., która weszła w życie z 
dniem 5  stycznia  1999  r.  (Jej  realizację  powierzono Polsko­ 
Ukraińskiej Komisji do spraw Wód Granicznych) oraz Poro­ 
zumienie między Rządem Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej 
a  Rządem  Związku  Socjalistycznych  Republik  Radzieckich 
podpisane w Warszawie w dniu 17 lipca 1964 r., obowiązujące 
obecnie na zasadzie sukcesji. „Pomimo werbalnych zapewnień 
strony  białoruskiej  o  zainteresowaniu  współpracą  z  Polską 
faktycznie porozumienie nie było jednak realizowane, także z 
powodu braku środków fi nansowych po stronie białoruskiej. 
Rzeczywista  współpraca  ograniczała  się  do  jednostkowych 
wspólnych  lub  jednostronnych  projektów, w różnym  stopniu 

2. http://pl.wikipedia.org/wiki/Bug 
3. http://www.stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/PUBL_oz_maly_rocznik_ 
statystyczny_2010.pdf 
4. http://pl.wikipedia.org/wiki/Bug 
5. http://www.gover.pl/k5/poslowie/szczegolyInterpelacji/posel/grab­ 
czan­zofi a/interpelacja/interpelacja­w­sprawie­poprawy­i­ochrony­ja­ 
kosci­wod­zlewni­rzeki­bug 
6. http://pl.wikipedia.org/wiki/Białoruś 
7. http://pl.wikipedia.org/wiki/Ukraina 
8. http://www.gover.pl/k5/poslowie/szczegolyInterpelacji/posel/grab­ 
czan­zofi a/interpelacja/interpelacja­w­sprawie­poprawy­i­ochrony­ja­ 
kosci­wod­zlewni­rzeki­bug 
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dotyczących  wód  granicznych.  Dążąc  do  zaktywizowania  i 
usystematyzowania współpracy polsko­białoruskiej, Minister­ 
stwo Środowiska podjęło w 2000 r. starania zmierzające do za­ 
warcia umowy dwustronnej dotyczącej ochrony i użytkowania 
wód granicznych. Władze białoruskie przyjęły tę propozycję i 
w kolejnych latach (do roku 2005) prowadzone były negocja­ 
cje umowy. Nie zostały one ukończone z uwagi na gwałtow­ 
ne  pogorszenie  polsko­białoruskich stosunków politycznych. 
Terminu wznowienia negocjacji i doprowadzenia do zawarcia 
umowy nie można obecnie przewidzieć” 9 . Niewątpliwie cieszy 
fakt, że w Polsce nakłady inwestycyjne na poprawę czystości 
rzeki  się znajdują a  aglomeracje  leżące w dorzeczu Bugu są 
objęte Krajowym Programem Oczyszczania Ścieków Komu­ 
nalnych. W latach 2003­2005 na ten cel wydatkowano 142 778 
tyś. zł., z czego ponad 81 mln przeznaczone zostało na budowę 
sieci kanalizacyjnych, natomiast ponad 61 mln zł na budowę, 
rozbudowę i modernizację oczyszczalni ścieków, m.in. zakoń­ 
czono  budowę  oczyszczalni  ścieków  w  gminie  Drohiczyn  i 
Sokołów Podlaski, zakończono rozbudowę bądź modernizację 
oczyszczalni ścieków w gminie Siemiatycze, Hajnówka, Wło­ 
dawa, Biała Podlaska, Bełżec, Janów Podlaski 10 . 

Brak  stałej współpracy między  benefi cjentami  rzeki Bug 
nasuwa pytanie: jaki jest priorytet dla Unii Europejskiej i dla 
naszego kraju względem Bugu? Odpowiedź wydaje się jasna: 

rzeka Bug jest umieszczona na liście rzecznych korytarzy eko­ 
logicznych (Paneuropejska Strategia Ochrony Różnorodności 
Biologicznej i Krajobrazowej ­ przyjęta w 1995r. na Konferen­ 
cji Ministrów w Sofi i), nakłada to na nas wiele obowiązków 
wobec ochrony tego środowiska i na pewno nie ułatwi trans­ 
portu między Morzem Bałtyckim i Morzem Czarnym. 

9. http://www.gover.pl/k5/poslowie/szczegolyInterpelacji/posel/grab­ 
czan­zofi a/interpelacja/interpelacja­w­sprawie­poprawy­i­ochrony­ja­ 
kosci­wod­zlewni­rzeki­bug 
10. http://www.gover.pl/k5/poslowie/szczegolyInterpelacji/posel/ 
grabczan­zofi a/interpelacja/interpelacja­w­sprawie­poprawy­i­ochrony­ 
jakosci­wod­zlewni­rzeki­bug 

Grzegorz Gołąbek 
kierownik Działu Materiałowego 
w Pionie Logistyki w Wojskowym 
Instytucie Medycyny Lotniczej 
w Warszawie 

spółczesny  proces  produkcji  usługi  przewo­ 
zu  pasażerów  i  ładunków  związany  jest  z 
przygotowaniem  organizacji  ruchu  pociągów 
spełniającej  najwyższe  kryteria.  Stworzenie 
warunków zapewniających płynną i bezpiecz­ 

ną organizację przejazdu pociągów na całych trasach przewo­ 
zowych wymaga wzajemnej  synchronizacji  pracy  jednostek 
organizacyjnych, które kierują organizacją przejazdów pocią­ 
gów przez terytoria poszczególnych zarządców infrastruktury 
gwarantując  bezpieczeństwo  oraz  zachowanie  terminów  za­ 
wartych w umowach. 

Dla osiągnięcia tego celu jest opracowywany rozkład jaz­ 
dy pociągów, czyli plan pracy, według którego odbywają się 
przejazdy pociągów po sieci kolejowej wielu lub jednego za­ 
rządcy infrastruktury kolejowej. 

Celem niniejszej pracy jest przedstawienie procesu przy­ 
gotowania  rozkładu  jazdy  przez  Zarządcę  Infrastruktury  w 
globalnej sieci linii kolejowych, oraz współczesnych narzędzi 
wykorzystywanych do osiągnięcia tego celu, w okresie zmie­ 
niających  się  warunków  funkcjonowania  transportu  kolejo­ 

wego,  polegających  na  oddzieleniu  zarządzania  infrastruk­ 
turą kolejową od wykonywania przewozów kolejowych oraz 
funkcjonowania  na  rynku  przewozowym  wielu  podmiotów 
wykonujących przewozy osób lub rzeczy. W nowym procesie 
przygotowania rozkładu jazdy sprawność przewozów kolejo­ 
wych, spełniająca wymogi szybkości i konkurencyjność wo­ 
bec innych przewoźników, spełniająca oczekiwania klientów, 
jednocześnie spełniająca kryteria osiągnięcia dodatnich wyni­ 
ków ekonomicznych w dużym stopniu zależy od prawidłowe­ 
go  realizowania przedstawionych  przez przewoźników ofert 
przewozowych oraz od stworzenia optymalnej oferty przewo­ 
zowej i ścisłego wykonywania zamówionych rozkładów jaz­ 
dy pociągów przez zarządców infrastruktury. 

Rozkład  jazdy pociągów jest realizacją oferty przewozo­ 
wej  i  opracowanej  organizacji  pracy  transportu  kolejowego 
na podstawie, której odbywa się przemieszczanie wszystkich 
pociągów na sieci zarządcy infrastruktury. Podstawowe zada­ 
nie, jakie stoi przed opracowującymi rozkład jazdy to plano­ 
we zorganizowanie pracy przewozowej w sposób najbardziej 
racjonalny,  terminowy  i niedyskryminujący, z  zachowaniem 

W 

Systemy i narzędzia informatyczne 
dla optymalizacji planowania 
międzynarodowych przewozów 
towarowych w Europie 

Agnieszka Suchecka 
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obowiązujących procedur opracowania rozkładu jazdy, zasad 
prowadzenia  ruchu  pociągów  oraz  realności  wykonywania 
przewozów w okresie przewozów normalnych jak i szczyto­ 
wych z uwzględnieniem możliwości techniczno – eksploata­ 
cyjnych, taborowych i istniejących zasobów ludzkich. 

Czynniki mające wpływ na jakość  rozkładu jazdy pocią­ 
gów z punktu widzenia klientów: 
• czas odjazdów i przyjazdów pociągów oraz ich relacje, 
• czas trwania podróży lub przewozów ładunków, 
• częstotliwość kursowania pociągów na poszczególnych od­ 
cinkach  linii  kolejowych  i  poszczególnych  rodzajów  pocią­ 
gów, 
• dogodność skomunikowań, 
• stopień zapełnienia pociągów, 
• standard wygody podróżowania, 
• zakres i standard usług uzupełniających. 

W  wymiarze  międzynarodowym  pełnienie  powyższych 
kryteriów wymaga opracowania szeregu zadań z wykorzysta­ 
niem najnowszych systemów. 

System  PATHFINDER  jest  narzędziem  opracowanym  i 
zalecanym do używania przez stowarzyszenie RNE 1 . System 
został  przygotowany  w  celu  usprawnienia,  przyśpieszenia 
oraz  uproszczenia  procesu  uzgadniania  tras  pociągów  mię­ 
dzynarodowych. Oferuje on ponadto zwiększenie elastyczno­ 
ści i przejrzystości procesu planowania rozkładów jazdy wg 
zasad  ustalonych  i  obowiązujących  na  konferencjach  FTE. 
Jest  on  podstawowym narzędziem  zarządców  infrastruktury 
oraz przewoźników kolejowych i powinien skrócić konferen­ 
cje globalne FTE, a docelowo je zastąpić. Jego działanie opar­ 
te jest na pracy w internecie. 

System  PATHFINDER zaprezentowano po  raz  pierwszy 
w 2004 roku na konferencji FTE B 1 ruch pasażerski w Lu­ 
bljanie. 

Docelowo  wszystkie  zarządy  infrastruktury  i  wszyscy 
przewoźnicy kolejowi biorący udział w procesie planowania 
rozkładów  jazdy  będą zobowiązani do stosowania  tego sys­ 
temu. 

Korzystanie  z  systemu  Pathfi nder  jest  bezpłatne  dla 
wszystkich zarządców infrastruktury należących do organiza­ 
cji RNE, przewoźników kolejowych i urzędów przyznawania 
tras pociągów działających w sieci zarządców infrastruktury 

System  Pathfi nder  jest  stosowany  na  PKP  PLK  S.A.  od 
2005  roku  do uzgadniania  tras pociągów pasażerskich. PKP 
PLK  S.A.  przy  uzgadnianiu  tras  pociągów  pasażerskich 
współpracuje  z  polskimi  przewoźnikami PKP  Intercity S.A. 
i  Przewozy Regionalne  Sp.  z  o.o.  a  ich współrealizatorami 
przewozów  z  przewoźnikami  poszczególnych  korytarzy:  z 
Czech, Słowacji, Węgier, Niemiec i Austrii. 

Obecnie trwają działania w celu rozpoczęcia pracy w sys­ 
temie Pathfi nder przy zamawianiu i uzgadnianiu międzynaro­ 
dowych tras pociągów towarowych dla pociągów kursujących 
w planowanym rocznym rozkładzie jazdy. 

Korzystanie z  systemu Pathfi nder polega na wprowadze­ 
niu do systemu zamówienia przez przewoźnika kolejowego. 
Następnie wszyscy  zainteresowani międzynarodowym prze­ 
jazdem  przewoźnicy  kolejowi  uzupełniają  trasę  przejazdu 
pociągu wprowadzając potrzebne postoje handlowe oraz ak­ 
ceptują trasę przejazdu. Po akceptacji trasy przez wszystkich 
przewoźników kolejowych trasa jest przekazana do akceptacji 
przez zarządców infrastruktury. Po opracowaniu całej trasy z 
uwzględnieniem wszystkich warunków handlowych i wszyst­ 
kich  warunków  techniczno  ruchowych  trasa  przekazywana 
jest do zespołów opracowujących rozkład jazdy w celu opra­ 

cowania szczegółowego rozkładu jazdy i zarządzeniu pociągu 
do kursowania. 

Użytkowanie przez europejskich zarządców infrastruktury 
i przewoźników kolejowych własnych systemów informatycz­ 
nych oraz użytkowanie przygotowanego przez stowarzyszenie 
RNE systemu Pathfi nder ­ wymusiło na tym stowarzyszeniu 
pilną potrzebę opracowania systemu umożliwiającego współ­ 
pracę  systemu  Pathfi nder  z  innymi  systemami  informatycz­ 
nymi.

Stowarzyszenie opracowało nowy moduł współpracujący 
z systemem Pathfi nder, o nazwie platforma integracyjna (na­ 
zywana potocznie adapterem), która umożliwia współpracę i 
wymianę  danych  pomiędzy  systemem  Pathfi nder  a  narodo­ 
wymi systemami  informatycznymi użytkowanymi przez po­ 
szczególnych  zarządców  infrastruktury  przewoźników. Mo­ 
duł platformy integracyjnej 2 został uzupełniony i wzbogacony 
o zestaw usług  internetowych. Ponadto zostały zastosowane 
mechanizmy  danych  uwierzytelniania wszystkich  czynno­ 
ści, wprowadzone operacje  pomocnicze uaktywniające  bazy 
danych znajdujące się już w systemie, tj.  import i aktualiza­ 
cja  punktów   eksploatacyjnych.  Rozszerzono  konfi gurację 
parametrów  charakterystycznych dla poszczególnych zarząd­ 
ców  infrastruktury.  Uruchomienie  platformy  integracyjnej 
przyczyni  się  do  szybszej  i  pełnej  elektronicznej  wymiany 
danych. 

Funkcje platformy integracyjnej powinny być uaktywnio­ 
ne przez krajowe systemy usług sieciowych, dlatego też budo­ 
wa platformy integracyjnej odbywała się w ścisłej współpracy 
z  ośrodkami  informatycznymi  PKP  PLK  i  poszczególnych 
przewoźników dla wyeliminowania wszystkich różnic syste­ 
mowych. 

Trasa  katalogowa  jest  to  trasa  pociągu  przygotowana  w 
oparciu o parametry przyjęte przez PKP PLK S.A. i podana do 
publicznej wiadomości, przeznaczona do przewozów towaro­ 
wych w  ruchu  krajowym  lub międzynarodowym.  Rezygna­ 
cja z opracowywania międzynarodowych  tras katalogowych 
RNE, wymogła  pilną  potrzebę  opracowania  nowego  narzę­ 
dzia umożliwiającego na bieżąco, szybko i bezpiecznie przy­ 
gotowania i opracowania rozkładu jazdy ad hoc. Narzędziem 
takim opracowanym na zlecenie towarzyszenia RNE, a obec­ 
nie testowanym przez poszczególnych zarządców infrastruk­ 
tury jest system o nazwie Click & Ride 3 . Sposób uzgadniania 
pociągów jest zbliżony do zasad obowiązujących w systemie 
Pathfi nder,  lecz  zostały one dostosowane do  prawie  natych­ 
miastowej informacji dotyczącej uzgodnienia drogi przewozu 
międzynarodowego. 

Różnicą jest to, że przewozy międzynarodowe zasadniczo 
powinny  być  realizowane w  korytarzach  RNE. W  systemie 
tym współpracują ze sobą przewoźnicy kolejowi uzgadniają­ 
cy między  sobą warunki  handlowe przewozu oraz  zarządcy 
infrastruktury  uzgadniający między  sobą warunki  przejazdu 
z uwzględnieniem potrzeb eksploatacyjnych z zachowaniem 
bezpieczeństwa i terminów kursowania. 

Wszyscy zarządcy infrastruktury i przewoźnicy kolejowi 
będący członkami stowarzyszenia RNE zgłaszają do zarządcy 
administrującego system adresy mailowe skrzynek pracowni­ 
ków upoważnionych do uzgadniania i akceptowania przejaz­ 
du międzynarodowego. 

Sam proces uzgodnienia  i akceptacji przedstawia się na­ 

1. http://www.railneteurope.com, zakładka Pathfi nder 
2. Ibidem, zakładka Integration Platform 
3. Ibidem, Click&Ride 
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stępująco: 
• przewoźnik kolejowy, który uruchamia przewóz wprowadza 
parametry techniczne i handlowe pociągu do systemu, okre­ 
ślając m.in. drogę przejazdu pociągu i adresując pocztę ma­ 
ilową do współpracujących z nim przewoźników kolejowych 
i zarządców infrastruktury; 
•  na  poczcie mailowej wskazanych współrealizatorów prze­ 
jazdu międzynarodowego pojawia się informacja o wprowa­ 
dzeniu pociągu i rozpoczęciu procesu uzgadniania przejazdu; 
• przewoźnicy współrealizujący przejazd mają 2 godziny cza­ 
su na akceptację przejazdu. Brak akceptacji w ciągu 2 godzin 
powoduje  odrzucenie  zamówienia. W  przypadku  akceptacji 
można wpisywać uwagi, uzupełniające proces uzgadniania; 
• zarządcy infrastruktury maja 2 godziny na akceptację prze­ 
jazdu, również wpisując uwagi dotyczące przejazdu. Przejazd 
można odrzucić ze względu na warunki techniczne, ruchowe 
itp.; 
•  jeśli zarządca  infrastruktury w ciągu 2 godziny nie wpisze 
żadnych uwag i nie odrzuci przejazdu, przejazd jest automa­ 
tycznie akceptowany i potwierdzony do zamawiającego prze­ 
woźnika. 
•  po  otrzymaniu  akceptacji  przez wszystkich  zainteresowa­ 
nych, przewoźnik zamawiający przejazd kieruje wniosek do 
opracowania rozkładu jazdy i zarządzenia pociągu do kurso­ 
wania. 

Na stronach internetowych PKP PLK S.A. istnieje narzę­ 
dzie  analogiczne  pod  nazwą  Zamawiaj  i  jedź. Narządzie  to 
obowiązuje tylko na PKP i jest swego rodzaju innowacją na 
kolei, ponieważ pozwala przewoźnikowi samoczynnie zamó­ 
wić trasę i otrzymać jej rozkład jazdy bez ingerencji zarządcy 
infrastruktury.  Zarządca  infrastruktury  na  podstawie  analiz 
kursowania  pociągów  wg  indywidualnego  rozkładu  jazdy, 
opracowuje  trasy  katalogowe,  kursujące w  określonych  ter­ 
minach, o określonych parametrach  technicznych  i przy od­ 
powiednich lokomotywach. Jeśli przewoźnik jest zaintereso­ 
wany opracowana trasą a nie jest ona wykupiona przez innego 
przewoźnika   może  natychmiast  ją  zarezerwować, wykupić 
i otrzymuje gotowy  rozkład  jazdy. Zakup  takiej  trasy wiąże 
się  z  natychmiastowym wystawieniem  faktury  za  realizację 
przejazdu. 

W  dniu  23  grudnia  2005  r.  Komisja  Europejska  opubli­ 
kowała  rozporządzenie,  dotyczące  uruchomienia  aplikacji 
telematycznej  dla  przewozów  towarowych  (TAF).  Jest  to 
pierwsze narzędzie informatyczne związane ze specyfi kacja­ 
mi technicznymi interoperacyjności (TSI). Większość państw 
członkowskich  Unii  Europejskiej  opracowało  krajowy  plan 
wdrożeniowy,  który  zostały  ujęty  do  (Strategicznego  Planu 
Europejskiego).  Celem  TAF  TSI 4  jest  określenie  wymiany 
danych  pomiędzy  zarządcami  infrastruktury  a  przewoźnika­ 
mi  kolejowymi.  System  wymiany  informacji  TAF  TSI  nie 
jest  jeszcze  gotowy  do  wdrożenia  przez  przewoźników  ko­ 
lejowych, ponieważ muszą oni dokonać aktualizacji wszyst­ 
kich  niezbędnych danych. Obecnie  trwają  prace związane z 
uaktualnieniem  tych danych w ramach grup  roboczych TAF 
TSI.  Oprócz  zagadnień  dotyczących  narzędzi  informatycz­ 
nych  TAF  TSI  obejmuje  jeszcze  procesy  handlowe  pomię­ 
dzy zarządcami infrastruktury  i przewoźnikami kolejowymi. 
Z tego powodu TAF TSI będzie wywierać głęboki wpływ na 
istniejącą działalność międzynarodowej infrastruktury kolejo­ 
wej oraz zachodzące w niej procesy. TAF zawiera wszystkie 
regulacje pomiędzy partnerami kolejowymi, dlatego też musi 
być  dostosowany  do współpracy  ze wszystkimi  zarządcami 
infrastruktury i przewoźnikami. Zarządcy infrastruktury zobo­ 

wiązani są do koordynowania i realizacji międzynarodowych 
zadań zawartych w TAF TSI, a stowarzyszenie RNE zostało 
upoważnione przez członków do  realizacji tych zadań w fa­ 
zie rozwoju TSI TAF. RNE wprowadziło szereg zarządzeń w 
ramach, których powołano wspólne grupy robocze do ustano­ 
wienia i określenia współpracy pomiędzy wszystkimi zespo­ 
łami pracującymi w ramach systemu TAF TSI. Podczas użyt­ 
kowania systemu TAF TSI będzie można korzystać z różnych 
opracowań w zakresie ustalania harmonogramów i koordyna­ 
cji  procesów  handlowych. Należy  podkreślić,  że większość 
prac  niezbędnych  do  realizacji TAF TSI musi  być wykona­ 
na  przez  sektor  kolejowy,  dlatego  też  działania  na  szczeblu 
krajowym wymagają uzgodnienia korzystania z ogólnej bazy 
danych ujętej w systemie informatycznym. 

W związku z pracami  nad  uruchomieniem systemu TAF 
TSI powołano kilka grup  roboczych pracujących nad wdro­ 
żeniem poszczególnych projektów dotyczących: identyfi kacji 
obiektów,  zbieraniem  informacji  o  uruchomieniu  pociągu, 
przygotowaniem pociągu do jazdy i składu pociągu, o ograni­ 
czeniach na sieci zarządców infrastruktury, o krótkotermino­ 
wych zamówieniach tras pociągów, o numerach identyfi kacyj­ 
nych ID dla przejazdu pociągu 

Należy nadmienić, że obecnie jest opracowywana również 
aplikacja  telematyczna  dla  przewozów  pasażerskich  ­  TAP, 
która powinna być zgodna z wyżej wymienionymi funkcjami 
TAF TSI. 

Proces  przygotowania  rozkładu  jazdy  przez  zarządcę  in­ 
frastruktury jest niezwykle skomplikowanym i złożonym pro­ 
cesem.  Zmieniające  się warunki  funkcjonowania  transportu 
kolejowego w Europie  i obowiązek  zapewnienia  niedyskry­ 
minującego  dostępu  do  infrastruktury  kolejowej  wymusza 
optymalizację  zarządzania  trasami. W  celu  uzyskania  fi nal­ 
nego produktu tego procesu, czyli rozkładu jazdy o wysokiej 
jakości musi istnieć ścisła współpraca pomiędzy przewoźni­ 
kami kolejowymi a zarządcami infrastruktury kolejowej. 

Umożliwienie zarządcom infrastruktury z różnych krajów 
łączenia  się w  stowarzyszenia,  a  przewoźnikom w między­ 
narodowe  ugrupowania  otwiera  drzwi  do  rozwoju  między­ 
narodowego  ruchu  kolejowego  działającego  na  rynkowych 
zasadach i mającego szansę konkurować z innymi gałęziami 
transportu dzięki wysokiej jakości oferowanego produktu oraz 
dostosowaniu go do potrzeb klienta. 

PKP  Polskie  Linie  Kolejowe  S.A.  są  obecnie  nowocze­ 
snym przedsiębiorstwem kolejowym, spełniającym wszystkie 
wymogi, jakim powinien odpowiadać europejski zarządca in­ 
frastruktury kolejowej zarówno pod względem udostępniana 
infrastruktury kolejowej, jak również po względem narzędzi 
informatycznych ułatwiających porozumiewanie się z innymi 
zarządcami infrastruktury i oferujący korzystanie z infrastruk­ 
tury kolejowej w całej Europie. 

4. Ibidem, TAF TSI

Agnieszka Suchecka 
doktorantka SGH, Kolegium Nauk o 
Przedsiębiorstwie 
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