Kwartalnik

Nr 1 (12) Rok 2011 1ssn 1898-4401 @E‘L NY




www.studiumcelne.pl

STUDIUM CELNE

w Biatej Podlaskiej

NAJLEPSZA SZKOtA

W WOJEWODZTWIE LUBELSKIM

e SPEDYCJA

e LOGISTYKA

NOWY KIERUNEK
e ADMINISTRACJA

Specjalnosc:

BEZPIECZENSTWO
WEWNETRZNE

Dla kandydatow do stuzb mundurowych

PRZYJDZ DO NAS PO DOBRY ZAWOD

Organ prowadzacy: Podlaska Agencja Consultingowa RECTUS-WOC Sp. zZ o.0.
| 4 gencj g |y
STU DIUM ul. Warszawska 14, p.6 tel./fax (083) 343 14 60
CELNE 21-500 Biata Podlaska e-mail: biuro@rectus.edu.pl




Jacek Brdulak
Przewodniczacy
Rady Programowej

DYSKUSJA WOKOL
SZANS ROZWOJOWYCH REGIONU

Trudna sytuacja spoteczno-gospodarcza kraju, napigcia w systemie finansowym
Unii Europejskiej, klopoty najwigkszych graczy globalizujace] sig §wiatowe] gospo-
darki ze Stanami Zjednoczonymi na czele, to wszystko sktonito nas do wydania
swoistego numeru specjalnego, ktory zostal poswigcony szansom rozwojowym re-
gionu Podlasia Poludniowego lub jak chca inni — poinocnej Lubelszezyzny. Stad
tez niewiele w nim miejsca przeznaczono na sprawy celne. Dominuje natomiast
tematyka transportowa. Gtownym, zbiorowym pracodaweca w regionie sa przedsig-
biorstwa transportu samochodowego. Nie mozna rowniez zapominac o problemach
odsadzane] medialnie od czei kolei, ktora chronicznie niedoinwestowana probuje
usprawnia¢ we wspotpracy migdzynarodowej swoje procedury funkcjonowania. Je-
zeli nawet zostanie ona poddana bolesnej spolecznie restrukturyzacji, to pozostanie
jedna z podstawowych galgzi transportu w migdzynarodowych korytarzach komuni-
kacyjnych Unii Europejskiej, a szlak Berlin-Warszawa-Minsk-Moskwa do nich bez-
sprzecznie nalezy. Rozwija sig na szczgscie wzajemnie korzystny handel z naszymi
wschodnimi sasiadami. Politycznie caly czas zglaszamy pod swoim adresem istotne
zastrzezenia, ale jednoczednie tysiace polskich Wokulskich buduje w swoje) skali
zrgby wspolpracy handlowej. Wykazujemy si¢ przy tym kreatywnoS$cia, odwaga w
podejmowaniu ryzyka, zrozumieniem uwarunkowan kulturowych, szacunkiem dla
innych. Nasi przedsigbiorcy sa widoczni na Ukrainie, w Kazachstanie, Rosji. Tysiace
miodych Biatorusinéw, Ukrainicow i Rosjan studiuje w Polsce. Powstaja w naszym
kraju setki przedsigbiorstw zaktadanych przez wschodnich partnerow.

Stad tez nalezy robic¢ wszystko aby wykorzystywac atuty spolecznosci lokalnych
w regionie. Podlasie Poludniowe ma okreslony, weale niebagatelny kapitat ludz-
ki oraz niewykorzystane nalezycie zasoby naturalne. Urokliwa dolina granicznego
Bugu az si¢ prosi o pelnigjsze, turystyczne zagospodarowanie. W porozumieniu z
sasiadami mozna uczyni¢ z niej prawdziwy produkt turystyczny z waznymi, migdzy-
narodowymi migjscami kultu. Nieskazone Srodowisko moze sta¢ sig baza ekologicz-
nego rolnictwa, do czego zachgeaja nas producenci zchemizowanego i genetycznie
zmienionego rolnictwa Holandii, Danii, Niemiec, Belgii. Jednak, by wykorzystywaé
szanse rozwojowe regionu potrzebna jest przede wszystkim kadra miodych, wy-
ksztalconych 1 posiadajacych zawodowe umiejgtnosei ludzi. Tymezasem jesteSmy
$wiadkami spolecznego dramatu. Prawie wszyscy mtodzi ludzie zdobywaja dyplo-
my ukonczenia studiéw, a nie posiadaja umiejetnosci zawodowych pozwalajacych
im na odjgcie pracy w waznych regionalnie shuzbach mundurowych, przedsigbior-
stwach transportowo-logistycznych, u organizatorow procesow przewozowych.
Rozpoczyna sig niezwykle kosztowny proces uzupetniania kwalifikacji lub zupelnej
ich zmiany. To nie jest normalna sytuacja, gdy certyfikowany kierowca firmy mig-
dzynarodowej zarabia co najmniej pig razy wigee] niz magister humanistycznego
kierunku.

Zdajemy sobie sprawg, ze bylismy jedynie w stanie zasygnalizowac¢ Szanow-
nemu Czytelnikowi najistotniejsze naszym zdaniem problemy. Uczynienie z nich
wyznacznikow strategii rozwojowej regionu wydaje si¢ pilna koniecznoscia.
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Cechy rozwoju lokalnego

plynie niestety prawdopodobnie wiele czasu zanim

termin ,,rozwdj lokalny” przestanie by¢ synoni-

mem marginalizacji, peryferyjnosci, problemow

rozwojowych regiondow stabszych ekonomicznie

lub zaprzeczeniem modnej ostatnio metropoliza-
cji. Tymczasem rozwdj lokalny jest niezbywalnym elementem
rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju, regionu, spoteczno-
sci lokalnej. Dzigki niemu realizacja interesow indywidual-
nych i ogoélnospotecznych dokonuje si¢ przy wykorzystaniu
lokalnych zasobow i czynnikow rozwoju. Oznacza to, ze pro-
ces ten powinien by¢ programowany, sterowany, wdrazany i
modyfikowany przez struktury samorzadowe, wspotpracujace
z nimi instytucje wlasciwego szczebla oraz reprezentantow
spoteczenstwa lokalnego.

Specjalisci zwracaja uwage, ze rozwoj lokalny ,,...jest
procesem spolecznym, polega bowiem na aktywno$ci spo-
tecznosci lokalnych, na uaktywnianiu lokalnych postaw pro-
rozwojowych, na tworzeniu instytucji spotecznych w rozwoj
ten zaangazowanych. Jest to proces poprzedzony niekiedy dtu-
gotrwatym przygotowaniem, zarowno zasobow do ich gospo-
darczego wykorzystania, jak i ludzi do wspdtuczestniczenia w
rozwoju. Jest to wreszcie proces pracochtonny i nowatorski,
niekiedy wrgez innowacyjny...”" . Cecha charakterystyczna
rozwoju lokalnego powinno by¢ wykorzystanie atutow i sit
wewngtrznych rozwoju (tzw. czynnikéw endogenicznych).
Szereg koncepcji rozwojowych akcentowalo do tej pory ko-
nieczno$¢ wykorzystywania zewngtrznych czynnikéw roz-
woju lokalnego (egzogenicznych), takich jak na przyktad:
bezposrednie inwestycje zagraniczne, $rodki pienig¢zne prze-
kazywane w ramach polityki spoteczno-gospodarczej panstwa
lub ugrupowania ponadnarodowego (tu: Unii Europejskiej).
Sa to bezsprzecznie wazne czynniki rozwoju, jednak nie prze-
ciwdzialaja one ostatecznie efektowi narastania juz nie tylko
powaznych réznic w poziomie rozwoju, ale wprost — dyspro-
porcji rozwojowych. Polaryzacja (wymywanie) prowadzi naj-
czgsciej do ogotacania stabszych regionow, peryferii ze §rod-
kéw materialnych i najbardziej prgznych jednostek ludzkich
narzecz rozwijajacych sig centrow, najczgsciej w postaci miast
metropolitarnych. Dlatego tez zewngtrzne czynniki rozwoju
musza by¢ uzupetnione uruchomieniem wewngtrznych sit roz-
wojowych. Zadaniem wladz panstwowych i samorzadowych
jest stworzenie tadu przestrzennego, w ktorym z osrodkéw
wyzej rozwinigtych przenika¢ bgda do spoleczenstw lokalnych
innowacje oraz zachgty (takze ekonomiczne) do ich praktycz-
nego, sprawnego wdrazania. Trudno sobie bowiem wyobrazi¢
cywilizacyjnie zaawansowany kraj, gdzie nie istnialyby prez-
ne osrodki miejskie bedace centrami promieniowania postgpu
technicznego, nauki i kultury.

Glowna przestanka rozwoju oddolnego (endogenicznego)
jest pelne i harmonijne wykorzystanie naturalnych zasobow
danego regionu i kwalifikacji jego mieszkancow w celu zaspo-
kojenia podstawowych potrzeb wszystkich warstw mieszkaja-
cej tam ludnosci, a nastgpnie wyjscie poza te podstawowe po-
trzeby. Nalezy oczywiscie zdawac sobie sprawg z umownosci
terminu ,,podstawowe potrzeby”. Jedni rozumieja przezen to,
co jest niezbedne do godnego zycia cztowieka. Inni ogranicza-
ja sig tu tylko do wymienienia tych potrzeb, ktdre zapewnia

Jacek Brdulak

spoteczenstwu przetrwanie na danym obszarze. Wydaje sig, ze
w naszych warunkach nalezy odnies¢ si¢ przy okreslaniu pod-
stawowych potrzeb do $redniego poziomu rozwoju spoteczno-
gospodarczego w Polsce oraz do wytycznych rozwojowych
formulowanych przez Uni¢ Europejska w interesie spolecz-
nosci lokalnych, szczegodlnie dla regionéw slabiej rozwinig-
tych (np. w zakresie likwidacji opdznien infrastrukturalnych).
Pojecie podstawowych potrzeb ma oczywiscie swoj wymiar
psychologiczny i spoteczny. W procesie rozwoju coraz wyzsze
potrzeby uznawane sa za podstawowe, a sposob ich zaspoka-
jania coraz bardziej indywidualizuje si¢. Mimo trudnosci ze
zidentyfikowaniem potrzeb lokalnych spotecznosci mozna je
intuicyjnie okresli¢ w najbardziej bazowym, infrastruktural-
nym zakresie jako: zapewnienie energii i czystej wody, Zyw-
nosci, utylizacjg odpadow i oczyszczanie $ciekow, sieciowos¢
zapewniajaca dobre skomunikowanie i dostgp do informacji,
dobra opieke zdrowotna, o$wiate zapewniajaca zawodowe
kwalifikacje, dostgp do tzw. wysokiej kultury. Ustalenie pod-
stawowych potrzeb spolecznosci lokalnych pozwala sprecyzo-
wac podstawowe czynniki rozwoju lokalnego.

Cecha charakterystyczna rozwoju lokalnego jest niewiel-
ka mobilno$¢ podstawowych czynnikéw rozwojowych, do
ktérych naleza: stan infrastruktury, kwalifikacje sity roboczej,
struktura spoteczna regionu w podziale na klasy i warstwy oraz
gateziowa struktura gospodarki lokalnej czy tez wiedza ogdl-
na i techniczna spoteczenstwa. Dlatego tez zasadniczym ce-
lem polityki rozwoju spotecznosci lokalnych powinno by¢ jak
najlepsze wykorzystanie tych nieprzenaszalnych zasobow. W
naszych warunkach jest to na przyktad poprawa stanu zatrud-
nienia i zapewnienie mozliwie najwyzszej produktywnosci
pozostatych czynnikow wytworczych?. Stad tez szczegdlne-
g0 znaczenia nabiera problem usuwania wewngtrznych barier
wzrostu w rozwoju lokalnym. Przyktadowo, priorytetowa spra-
wa tworzenia nowych miejsc pracy w regionie bgdzie mozliwa
do przeprowadzenia tylko wtedy, gdy powszechne obecnie w
Polsce ksztalcenie pomaturalne i wyzsze bgdzie skorelowane
z potrzebami lokalnych rynkéw pracy. Nie zapewnia rozwoju
produkcji materialnej i zréznicowanych ustug rzesze ksztat-
conych najnizszym kosztem socjologéw, politologow, histo-
rykéw, pedagogoéw, psychologéw, niewyspecjalizowanych
ekonomistow lub specjalistow wychowania fizycznego. Bez
usunigcia tej palacej bariery edukacyjnej rozwoju lokalnego
naszym magistrom pozostanie zmywak lub zbieranie szpara-
gow w Europie Zachodniej. A to oznacza prawdziwy ,,upust
krwi” rodzimego kapitatu ludzkiego.

Préby uporzadkowania cech rozwoju lokalnego doprowa-
dzily ostatecznie do wyodrebnienia tzw. ,,twardych” i ,,migk-
kich” czynnikow rozwoju spotecznosci lokalnych. ,, Twarde”
czynniki rozwoju maja byt rzeczywisty i sa mozliwe do spre-
cyzowania oraz zmierzenia.

1.J. J. Parysek, Podstawy gospodarki lokalnej, Wyd. Nauk. UAM,
Poznan 2001, s. 49.

J. Chmiel, Male i $rednie przedsigbiorstwa a rozwoj regionow, GUS,
Warszawa 1997, z. 243, s. 80. Potwierdzenie tych tez mozna odnalez¢é
takze w: Z. Olesinski, A. Predygier, M. Lesniewski, A. Rzepka, Rola
gmin w kreowaniu innowacyjnosci regionu, WSEiP, Kielce 2009.




4 KWARTALNIK CELNY Nr 1 (12) 2011

Obejmuja one:
* potozenie geograficzne regionu i jego cechy topograficzne,
* dostgp do infrastruktury z dziedziny badan naukowych, in-
formacyjnej, edukacyjnej, kultury, ochrony zdrowia, prawnej,
administracyjnej i in. oraz wydajnos$¢ i jakos¢ funkcjonowania
tej infrastruktury,
* usytuowanie regionu w krajowej i migdzynarodowej sieci
transportowej, a takze sieci nowoczesnej lacznosci,
* umiejscowienie i powigzanie z zewngtrznymi sieciami ushug
infrastruktury energetycznej i cieplowniczej (energetyka, ga-
zownictwo, cieptownictwo, energetyka odnawialna),
* wielko$¢, jako$¢ i r6znorodno$é kapitatu ludzkiego w kon-
tekscie struktury i potrzeb rynku pracy,
« struktura branzowa, wielko$¢ i typ wiasnosci istniejacych
podmiotéw gospodarczych.

Natomiast do ,,migkkich”, trudno mierzalnych czynnikow
rozwojowych mozemy zaliczy¢ nastgpujace:
* kreatywno$¢ i innowacyjnos¢ kapitatu ludzkiego danej spo-
tecznosci lokalne;,
* intensywno$¢, roznorodnos¢ i jakos¢ dziatan w dziedzinie
kultury,
* oferta ushug rekreacyjno-wypoczynkowych,
* jako$¢ srodowiska stworzonego przez czlowieka i srodowi-
ska naturalnego,

* klimat przedsigbiorczy i tworczy potaczone z angazowaniem
si¢ obywateli w dziatalnos¢ publiczna,

* poczucie identyfikacji spoleczenstw lokalnych z miastem lub
regionem, w ktorym mieszkaja, oparte na przestankach kultu-
rowych i tradycji historycznej oraz aspiracjach rozwojowych
obywateli.

Zrbéznicowanie podmiotdw rozwoju lokalnego, wielo-
aspektowos¢ dziedzin zycia spoltecznego objetych rozwojem,
umiejscowienie rozwoju lokalnego w zadaniach samorzadow
terytorialnych wymagaja madrej, dojrzatej integracji i koordy-
nacji rozwoju lokalnego. Bez tego beda marnotrawione zaso-
by i potwierdzi si¢ wazna cecha rozwoju, nie tylko lokalnego,
jaka jest ryzyko omawianych procesow zarzadczych. Stad tez
konieczno$¢ statej kontroli i oceny realizacji rozwoju lokal-
nego.

prof. dr hab. Jacek Brdulak

Jest pracownikiem Katedry Geografii
w Szkole Glownej Handlowej. Specjali-
zuje si¢ w problematyce transportu mig-
dzynarodowego i systemu transportowe-
go Polski.
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Perspektywa gospodarcza Ukrainy

— to inwestycje 1 eksport

ainteresowanie rynkiem ukraifiskim ze strony pol-
skich producentow, eksporterow i inwestoroéw — nie
maleje, co przejawia si¢ m.in. w czasie organizowa-
nych przez Stowarzyszenie Eksporterow Polskich
spotkan z nimi oraz z przedstawicielami resortow
gospodarczych. Pytania dotycza zardwno obecnych realidw, jak
1 perspektyw wspotpracy, tych blizszych i dalszych. Odpowiedzi
ze strony analitykdw i znawcow rynku ukrainskiego oraz szcze-
bli administracyjno — decyzyjnych sa zachgcajace, acz nie za-
wsze jednoznacznie przekonujace. Bo cho¢ zmiany na Ukrainie
sq widoczne, ale, jak na razie, mato efektywne.
Widoki, méwiac jezykiem nieco poetyckim, sq spowite mgla
nieprzewidywalnosci. Ale zycie, to nie poezja, popatrzmy na
konkretng rzeczywistos¢, po ktdrej chodzi biznes...

TRUDNO SIE ODBIC OD DNA

Zeby wiedzieé jak bedzie, trzeba wiedzie, jak jest teraz. A w
tej materii jest jeszcze tyle stabosci, co przejawdw rewitalizacji.
Informujq o tym aktualnie dostgpne dane Panstwowego Komi-
tetu Statystyki Ukrainy (PKSU) za rok 2010. W uj¢ciu makro-
ekonomicznym — PKB Ukrainy wzrést o 4,2%, ale po spadku o
15,1% w roku 2009.

Produkcja przemystowa wzrosta o 11%, ale po spadku o

Mikotaj Oniszczuk

21,9% rok wczesniej. Produkcja rolna zmniejszyla si¢ o 1%, ale
juz roslinna o 4,6%. Wartos¢ prac budowlanych spadia, po raz
kolejny, tym razem o 5,4%. W transporcie — globalne przewozy
ladunkow wzrosly o 8,5%. Obroty handlu detalicznego wzrosty
0 7,6%, ale handlu hurtowego tylko o 0,4%.

Ceny artykuléw konsumpcyjnych wzrosty w skali roku o
9,1%, wobec 12,3% w roku 2009.

Dochody nominalne spoleczenstwa wzrosly o 19,6%, ale re-
alne tylko o 11%. Tu — dla ciekawosci, srednia miesigczna placa
robocza brutto uksztaltowata si¢ na poziomie 2205 UAH (okolo
315 USD), wzrastajac nominalnie w stosunku do poprzedniego
roku o 20%, a realnie o 10,2%. Liczba ludnosci zmniejszyla si¢
0 167 tys. osobina | grudnia 2010 r. wynosila 45,8 mln osob.
Deficyt budzetu, wedhug réznych danych szacunkowych wynosit
5 - 6% PKB, a taczne zadluzenie publiczne (w tym gwarantowa-
ne) wynosito 54,3 mld USD.

To, co w krajobrazie gospodarczym ma istotne znaczenie, a
zwlaszcza w interesujacej nas perspektywie, to sytuacja w handlu
zagranicznym i w inwestycjach, tak krajowych, jak i zagranicz-
nych. Nie od dzi§ wiadomo bowiem, ze eksport i inwestycje, to
dwie sily rozwojowe gospodarki, poza popytem wewngtrznym.
Po zapasci w roku 2009 — eksport ukraifiskich towarow w roku
2010 wzrost 0 29,6%, do poziomu 51,4 mld USD, a import — o
33,7%, do poziomu 60,7 mld USD. W efekcie — ujemne saldo
obrotéw handlowych wynosito 9,3 mld USD i bylo wyzsze o



3,6 mld niz w roku 2009. W inwestycjach krajowych przetomu
nie bylo, bo ich poziom w okresie 9 miesigcy ub. roku (dane
za caly rok beda dostepne w kwietniu br.) wynosily 103,3 mld
UAH wobec 106,3 mld UAH w tym samym okresie 2009 roku.
Skumulowana warto$¢ bezposrednich inwestycji zagranicznych
na Ukrainie osiggnela poziom (wedlug stanu na 1 stycznia br.)
44,7 mld USD. W okresie roku nastapit ich przyrost o 4,66 mld
USD. Taki jest obraz statystyczny.

ISTOTA SILY EKSPORTU
I INWESTYCJI DLA UKRAINY

Nie trzeba by¢ zadnym strategiem, zeby dostrzega¢ wydatna
rolg tych dwdch dziedzin w rozwoju wspdlczesnej gospodarki.
Wystarczy spojrze¢ na Niemcy, Francj¢, USA czy Chiny, a bli-
7ej —na Polske czy Czechy, by stwierdzi¢, ze tak jest w istocie.
A Ukraina patrzy nan i jakby tego nie widzi. Przytoczone dane
ilustruja stan zapoznienia tego kraju — i w inwestycjach, i w eks-
porcie. Z tego stanu powinna si¢ wyrwaé jak najszybciej, choé
warunki sg i bgda jeszcze trudne. Trudne, to nie znaczy, z¢ nie-
mozliwe do przezwyci¢zenia, zwlaszcza ze ludzie sq pracowici
i ambitni w dazeniu do celu. Ukraina nie chce by¢ atrakcyjna
tylko dlatego, ze jest duzym rynkiem zbytu dla krajow wysoko
rozwinigtych czy dostawcg taniej sily roboczej. Chee by¢ pelno-
wartosciowym partnerem dla krajéw europejskich i pozaeuro-
pejskich. A o tym, ze tego chce, swiadcza zapowiedzi kolejnych
ekip rzadzacych, z obecng wlacznie. Jezeli, jak glosi stare porze-
kadlo ,,chcie¢ — to mée”, to dlaczego dotychezas nie udaje si¢
wyjsc z tego ,.zakletego” kregu niemocy? Najogdlniej ujmujac
— trzeba programowego i konsekwentnego dzialania, a tego jak
dotad nie ma. Nie ma strategii proeksportowego rozwoju gospo-
darki, stad bazuje na eksporcie surowcoéw mineralnych, wyro-
béw hutniczych i troch¢ na dostawach pszenicy, jak si¢ urodzi.
Nie ma restrukturyzacji w przemysle, z mysla o modernizacji
i inmowacyjnosci produktowej. Nie ma, poza Boza wolg, poli-
tyki rozwoju rolnictwa i przemyshu rolno-spozywezego, a moz-
liwosci sa tu przeogromne. Programy reform sq na papierze, a
chetnych do ich realizacji tez nie ma. Jest polityka zapowiedzi
1 obietnic, ciggle te same kadry ,,nieprofesjonalow”. O korupcji
wszechobecnej nie ma co méwic, bo ta jest na kazdym kroku. No
i zakazy i ograniczenia importu, bez sensu ekonomicznego. W
tej sytuacji, postawe typu ,,nie mozemy”, trzeba i mozna zmienié
na ,mozemy”. I to przez podjgcie kontrdzialan na wymienionych
tu polach rzekome;j ,,niemocy”.

CZAS NAINWESTYCJE

Ukraina jest krajem niedoinwestowanym, a bez inwestycji
nie ma postgpu i nowoczesnego rozwoju. Obecny poziom inwe-
stycji zagranicznych w wartosci skumulowanej od roku 1992

w granicach 45 mld USD - znaczacych przeobrazen na rzecz
postgpu i nowoczesnosci nie gwarantuje. Czas wige na zwie-
lokrotnienie naplywu kapitalu zagranicznego, a obecne tempo
przyrostu w granicach 4,4 — 4,7 mld USD rocznie w latach 2009
— 2010 oznaczaloby, ze podwojenie obecnego poziomu nasta-
pitoby po ponad 10 latach czyli najwczesniej po roku 2020. A
1 to nie jest takie pewne. Zadecyduja o tym oferowane warun-
ki dla inwestorow, na razie wciaz niedostatecznie korzystne
i legislacyjnie zachecajace, a takze struktura i sposob ich wy-
korzystywania. O ile struktura geograficzna naplywu kapitatu
inwestycyjnego z zagranicy nie ulega zmianie, to juz struktura
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branzowo — sektorowa wskazuje na potrzebg co najmniej korekt,
z uwzglednieniem potrzeb rozwoju strategicznych sektorow go-
spodarki ukrainskiej. A tych, jak na dzien dzisiejszy, nie udalo
si¢ okresli¢. Prace trwaja, ale utkngly one w sporze kompeten-
cyjnym miedzy rzadem a Radq Najwyzsza. Chodzi o to, kto ma
ina jakiej podstawie prawnej te sektory okresli¢. Prawdopodob-
nie potrzebna jest ustawa parlamentu w tej sprawie, a nie decyzja
administracji rzadowej. A czas plynie. ..

Wedlug stanu na 1 stycznia br. — blisko 2/3 inwestycji sku-
mulowanych ulokowano w sektorze finansowym (dokltadnie
—33,7%) i w przemys$le (31,4%). Taki uklad makro nie budzi
wigkszych zastrzezen. Ale... diabel lezy w szczegolach. W prze-
myst metalurgiczny zainwestowano dotychczas 5,9 mld USD,
w przemyst spozywezy tylko 1,9 mld USD, w sektor chemiczno
— petrochemiczny 1,3 mld USD, a w przemyst maszynowy 1,2
mld USD. To mato, zwlaszcza w stosunku do inwestycji w sek-
torze handlu i ustug remontowych (10,7%) czy obrotu nierucho-
mosciami i ushug dla przedsigbiorstw (10,6%). A juz tylko dla
pelosci obrazu — inwestycje w budownictwie stanowia 5,2%, a
w transporcie i ustugach 3,8%. A gdzie lokowane sg inwestycje?
I tu tez jest wyrazna asymetria terytorialna, bo prawie 50% w
Kijowie 1 16,7% w obwodzie dniepropietrowskim. W pewnym
odstepie za liderami sq obwody — charkowski, doniecki i kijow-
ski. Obwody zachodniej Ukrainy sg daleko w tyle za najbogat-
Szymi.

A kto najwigcej inwestuje na Ukrainie? Oczywiscie — Cypr,
ale to jest gltdwnie ,,przechowywany” tam kapitat... ukrainski. A
po nim — Rosja, Holandia, Francja, Niemcy i Szwecja. Polska na
tej liscie, z inwestycjami na poziomie 937,1 mln USD, zajmuje
12 miejsce z udzialem 2,2%. Trochg szokuje niski poziom in-
westycji z USA, a juz na pewno fakt najwigkszego ich odptywu
(116,7 mln USD) w roku 2010 .

KILKA KONKLUZJI
PERSPEKTYWICZNYCH

Na tle powyzszego zarysu tematycznego, mozna by sfor-
mutowa¢ kilka co najmniej opinii i sugestii ogdlniejszej natury,
odnoszacych si¢ do dzialan dlugofalowych czy perspektywicz-
nych. Nie mozna calej uwagi poswigcac¢ ,lataniu” dolegliwosci
biezacej rzeczywistosci, a okresli¢ cele i sposoby ich osiagania
w dluzszym okresie czasu. Potrzebna jest zatem strategia rozwo-
ju gospodarczego na 10 — 20 lat naprzdd. A przy tym, co dzisiaj
dominuje, nie mnozy¢ pustostownych bytow w obszarze pytan
,,c0 Zrobi¢?”, a skoncentrowa¢ uwagg i dzialania na konstruk-
tywnym podejsciu, ,,jak” to zrobi¢? Dwa zatem konkretne przy-
klady. Ze trzeba zwigkszy¢ ukrainski eksport, to oczywistosé, ale
jak to zrobi¢, to juz inna, trudniejsza sprawa. Znajac realia dnia
dzisiejszego, gdzie w eksporcie tym okoto 34% stanowia wyro-
by metalurgiczne, ponad 13% produkty mineralne, a produkty
rolno-spozywceze okolo 20%, w tym glownie zboze i inne plody
rolne, trudno byloby o istotne zwigkszenie globalnego poziomu,
opierajac si¢ na tych tylko surowcowych w istocie branzach i
asortymentach. Wigc perspektywa, to dywersyfikacja profilu do-
staw eksportowych, wyzszy stopien przetworzenia, a w §lad za
tym — modernizacja bazy produkcyjnej, wysoka, konkurencyjna
jakos¢, innowacyjno$¢ produktowa. A to juz wymaga restruktu-
ryzacji i glebokich reform systemowo — ekonomicznych w skali
calej gospodarki. Zalazki takich poczynan sq m.in. w prezydenc-
kim programie reform ekonomicznych na lata 2010 — 2014 z
2 czerwcea ub. roku, ale do realizacji jeszcze droga daleka. Bo
samo hasto tego programu ,,zamozne spoleczenstwo, konkuren-
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cyjna gospodarka, efektywne pafistwo” jest zasadne, ale nie ma
jeszeze odpowiedzi na pytanie, jak to osiagnaé czy zrobic. Wie-
rzy¢ trzeba, ze Ukrainie si¢ powiedzie w jego realizacji, cho¢
obiecywal to juz ongis rzecznik ,,czasu przeszlego” b. prezydent
Leonid Kuczma. I druga konkluzja, jeszcze bardziej ogdlna, acz
strategiczna. To kwestia tez ekonomiczna, cho¢ postrzega si¢ ja
glownie w wymiarze geopolitycznym.

Popada si¢ przy tym w przesadng jednostronno$¢ czyli ,,prze-
polityzowanie”. A chodzi o to, czy Ukraina ma pdjs¢ bardziej na
Wschod czy na Zachod? Mysle, ze Ukraina bedzie wspdlpra-
cowaé i z Rosja, 1 z Unig Europejska, bo to partnerzy natural-
ni. Rzecz w tym — na jakich zasadach? Zasady unijne sg jasne i
przejrzyste, sprawdzone przez nas z dobrym skutkiem, zreszta. A
7 Rosja jest na razie trudniej, cho¢ i ta podlega stopniowej ,,eu-

ropeizacji”. Ten proces potrwa, ale miejmy nadziejg, ze nie po-
wtdrzy si¢ ukraifisko-rosyjska transakcja ,,gaz za stacjonowanie
rosyjskiej floty na Krymie”. Nasze stosunki z Ukraing i z Rosja
sq potwierdzeniem, ze jestesmy na dobrej drodze.

Warszawa, 20 marca 2011 r.

Mikotaj Oniszczuk

Ekonomista, publicysta, dyplomata z bli-
sko 20 letnim stazem w stuzbach ekono-
miczno-handlowych polskich placowek
dyplomatycznych za granica

)

Zalozenia rozwoju infrastruktury
drogowej Polski Wschodnie]

1.1 Teren Polski Wschodnie;j
— ogolne zatozenia rozwoju

bszar Polski Wschodniej jest jednym z najbiedniej-

szych regiondéw catej Unii Europejskiej, a zgod-

nie z zasada konwergencji (zbiezno$ci) regiony

takie powinny by¢ wspierane, aby zréwnac si¢ z

innymi bardziej rozwinigtymi. Dziatanie to wiaze
si¢ ze wspieraniem wzrostu gospodarczego i tworzeniem no-
wych miejsc pracy na terenach najmniej rozwinigtych. Kazde
z pigciu wojewodztw regionu Polski Wschodniej: Lubelskie,
Podkarpackie, Podlaskie, Swiqtokrzyskie oraz Warminsko-
Mazurskie ma swoje strategi¢ rozwoju, zakladajace rozwoj
kazdego z tych wojewodztw. Ma to na celu m.in. poprawienie
ich konkurencyjnosci. Dodatkowo powstat specjalny Program
Operacyjny noszacy nazwe¢: Rozwdj Polski Wschodniej i jest
przeznaczony na pomoc tylko i wylacznie pigciu wyzej wy-
mienionym wojewodztwom.

Wojewddztwo Lubelskie jest trzecim co do wielkos$ci w
Polsce, jednak jest najstabiej zaludnione i zurbanizowane.
Region ten charakteryzujg si¢ staba dynamika rozwoju i wy-
sokim udzialem rolnictwa, a co za tym idzie réwniez niskim
tempem wzrostu. Strategia rozwoju wojewodztwa lubelskie-
go na lata 2007-2020 zaklada ,,0siaganie trwalego i zrowno-
wazonego rozwoju spoteczno-gospodarczego Lubelszczyzny
poprzez zwigkszenie konkurencyjno$ci wojewodztwa oraz
optymalne wykorzystanie jego wewngtrznych potencjatow
rozwojowych”. Uzyskanie wysokiego tempa rozwoju gospo-
darczego jest niezbedne do zmniejszenia roznic rozwojowych
(konwergencji) w stosunku do innych region6w Polski i Unii
Europejskiej, a takze umocnienia konkurencyjnos$ci regionu i
zapewnienia wyzszego poziomu spdjnosci gospodarczej, spo-
tecznej i terytorialnej Lubelszczyzny.

Wojewddztwo Podkarpackie nalezy do regiondéw stabo

Piotr Pawlak

rozwinigtych o niskim poziomie zycia mieszkancéw. PKB na
mieszkanca i poziom wynagrodzen sa jednymi z najnizszych w
kraju. Oprocz tego region ma braki w zakresie infrastruktural-
nym, spotecznym i ekonomicznym przez co jest mato atrakcyj-
ny dla inwestoré6w. Mocng strona tego wojewodztwa jest istnie-
jacy tam przemyst. Celem strategicznym na lata 2007-2020 jest
,podniesienie krajowej i migdzynarodowej konkurencyjnosci
gospodarki regionu poprzez wzrost jej innowacyjnosci, a tym
samym efektywnosci, ktora stworzy warunki do zréwnowazenia
rynku pracy oraz wzrostu dochodéw i poziomu zycia ludnosci”.
Cel ten ma by¢ osiagnigty m.in. dzigki dziataniom takim jak
zwigkszanie powigzan gospodarczych, spolecznych i kulturo-
wych z r6znymi otoczeniami (§wiatowe, europejskie, krajowe).

Wojewodztwo Podlaskie jest to region typowo rolniczy.
Natomiast w gospodarce tego wojewddztwa najwigksze zna-
czenie odgrywaja mate i Srednie przedsi¢biorstwa. Region jest
malo atrakcyjny dla inwestorow ze wzglgdu na niski poziom
PKB, maty stopien urbanizacji, staba kadra pracownicza czy
niski rozwoj infrastruktury. Walorem regionu jest srodowisko
naturalne i wiele atrakcji turystycznych. Niestety baza tury-
styczna i potaczenia transportowe nie sg zbyt rozwinigte przez
co nie pozwalaja szybko si¢ przemieszczac. Strategia rozwoju
wojewodztwa podlaskiego do roku 2020 opiera si¢ na osia-
gnigcia celu wyrazonego w hasle: ,,wojewodztwo podlaskie
regionem aktywnego i zréwnowazonego rozwoju z wykorzy-
staniem waloréw S$rodowiska naturalnego, wielokulturowe;j
tradycji 1 polozenia przygranicznego”.

Wojewodztwo Swigtokrzyskie jest bardzo matym i stabo zur-
banizowanym wojewddztwem. W gospodarce tego regionu do-
minuja tradycyjne dziaty przemystu, malo jest przedsigbiorstw
stosujacych innowacyjne rozwiazania. Rolnictwo charakteryzu-
je si¢ duzym rozdrobnieniem, a na wsi panuje wysokie bezrobo-
cie. Walorami tego regionu jest srodowisko naturalne oraz ztoza
surowcow mineralnych, wykorzystywanych przede wszystkich
w produkcji materiatlow budowlanych. Celem wojewodztwa jest



polepszenie warunkow inwestowania na jego terenie, zwlaszcza
zwigkszenie liczby inwestycji zagranicznych.

Wojewoddztwo Warminsko-Mazurskie w ostatnim okresie
traci znaczaca pozycj¢ zwiazang z walorami przyrodniczymi w
stosunku do innych regionéw kraju. Caly czas Warmia i Mazu-
ry sa jednym z najgorzej dostgpnych komunikacyjnie regionow
catej Unii Europejskiej. Kiepski stan istniejacej infrastruktury
komunikacyjnej negatywnie wplywa na dostgpno$¢ regionu
dla przedsigbiorcow i turystow a takze na bezpieczenstwo po-
drozowania. Gospodarka regionu jest mato konkurencyjna, a
region sam w sobie nie jest atrakcyjny dla inwestoréw. Rolnic-
two ma duzy udziat w gospodarce regionu. Pozytywnym zja-
wiskiem jest stosunkowo niewielkie, jak na polskie warunki,
rozdrobnienie gospodarstw rolnych. Bardzo duzym walorem
regionu jest srodowisko naturalne. Podstawowym celem stra-
tegii wojewodztwa do 2020 roku jest spdjnos¢ ekonomiczna,
spoteczna i przestrzenna Warmii i Mazur z regionami Europy.

Wszystkie powyzsze strategi¢ zakladaja zmniejszenie
réznic rozwojowych tych regionéw (zasada konwergencji) w
stosunku do innych regionéw kraju oraz Unii Europejskiej.
Podniesienie konkurencyjnosci gospodarki tych wojewodztw,
zwigkszenie ich atrakcyjnosci inwestycyjnej czy odpowiednie
wykorzystanie waloréw turystycznych. Wszystkie te cele moz-
na w duzej mierze osiagnac przez zwigkszenie spojnosci regio-
nalnej i rozw0j systemu transportowego tych wojewodztw.

1.2 Polska Wschodnia — sp6jnosé
regionalna i infrastruktura drogowa

W obecnej chwili region Polski Wschodniej jest pod szcze-
gblnym nadzorem. Podejmowanych jest wiele dziatan majacych
na celu przezwycigzenie cech peryferyjnosci komunikacyjnej
tego obszaru. Rozw¢j infrastruktury drogowej w tym regionie
pozwala sta¢ si¢ mu bardziej atrakcyjnym dla inwestorow, ma
réwniez wptyw na migracj¢ wykwalifikowanych kadr, poprzez
co Polska Wschodnia zwigksza swoja konkurencyjnos¢ w sto-
sunku do innych regiondéw europejskich. Dlatego aby mowi¢ o
rozwoju, tworzeniu nowych miejsc pracy i o innych pozytyw-
nych zjawiskach gospodarczych trzeba zadba¢ o odpowiednie
skomunikowanie tego regionu i poprawi¢ jego powigzanie z
krajowym i migdzynarodowym uktadem transportowym.

Jednym z kluczowych czynnikéw wptywajacych na po-
trzebg rozwoju infrastruktury drogowej jest spdjnosc teryto-
rialna. Niestety jej poziom na tym obszarze, a co za tym idzie
poziom dostgpnosci komunikacji, jest jednym z najnizszych w
kontynentalnej czgéci Unii Europejskiej. Poziom spojnosci te-
rytorialnej jest mierzony wskaznikami wypracowanymi przez
Unig¢ Europejska w ramach prac ESPON. Dostgpnos¢ kazdego
regionu ocenia si¢ za pomoca komunikacji szynowej, drogowej
i lotniczej (ESPON - European Spatial Planning Observation
Network — zdjgcie powyzej przedstawia dostgpnos¢ komuni-
kacji drogowej w danych regionach UE, Zrodto: http:/www.
espon.pl/). Jak wida¢ region Polski Wschodniej zZle wypada w
tym zestawieniu. Niestety niski poziom dostgpnosci komunika-
cyjnej stanowi powazna barierg rozwoju spoteczno-gospodar-
czego. Stan sieci drogowej decyduje o wewngtrznej spojnosci
1 atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewodztw, a poprawa dostgp-
nosci komunikacyjnej moze stanowi¢ jeden z najistotniejszych
czynnikow wykorzystania potencjalow rozwojowych regio-
néw. Dopdki nie bedzie w tym regionie odpowiednio rozwi-
nigtej sieci transportowej, brakowaé bedzie bezposrednich
inwestycji zagranicznych, a stan ten moze negatywnie wply-

KWARTALNIK CELNY Nr 1 (12) 2011 7

wac na juz dzialajace w tym regionie przedsigbiorstwa. W
zwiazku z tymi niekorzystnymi zjawiskami zachodzi potrzeba
skomunikowania tego regionu poprzez transeuropejskie sieci
transportowe wiazace go z reszta kraju i z Unia Europejska.
Oprocz rozwoju portéw lotniczych i transportu szynowego,
nalezy rowniez zadbaé o rozwo6j drog. Wymiernym rezultatem
realizacji przedsigwzig¢ drogowych bedzie pobudzenie rozwo-
ju ekonomicznego wojewodztw Polski Wschodniej i przeciw-
dzialanie zapdznieniom o charakterze inwestycyjnym.
Podstawowym problemem Polski Wschodniej jest oddale-
nie od centréw zycia gospodarczego i spotecznego oraz od-
dalenie od rynkow zbytu produktéw i ushug generowanych w
tym regionie. Dla poprawy dostgpnosci tego obszaru z innymi
czgSciami kraju najwazniejsze znaczenie ma dostgp do sieci
autostradowej i drog ekspresowych przez sie¢ drog krajowych.
Rozw¢j sieci transportowej powinien wptynaé na poprawg do-
stgpnosci wewnatrz regiondow i pomigdzy nimi. Najwazniej-
szymi szlakami komunikacyjnymi sa drogi krajowe nr 8§, nr 2 1
nr 4, ktére sa elementem transeuropejskiej sieci transportowej
TEN-T. Droga krajowa nr 8, tak zwana ,,Via Baltica” ma duze
znaczenie, poniewaz laczy Polskg z Krajami Battyckimi, a w
ramach potaczen krajowych komunikuj¢ Bialystok z Warsza-
wa. Droga krajowa nr 4, ktérej podstawowe funkcje wkrotce
przejmie autostrada A4, ma duze znaczenie w komunikacji z
Ukraina, a odcinek autostrady A4 migdzy Krakowem a Rze-
szowem wplynie pozytywnie na skomunikowanie Rzeszowa z
innymi o$rodkami gospodarczymi kraju. Kierunek komunika-
¢ji Rzeszow-Tamnow-Krakow-Slask wykazuje obecnie bardzo
duze zapotrzebowanie na transport. Z kolei droga krajowa nr 2
w regionie Polski Wschodniej ma stosunkowe nieduze natgze-
nie ruchu jednak jest rowniez istotna ze wzglgdu na polaczenie
wojewodztwa podlaskiego z Warszawa. Oprocz wyzej wymie-

Map 5 Potential accessibility by road, 2006
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nionych drog na sprawne skomunikowanie tego regionu ze
stolica kraju maja tez wpltyw inne drogi krajowe przebiegajace
przez ten region. Istotne jest takze polaczenie tych regionow z
réznymi osrodkami miejskimi na Mazowszu (Warszawa, Ra-
dom, Plock), Pomorzu (Trdjmiasto) oraz w Matopolsce (Tar-
now, Krakow). Osrodki te moga stanowi¢ wazne rynki zbytu
produktow i wsparcie rozwojowe dla regionu Polski Wschod-
niej, jednak nalezy pamigta¢ ze jest to dziatanie obustronne.
Nalezy dbac¢ o to, aby wyzej wspomniane regiony nie przejmo-
waly aktywnych i dobrze prosperujacych jednostek i przedsig-
biorstw z regionu Polski Wschodnie;j.

W obecnej chwili nat¢zenie ruchu na obszarze pigciu wyzej
wymienionych wojewddztw nie jest duze, obecnie priorytetem
nie jest budowa nowych droég, a modernizacja juz istniejacych i
przede wszystkim niwelowanie punktowych ograniczen ruchu.
Dlatego bardzo istotne sa inwestycje majace na celu budowe
obwodnic miast i przebudowg skrzyzowan. Oprocz wyzej wy-
mienionych trzech podstawowych drég regionu (droga krajo-
wa nr 2,4 oraz 8) istotna jest modernizacja:

* drogi krajowej nr 16, ktora jest wazna ze wzgledu na pota-
czenie Trojmiasta z Augustowem, Gizyckiem, Etkiem, Mrago-
wem i Olsztynem. Droga ta obshiguj¢ przede wszystkim ruch
regionalny i ruch migdzyregionalny sredniego zasiggu. Obecny
stan techniczny drogi krajowej nr 16 wskazuje na koniecznosc¢
jej przebudowy w celu dostosowania do panujacych nat¢zen
ruchu i poprawy bezpieczenstwa. Niestety droga ta przebiega
przez trudne warunki terenowe (lasy, pojezierze, teren moreno-
wy, liczne obszary chronione) w zwiazku z czym przebudowa
bedzie bardzo trudna.

* drogi krajowej nr 19 jest droga faczaca kilka wojewodztw
tego regionu, a takze a duzym odcinku taczy kraje sasiadujace
z Polska: Litwe, Bialorus, Ukraing i Stowacjg¢. Ze wzgledu na
natgzenie ruchu droga ta nie lezy na trasie ilo§ciowo znacza-
cych przemieszczen, jednak laczy trzy wazne osrodki miejskie
regionu (Bialystok, Lublin, Rzeszow). Obecny stan techniczny
wskazuje, iz 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)moga utrudnia¢ prac¢ moderniza-
cyjne tej drogi zwlaszcza na polnocnych i na poludniowych
odcinkach tej trasy.

* drogi krajowej nr 17 taczaca Zamos¢ i Lublin z jednej strony
z Warszawa, a z drugiej z przej$ciem granicznym z Ukraina.

* drogi krajowej nr 61 na odcinku L.omza-Augustow, petniacej
funkcj¢ uzupelniajaca w stosunku do planowanej drogi eks-
presowej S8, w ramach dziatan zwigzanych z modernizacja tej
drogi planowane sa obwodnice miast lezacych w jej ciagu.

* wybranych elementow ciagu drogowego (drogi krajowe nr 9,
42 174), biegnacego od przejs$¢ granicznych z Ukraing do pola-
czenia z planowana autostrada A1 (Radomsko, Piotrkéw Trybu-
nalski). W planach znajduja si¢ obwodnice miast znajdujacych
si¢ w osi tego ciagu drogowego oraz modernizacje bezposred-
nio do nich przylegajacych odcinkow drog wojewodzkich.

» wybranych elementéw ciggu drogowego taczacego planowa-
na autostrada A4 (Rzeszo6w) z planowana droga ekspresowa S7
(Jedrzejow). Zaplanowana jest modernizacja drog wojewodz-
kich nr 764, 765 i 875, budowa mostu przez Wiste i wlaczenie
go w system drog wojewodzkich (drogi nr 875 1 764) oraz bu-
dowge polnocnej obwodnicy Jedrzejowa.

* elementow drogi krajowej nr 74 na odcinku od przej$cia gra-
nicznego z Ukraing w Zosinie do potaczenia z planowa droga
ekspresowa S19 (Janow Lubelski). Oprocz modernizacji drogi
planowana jest rowniez budowa obwodnic miejscowosci leza-

cych w ciagu tej drogi, jak modernizacja pobliskich odcinkow
drog wojewodzkich.

» wybranych elementow drogi wojewodzkiej nr 747, taczacej
planowana drogg ekspresowa S17 (Lublin) z droga migdzyna-
rodowa E371 (Itza). Planuj¢ si¢ modernizacj¢ ww. drogi woje-
wodzkiej wraz z budowa mostu przez Wistg.

» wybranych elementéw ciagu drogowego (drogi krajowe nr
15, 16 i 65) biegnacego od przejscia granicznego z Rosja w
Goldapi do potaczenia z planowana autostrada A1 w okolicach
Torunia. Istotne jest wybudowanie obwodnic miejscowosci
znajdujacych si¢ w osi tego ciagu drogowego.

* lubelskiego wezta drogowego, ktory taczy planowane drogi
ekspresowe nr S12, S17, S19 i drogg krajowa nr 82. W tym
celu planuje¢ si¢ budowe odcinkéw drog miejskich taczacych
centrum Lublina z planowana obwodnica miasta, ktora bedzie
elementem ciagu wyzej wymienionych drog ekspresowych.

* biatostockiego wegzla drogowego, ktory ma taczy¢ planowane
drogi ekspresowe nr S8, S19 z droga krajowa nr 65. W ramach
tych dziatan planujg si¢ takze budowg i modernizacj¢ odcin-
koéw potnocnej i wschodniej obwodnicy Biategostoku.

Ponizej zaprezentowane zostaly najaktualniejsze mapy
(stan na koniec 2010 roku) budowy drog w pigciu wojewddz-
twach Polski Wschodniej. W formacie map pokazane zostato
zaawansowanie i plany rozbudowy droég w tych wojewodz-
twach.

Mapa nr 1 Wojewddztwo Lubelskie

autostrady i drogi ekspresowe w uzytkowaniu

autostrady | drogi ekspresowe w realizacji
autostrady | drogi ekspresowe w przetargu
autostrady | drogi ekspresowe w przygotowaniu
numery autostrad | drdg ekspresowych

Zrédio: GDDKIA

Jak wida¢ na powyzszej mapie obecnej chwili wojewodztwo
lubelskie posiada bardzo malo autostrad i drog ekspresowych
zaré6wno w uzytkowaniu jak i w realizacji. Zdecydowana wigk-
szo$¢ drog istotnych dla tego regionu jest w przygotowaniu.
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autostrady i drogi ekspresowe w uzytkowaniu
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Zrédio: GDDKIA

W wojewodztwie Podkarpackie w obecnej chwili trwajq prace
nad doprowadzeniem autostrady A4 do granicy z Ukraing dzigki
czemu region ten bedzie dobrze skomunikowany w orientacji geo-
graficznej wschod — zachdd. Niestety wszelkie prace nad drogami
orientacji geograficznej pdtnoc — potudnie sa w przygotowaniu.

Mapa nr 3 Wojewodztwo Podlaskie
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autostrady i drogi ekspresowe w udytkowaniu
autostrady | drogi ekspresowe w realizacil i
autostrady i drogi ekspresowe w przetargu Pt
autostrady | drogi ekspresowe w przygotowaniu

numery autostrad i drig ekspresowych
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Zrédio: GDDKIA

Wojewodztwo Podlaskie w obecnej chwili dysponujg zale-
dwie dwoma niewielkimi odcinkami drogi ekspresowej S8 w
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realizacji. Modernizacja i budowa pozostatych, waznych dla
tego regionu drog, jest na etapie przygotowania.

Mapa nr 4 Wojewoddztwo Swietokrzyskie

autostrady i drogi ekspresowe w uzytkowaniu
autostrady | drogl ekspresowe w realizacji
autostrady i drogi ekspresowe w przetargu

autostrady | drogl ekspresowe w przygotowaniu

numery autostrad | drog ekspresowych

Zrédio: GDDKIA

W wojewédztwie Swigtokrzyskim najintensywniejsze pra-
ce prowadzone sa na trasie drogi ekspresowej S7 taczacej m.in.
Warszawg, Kielce i Krakow. Druga droga ekspresowa istotna
dla tego regionu S74 taczaca granicg Polsko-Ukrainska (przej-
$cie w Zosinie) z weztem autostradowym pod Piotrkowem Try-
bunalskim (autostrada A1) oprocz matego odcinka na wschod
od Kielc jest w obecnej chwili na etapie przygotowania.

Mapa nr 5 Wojewddztwo Warmihsko-Mazurskie
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Legenda

autostrady i drogi ekspresowe w uzytkowaniu
autostrady | drogl ekspresowe w realizacji
autostrady i drogi ekspresowe w przetargu

autostrady | drogl ekspresowe w przygotowaniu
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numery autostrad i drég ekspresowych

Zrédio: GDDKIA

W zachodniej c¢zgsci wojewddztwo Warminsko-Mazurskiego
na odcinkach drogi ekspresowej S7 tocza si¢ pracg, dla czgsci
odcinkdw trwa procedura przetargowa. Gléwnym powodem prac
jest fakt, iz jest to droga laczaca m.in. Tréjmiasto z Warszawa.
Pozostata cz¢$¢ wojewodztwa jest stabo skomunikowana w przy-
gotowaniu sq jedynie dwa niedlugie odcinki drog (droga ekspre-
sowa S51 na odcinku Olsztyn — Olsztynek) oraz cz¢s¢ drogi eks-
presowej S61 (Via Baltica) przechodzacg przez wschodnig czgse
tego wojewodztwa.
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Rozbudowa systemu transportowego pigciu wyzej opisanych
wojewodztw bedzie si¢ spotykac z licznymi problemami zwigza-
nymi z ochrong $rodowiska naturalnego, poniewaz sa to regiony,
ktore maja bardzo duzo walordw przyrodniczych. Ze wzglgdu na

* Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, ,,Strategia Rozwoju Spoteczno-
Gospodarczego Polski Wschodniej do 2020 roku”, dokument przyjgty
przez Radg Ministrow w dniu 30 grudnia 2008 r., stanowi zatacznik do
uchwaty nr 278-08, ISBN-978-83-7610-082-1

* Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Program Operacyjny Rozwdj Pol-
skich Wschodniej 2007-2013, Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia
2007-2013, Szczegodtowy opis osi priorytetowych, Dokument opracowany
na podstawie Programu Operacyjnego Rozwdj Polski Wschodniej 2007-
2013 zatwierdzonego decyzja Komisji Europejskiej z dnia 17 lipca 2009 r.
or K (2009) 5712 zmieniajaca decyzj¢ Komisji z dnia 1 pazdziernika 2007
mr. nr K (2007) 4568, Warszawa 12 sierpnia 2009 r.

* ESPON - European Spatial Planning Observation Network, Krajowy
Punkt Kontaktowy ESPON, http://www.espon.pl/

* Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, http://www.gddkia.gov.pl/

uklad sieci drogowej i obszary chronione problem ten uwydatnia
si¢ szczegolnie w wojewddztwie Podlaskim. Wigze sig to z prze-
biegiem przez ten region drogi ekspresowej S8 (Via Baltica) oraz
drég krajowych nr 81 19.

Jednak dzigki pomyslnemu przeprowadzeniu wyzej opisanych
inwestycji mozna zatozy¢, iz do 2020 roku znaczaco poprawi si¢
dostepnos¢ kazdego z pigeiu wojewddztw Polski Wschodniej, co
wplynie na wyrdwnanie poziomu rozwoju z innymi regionami
Unii Europejskiej o podobnych cechach geograficznych.

Piotr Pawlak

absolwent Szkoly Gtéwnej Handlowej,
obecnie asystent w Sekcji Planowania i
Budzetowania Instytutu Transportu Sa-
mochodowego w Warszawie

s

Kontrola przestrzegania czasu
jazdy 1 czasu postoju pojazdu,
obowigzkowych przerw oraz
czasu odpoczynku kierowcow

Artykut jest pierwszym z cyklu Kgcik transportowca dot.
kontroli czasu pracy kierowcow (przestrzegania czasu jazdy
1 czasu postoju pojazdu, obowigzkowych przerw oraz czasu
odpoczynku kierowcow). Autor przedstawia wyciag zapisow
ustawy o transporcie drogowym; w szczegdlnosci porusza
zadania kontrolne realizowane przez funkcjonariuszy celnych
w ramach posiadanych uprawnien wynikajacych z ustawy.

ealizacja zadan kontrolnych przestrzegania czasu

jazdy 1 czasu postoju pojazdu, obowiazkowych

przerw oraz czasu odpoczynku kierowcow zostata

okreslona w Krajowej Strategii Kontroli prze-

pisow w zakresie czasu jazdy i czasu postoju,
obowiazkowych przerw i czasu odpoczynku kierowcow. Na
podstawie zapisow ustawy z dnia 6 wrzes$nia 2001 r. o trans-
porcie drogowym (tekst jednolity Dz. U. Nr 125, poz. 874 z
2007r. ze zm.) Glowny Inspektor Transportu Drogowego opra-
cowuje, we wspolpracy z Komendantem Glownym Policji,
Komendantem Gléwnym Strazy Granicznej, Szefem Stuzby
Celnej oraz Glownym Inspektorem Pracy, jednolita krajowa
strategi¢ kontroli przepisow w zakresie czasu jazdy i czasu po-
stoju, obowiazkowych przerw i czasu odpoczynku kierowcow
(KSK). Wykonywanie zadan okreslonych w KSK wymaga za-
angazowania i wspolpracy wszystkich organéw uprawnionych
do kontroli. Podziat zadan kontrolnych na poszczego6lne orga-
ny uwzglednia specjalistyczne przygotowanie ich funkcjona-

Waldemar Czernicki

riuszy do prowadzenia kontroli objgtych strategia, jak i liczba
funkcjonariuszy rzeczywiscie wykonujacych zadania kontrol-
ne. Ustawa okresla zasady podejmowania i wykonywania:

1) krajowego transportu drogowego;

2) migdzynarodowego transportu drogowego;

3) niezarobkowego krajowego przewozu drogowego;

4) niezarobkowego migdzynarodowego przewozu drogowego.

Ustawa okresla rowniez odpowiedzialno$¢ za naruszenie
obowiazkow lub warunkéw przewozu drogowego  przed-
sigbiorcow i innych podmiotéw wykonujacych przew6z dro-
gowy lub inne czynno$ci zwiazane z tym przewozem oraz kie-
TOWCOW.

Gtowny Inspektor Transportu Drogowego, Komendant
Gloéwny Policji, Komendant Gtéwny Strazy Granicznej, Szef
Stuzby Celnej oraz Gltowny Inspektor Pracy prowadza reje-
stry danych statystycznych dotyczacych kontroli czasu jazdy
i czasu postoju, obowigzkowych przerw i czasu odpoczynku
kierowcow wykonujacych przewozy drogowe, wedhug naste-
pujacych kategorii:

1) w przypadku kontroli drogowych:

a) kategoria drogi: krajowe, wojewodzkie, powiatowe

lub gminne,

b) panstwo, w ktorym kontrolowany pojazd jest

zarejestrowany,

¢) rodzaj tachografu: analogowy lub cyfrowy;

2) w przypadku kontroli na terenie przedsigbiorstw:



a) kategoria przewozu drogowego: mi¢dzynarodowy

lub krajowy, przew6z osob lub rzeczy, przewo6z na

potrzeby wlasne lub transport drogowy,

b) wielkos$¢ taboru przedsigbiorstwa,

¢) rodzaj tachografu: analogowy lub cyfrowy.

Komendant Gléwny Policji, Komendant Gléwny Strazy Gra-
nicznej, Szef Shuzby Celnej oraz Gléwny Inspektor Pracy prze-
kazuja Glownemu Inspektorowi Transportu Drogowego w formie
pisemne;j i elektronicznej dane statystyczne, w terminie do dnia 31
lipca roku nastgpujacego po roku sprawozdawczym. Gléwny In-
spektor Transportu Drogowego przekazuje Komisji Europejskiej
zbiorcze dane statystyczne uzyskane, w terminie do dnia 30 wrze-
snia po uplywie dwuletniego okresu objetego sprawozdaniem.

Podczas wykonywania przewozu drogowego kierowca po-
jazdu samochodowego jest obowiazany mie¢ przy sobie i oka-
zywac, na zadanie uprawnionego organu kontroli, kartg oplaty
drogowej, kart¢ kierowcy, zapisy urzadzenia rejestrujacego
samoczynnie predkos¢ jazdy, czas jazdy i czas postoju, obo-
wiazkowe przerwy i czas odpoczynku. Dodatkowo podczas
wykonywania przewozu drogowego kierowca pojazdu samo-
chodowego jest obowiazany posiadac:

1) wykonujac transport drogowy - wypis z licencji;
2) wykonujac przew6z drogowy osob:

a) przy wykonywaniu przewozow regularnych

i regularnych specjalnych - odpowiednie zezwolenie lub

WYypis z zezwolenia wraz z obowiazujacym rozkladem jazdy,

b) przy wykonywaniu migdzynarodowych przewozow

wahadlowych lub okazjonalnych - odpowiednie

zezwolenie lub formularz jazdy,

¢) przy wykonywaniu migdzynarodowych przewozow

na potrzeby wilasne - formularz jazdy,

d) oryginat albo po$§wiadczona za zgodno$¢ z oryginatlem

przez przedsigbiorce kserokopi¢ decyzji w sprawie

odstgpstwa od warunkéw okreslonych w zezwoleniu,
jezeli zostata wydana;
3) wykonujac przew6z drogowy rzeczy - dokumenty
zwiazane z przewozonym tadunkiem, a takze:

a) odpowiednie zezwolenie wymagane

w migdzynarodowym transporcie drogowym,

b) dokumenty wymagane przy przewozie drogowym

towarow niebezpiecznych,

¢) $wiadectwo wymagane zgodnie z Umowa

o migdzynarodowych przewozach szybko psujacych si¢

artykulow zywnosciowych i o specjalnych srodkach

transportu przeznaczonych do tych przewozow (ATP),

d) zezwolenie na przejazd pojazdu, z tadunkiem Iub bez

Tadunku, o masie, naciskach osi lub wymiarach przekraczajacych

wielkosci okreslone w odrgbnych przepisach,

e) dokumenty wymagane przy przewozie zwierzat,

f) dokumenty wymagane przy przewozie odpadow,

g) certyfikat potwierdzajacy spelnienie przez pojazd

odpowiednich wymogow bezpieczenstwa lub warunkow

dopuszczenia do ruchu, jezeli jest wymagany;
4) w migdzynarodowym transporcie drogowym
- $wiadectwo kierowcy, jezeli jest wymagane.

Podczas przejazdu wykonywanego w ramach transportu
drogowego przez zagranicznego przewoznika kierowca pojaz-
du samochodowego jest obowiazany ponadto mie¢ przy sobie
i okazywaé na zadanie uprawnionego organu kontroli dowod
uiszczenia oplaty, jezeli jest wymagana. Podczas przewozu
drogowego wykonywanego na potrzeby wlasne kontrolowany
jest obowiagzany mie¢ przy sobie i okazywac na zadanie upraw-
nionego organu kontroli, oprocz odpowiednich dokumentow
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wymaganych przy takim przewozie wypis za§wiadczenia na
przewozy drogowe na potrzeby wilasne.

Do kontroli ww. dokumentéw sa uprawnieni:

1) funkcjonariusze Policji;

2) inspektorzy Inspekcji Transportu Drogowego;
3) funkcjonariusze celni;

4) funkcjonariusze Strazy Granicznej;

5) pracownicy innych podmiotéw (zakres kontroli
i podmioty wymienione w art. 89 ustawy).

Kontrole drogowe wykonuje si¢ w odpowiednim miejscu i
czasie tak, aby utrudni¢ kierowcom prowadzacym pojazdy omi-
janie punktéw kontroli, oraz bez dyskryminacji ze wzgledu na:

1) kraj rejestracji pojazdu;

2) kraj zamieszkania kierowcys;

3) kraj siedziby przedsigbiorstwa;

4) poczatkowy i docelowy punkt podrozy;

5) rodzaj tachografu: analogowy lub cyfrowy.

Uprawnione osoby do kontroli zapiso6w urzadzenia rejestru-
jacego samoczynnie predkos¢ jazdy, czas jazdy i czas postoju,
obowiazkowe przerwy i czas odpoczynku zaopatrzeni sa w:

1) wykaz podstawowych elementow podlegajacych
kontroli na drodze i na terenie podmiotu wykonujacego
przewozy drogowe;

2) standardowe wyposazenie.

Rozpoczecie kontroli przez uprawnionych, nastgpuje po
okazaniu legitymacji stuzbowej, oraz dorgczeniu upowaznie-
nia do przeprowadzenie kontroli, z wylaczeniem funkcjona-
riuszy Policji. Kontrolujacy wykonuje czynnosci kontrolne w
obecnosci kontrolowanego albo osoby przez niego upowaz-
nionej. Kontrolujacy ma obowiazek zapozna¢ kontrolowanego
z jego prawami i obowiazkami wynikajacymi z ustawy.

Komendant Glowny Policji, Komendant Glowny Strazy
Granicznej, Szef Shuzby Celnej, oraz wojewddzki inspektor
transportu drogowego, a w zakresie o ktorym mowa w rozpo-
rzadzeniu (WE) nr 561/2006, zgodnie z formularzem, o kto-
rym mowa w art. 17 tego rozporzadzenia, réwniez Glowny In-
spektor Pracy, przekazuja Glownemu Inspektorowi Transportu
Drogowego zbiorcza informacj¢ dotyczaca kontroli:

1) stanu technicznego pojazdoéw - co dwa lata, w terminie
do dnia 31 stycznia po uptywie dwuletniego okresu objetego
sprawozdaniem;

2) przestrzegania przepisow dotyczacych czasu jazdy

1 czasu postoju pojazdu, obowigzkowych przerw oraz czasu
odpoczynku kierowcy - co dwa lata, w terminie do dnia

31 lipca po uptywie dwuletniego okresu objetego
sprawozdaniem

- na odpowiednich formularzach.

Zgodnie z przepisem art. 92 ustawy - kto wykonuje prze-
woz drogowy lub inne czynnosci zwiazane z tym przewozem,
naruszajac obowiazki lub warunki wynikajace z przepiséw
ustawy lub przepisow:

1) o przewozie drogowym towaréw niebezpiecznych,
2) o czasie pracy kierowcow,

3) o odpadach,

4) o ochronie zwierzat,

5) o ruchu drogowym oraz w zakresie ochrony srodowiska,
okresowych ograniczen ruchu pojazdow na drogach
lub zakazu ruchu niektorych ich rodzajow,

6) o bezpieczenstwie zywnosci i zywienia,

7) wiazacych Rzeczpospolita Polska umow
migdzynarodowych,

8) wspolnotowych dotyczacych przewozéw drogowych
- podlega karze pieni¢znej w wysokosci od 50 ztotych
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do 15.000 ztotych.

Suma kar pienigznych natozonych podczas jednej kontroli
nie moze przekroczy¢ kwoty:

1) 15.000 ztotych - w odniesieniu do kontroli drogowej;

2) 30.000 ztotych - w odniesieniu do kontroli

w przedsigbiorstwie.

W przypadku gdy podczas kontroli drogowej zostana stwier-
dzone naruszenia obowiazku posiadania w pojezdzie wymaga-
nych dokumentow, zasad dotyczacych maksymalnego dzienne-
go czasu prowadzenia pojazdu, dziennego czasu odpoczynku
lub przekraczania maksymalnego czasu prowadzenia pojazdu
bez przerwy, okreslonych w rozporzadzeniu (WE) nr 561/2006
oraz w Umowie europejskiej dotyczacej pracy zalodg pojazdow
wykonujacych migdzynarodowe przewozy drogowe (AETR),
zasad dotyczacych uzytkowania analogowych urzadzen reje-
strujacych samoczynnie predkos¢ jazdy, czas jazdy i czas posto-
Jju, obowiazkowe przerwy i czas odpoczynku, kierowca pojazdu
samochodowego realizujacy przewo6z drogowy podlega karze
grzywny. Orzekanie w ww. sprawach nastgpuje w trybie okre-
Slonym w Kodeksie postgpowania w sprawach o wykroczenia.

Wszczgeie postgpowania wobec kierowcy nie wyklu-
cza wszczgeia postgpowania administracyjnego takze wobec
przedsigbiorcy Iub podmiotu realizujacego przewoz drogowy.

Postgpowania administracyjnego wobec przedsigbiorcy lub
podmiotu, nie wszczyna sig, jezeli okoliczno$ci sprawy i dowo-
dy jednoznacznie wskazuja, ze podmiot wykonujacy przewoz
nie miat wplywu na powstanie naruszenia, pod warunkiem ze
naruszenie, nie ma charakteru razacego, a w szczegélnosci:

1) nie zagraza bezpieczenstwu ruchu drogowego;
2) nie zostato popetnione wielokrotnie.

Uprawnieni do kontroli maja prawo natozy¢ na wykonu-
jacego przewozy drogowe lub inne czynnos$ci zwiazane z tym
przewozem karg¢ pieni¢zna, w drodze decyzji administracyj-
nej. Decyzja administracyjna wydawana jest w imieniu organu
wlasciwego ze wzgledu na miejsce przeprowadzanej kontroli.

Przedsigbiorca krajowy uiszcza natozona karg pienigzna w
terminie 21 dni od dnia jej wymierzenia. Od decyzji o nalozeniu
kary pienigznej przystuguje odwotanie do organu nadrzgdnego

od dnia dorgczenia tej decyzji przedsigbiorcy lub innemu pod-
miotowi wykonujacemu przewozy na potrzeby wlasne.

W przypadku kontroli drogowych (z wytaczeniem kontroli
przedsigbiorstw, do ktorych uprawnien nie posiadaja organy
celne) wykonywanych przez funkcjonariuszy celnych w od-
dziatach celnych urzedow celnych lub funkcjonariuszy celnych
wydziatow zwalczania izb celnych, decyzjg o natozeniu kary
pieni¢znej wydaje wlasciwy miejscowo dla miejsca dokona-
nia kontroli naczelnik urzedu celnego. Od decyzji o natozeniu
kary pieni¢znej przez naczelnika urzedu celnego, przystuguje
odwotanie do dyrektora izby celnej, w terminie 14 dni od dnia
dorgczenia tej decyzji przedsigbiorcy lub innemu podmiotowi
wykonujacemu przewozy na potrzeby wlasne.

Wszczecie postgpowania administracyjnego wobec przed-
sigbiorcy lub innego podmiotu realizujacego przewdz drogo-
wy, nie wyklucza wszczgeia postgpowania administracyjnego
takze wobec podmiotu wykonujacego inne czynnos$ci zwiaza-
ne z przewozem, w szczegolnosci wobec:

1) spedytora;

2) nadawcy;

3) zaladowcy;

4) organizatora wycieczki;
5) organizatora transportu.

Podmiot uprawniony do kontroli naktada w drodze decyzji
administracyjnej na podmiot wykonujacy ww. inne czynno-
$ci zwiazane z przewozem karg¢ pieni¢zng jezeli okolicznosci
sprawy i dowody jednoznacznie wskazuja, ze podmiot ten miat
wplyw lub godzit si¢ na powstanie naruszenia obowiazkow lub
warunkow przewozu drogowego.

Karg naklada si¢, w wysokosci okreslonej w zataczniku do
ustawy, dla przedsigbiorcy lub podmiotu realizujacego przewoz.

Waldemar Czernicki

Jest specjalista w zakresie zagadnien celnych oraz prakty-
ki celnej. Autor wielu obowiazujacych regulacji celnych
oraz wieloletni wyktadowca w szkotach wyzszych i po-
maturalnych w zakresie zagadnien celnych.

Rzeka Bug
W r OZW Oj u r egion alnym Grzegorz Gotabek

eren Polski, biorac pod uwage uwarunkowania hy-
drograficzne, lezy w zlewisku trzech morz: Morza
Baltyckiego, Morza Czarnego i Morza Potnocnego.
Jednym z dorzeczy Morza Baltyckiego jest rze-
ka Wista zasilana rzeka Bug. Kierunek nurtu rzeki
Bug zwiazany jest z nachyleniem powierzchni kraju w kie-
runku poétnocno-zachodnim oraz z rozwojem rzezby terenu w
trzeciorzedzie i czwartorzedzie. Zasilanie rzek w Polsce jest
$niezno-deszczowe, z rzadszym zasileniem z doptywajacych
wod podziemnych. Wystgpuja dwa wysokie stany wod: na
wiosng, luty-kwiecien — w okresie zanikania pokrywy $nieznej
oraz latem, czerwiec-lipiec — podczas intensywnych opadow

w gorach. Stany wod najnizsze maja miejsce wezesng jesienia.
Rzeki w Polsce w zimie zamarzaja. We wschodniej Polsce na
okolo 3 miesiace. Wystepuje zjawisko pdzniejszego zanikania
pokrywy lodowej na péinocy niz na potudniu, co sprzyja po-
wstawaniu powodzi zatorowych. Wystepuje zmiennos$¢ stanu
wod w rzekach. Najmniejsza amplituda wahan stanow wody
maja rzeki pojezierzy, a najwigksze wigksze rzeki gorskie'.
Rzeka Bug powszechnie uwazana jest za niebezpieczna rzeke,
a to ze wzgledu na wystgpujace w nim miejscami tzw. ,,po-

1. http://pl.wikipedia.org/wiki/Rzeki Polski



dwojne dno” oraz czgste wiry rzeczne grozne dla ptywakow?.

Rzeka Bug o catkowitej dtugosci 774 km, zajmuje 4 miej-
sce w rankingu dtugosci rzek Polski (590 km) oraz 5 miejsce w
wielkosci dorzecza (19239 km na terenach Polski)®. Pozostata
czgS¢ rzeki przeplywa przez tereny Biatorusi i Ukrainy. Rzeka
Bug ma swoje zrodto we wsi Werchobuz koto Ztoczowa na
Wyzynie Podolskiej na Ukrainie. Stanowi lewy doptyw Na-
rwi wplywajac do Zalewu Zegrzynskiego, konczac swoj bieg.
Na odcinku 363 km (Golgbie — Niemirow) stanowi granicg z
Ukraina i Biatorusia. Koryto Bugu w miejscowosci Zosin jest
najdalej na wschod wysunigtym miejscem w Polsce. Poprzez
Kanat Krolewski, Bug taczy si¢ z Prypecia®.

Dolina rzeki Bug ma naturalny charakter, prawie nie wyste-
puja obwalowania ani inne struktury uniemozliwiajace wyle-
wy rzeki. Na terenie doliny Bugu utworzono m.in.: Nadbuzan-
ski Park Krajobrazowy, Park Krajobrazowy Podlaski Przetom
Bugu, Sobiborski Park Krajobrazowy i Strzelecki Park Kra-
jobrazowy, liczne rezerwaty przyrody (Przekop, Degbniak,
Sterdyn, Kaliniak, Czaplowizna, Kozki, Zabuze, Stary Las,
Leg Debowy, Czapli Stog, Szwajcaria Podlaska, Siedliszcze i
Liski), Nadbuzanski Obszar Chronionego Krajobrazu, obsza-
ry Natura 2000 oraz ponad 400 pomnikéw przyrody zywej i
nieozywionej°.

Niezaprzeczalnie rzeka Bug jest zasobem rzadkim, cennym
dla regionow Polski wschodniej. Powinna by¢ czynnikiem roz-
woju Polski wschodniej. Nalezy ten zasob chroni¢ razem z sa-
siadami i korzysta¢ z niego rozwaznie.

Usytuowanie rzeki stwarza dla trzech panstw mozliwo$¢
czerpania nieograniczonych korzysci. Problem polega na tym,
iz priorytety poszczegolnych panstw réznia si¢ od siebie. Pan-
stwo Biatoru$, przy braku dostgpu do morza widzi rzekg Bug
jako ,,okno na Swiat”, przez Morze Battyckie. Ukraina dopa-
truje si¢ mozliwos$ci potaczenia Morza Battyckiego z Morzem
Czarnym. Ale czy Polska widzi tak samo?

Bialoru$ i Ukraina nie sg cztonkami Unii Europejskiej.
Wymiana handlowa z tymi krajami jest utrudniona, nie tylko
z powodu braku wspolnych uregulowan unijnych, ale takze
polityk jakie prowadza. System polityczny Bialorusi jest au-
torytarny. Wskaznik Wolnosci Gospodarczej 2007 (Economic
Freedom Index): w dorocznym raporcie amerykanskiej Heri-
tage Foundation z 2007 (przygotowanym przy wspotudziale
,»Wall Street Journal”), kwalifikuje Biatoru$ do grupy panstw
o ,,represjonowanej gospodarce” i kwalifikuje na 145 miejsce
(na 157), za Bangladeszem i Wenezuela, tuz przed Burundi i
Czadem®. Ukraina za$ jest republika parlamentarna. 8 grudnia
1991 wraz z Federacja Rosyjska i Biatorusia podpisata porozu-
mienie o utworzeniu Wspo6lnoty Niepodlegltych Panstw. Glo-
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$nym, negatywnym posuni¢ciem Ukrainy byto w 2006 roku
wprowadzenie zakazu importu polskiego migsa, co odebrane
zostato w Polsce jako akt nieprzyjazny i wykonany na polece-
nie Moskwy’. Oba kraje maja niestabilny system polityczny,
ktory przektada sig na brak stalych uregulowan miedzy tymi
krajami. Niezaleznie od sytuacji politycznej, Polska zobowia-
zana jest Dyrektywa 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady Europy z dnia 23 pazdziernika 2000 r. koordynowac
dziatania w zakresie czystosci wod, dotyczy to takze rzeki
Bug. Niepokojace jest to, iz raport Najwyzszej Izby Kontroli
z grudnia 2006 roku wskazal na brak wspotpracy z Republi-
ka Biatorusi i Ukrainy w zakresie m.in. oczyszczania Sciekow

wprowadzanych do rzeki czy powiadamiania o awarii zagraza-
jacej jej czystosci. Warto w tym miejscu zaznaczy¢, ze badania
przeprowadzone w 2005 roku nie wykazaty 11 II klasy a tylko
8% I1I klasy wody — dotyczy odcinkdow granicznych Bugu?®.
Wyjasniajac ten stan rzeczy nalezy przypomnie¢ za Pod-
sekretarzem Stanu Andrzejem Szweda-Lewandowskim (Od-
powiedz na Interpelacj¢ nr 6638 z 14.02.2007r. Poset Zofii
Grabczan, w sprawie poprawy i ochrony jakosci wod zlewni
rzeki Bug), ze podstawg wspolpracy polsko-ukrainskiej i pol-
sko-biatoruskiej stanowia: umowa migdzy Rzadem Rzeczypo-
spolitej Polskiej a Rzadem Ukrainy o wspolpracy w dziedzinie
gospodarki wodnej na wodach granicznych, podpisana w Ki-
jowie w dniu 10 pazdziernika 1996 r., ktéra weszta w zycie z
dniem 5 stycznia 1999 r. (Jej realizacj¢ powierzono Polsko-
Ukrainskiej Komisji do spraw Wod Granicznych) oraz Poro-
zumienie mi¢dzy Rzadem Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej
a Rzadem Zwiazku Socjalistycznych Republik Radzieckich
podpisane w Warszawie w dniu 17 lipca 1964 r., obowiazujace
obecnie na zasadzie sukcesji. ,,Pomimo werbalnych zapewnien
strony biatoruskiej o zainteresowaniu wspotpraca z Polska
faktycznie porozumienie nie bylo jednak realizowane, takze z
powodu braku §rodkéw finansowych po stronie biatoruskiej.
Rzeczywista wspolpraca ograniczata si¢ do jednostkowych
wspolnych lub jednostronnych projektéw, w réznym 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-
czan-zofia/interpelacja/interpelacja-w-sprawie-poprawy-i-ochrony-ja-
kosci-wod-zlewni-rzeki-bug

6. http://pl.wikipedia.org/wiki/Biatorus

7. http://pl.wikipedia.org/wiki/Ukraina

8. http://www.gover.pl/k5/poslowie/szczegolyInterpelacji/posel/grab-
czan-zofia/interpelacja/interpelacja-w-sprawie-poprawy-i-ochrony-ja-
kosci-wod-zlewni-rzeki-bug
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dotyczacych wod granicznych. Dazac do zaktywizowania i
usystematyzowania wspotpracy polsko-biatoruskiej, Minister-
stwo Srodowiska podjeto w 2000 1. starania zmierzajace do za-
warcia umowy dwustronnej dotyczacej ochrony i uzytkowania
wod granicznych. Wtadze biatoruskie przyjety tg propozycjg i
w kolejnych latach (do roku 2005) prowadzone byly negocja-
cje umowy. Nie zostaly one ukonczone z uwagi na gwattow-
ne pogorszenie polsko-biatoruskich stosunkéw politycznych.
Terminu wznowienia negocjacji i doprowadzenia do zawarcia
umowy nie mozna obecnie przewidzie¢”. Niewatpliwie cieszy
fakt, ze w Polsce naktady inwestycyjne na poprawe czystosci
rzeki si¢ znajduja a aglomeracje lezace w dorzeczu Bugu sa
objete Krajowym Programem Oczyszczania Sciekoéw Komu-
nalnych. W latach 2003-2005 na ten cel wydatkowano 142 778
tys. zt., z czego ponad 81 mln przeznaczone zostato na budowe
sieci kanalizacyjnych, natomiast ponad 61 mln z} na budowg,
rozbudowe i modernizacj¢ oczyszczalni Sciekow, m.in. zakon-
czono budoweg oczyszczalni $ciekow w gminie Drohiczyn i
Sokotéw Podlaski, zakonczono rozbudowe badz modernizacje
oczyszczalni Sciekow w gminie Siemiatycze, Hajnowka, Wto-
dawa, Biata Podlaska, Belzec, Janow Podlaski'’.

Brak statej wspotpracy migdzy beneficjentami rzeki Bug
nasuwa pytanie: jaki jest priorytet dla Unii Europejskiej i dla

rzeka Bug jest umieszczona na liscie rzecznych korytarzy eko-
logicznych (Paneuropejska Strategia Ochrony Ro6znorodnosci
Biologicznej i Krajobrazowej - przyjgta w 1995r. na Konferen-
cji Ministrow w Sofii), naktada to na nas wiele obowiazkéw
wobec ochrony tego srodowiska i na pewno nie ulatwi trans-
portu migdzy Morzem Batltyckim i Morzem Czarnym.

9. http://www.gover.pl/k5/poslowie/szczegolyInterpelacji/posel/grab-
czan-zofia/interpelacja/interpelacja-w-sprawie-poprawy-i-ochrony-ja-
kosci-wod-zlewni-rzeki-bug

10. http://www.gover.pl/k5/poslowie/szczegolylnterpelacji/posel/
grabczan-zofia/interpelacja/interpelacja-w-sprawie-poprawy-i-ochrony-
jakosci-wod-zlewni-rzeki-bug

Grzegorz Gotabek

kierownik Dziatu Materialowego
w Pionie Logistyki w Wojskowym
Instytucie Medycyny Lotniczej

w Warszawie

naszego kraju wzgledem Bugu? Odpowiedz wydaje sig jasna: )
Systemy 1 narz¢dzia informatyczne
dla optymalizacji planowania
mi¢dzynarodowych przewozow
towarowych w Europie

spotczesny proces produkcji ushugi przewo-

zu pasazerow i ladunkow zwiazany jest z

przygotowaniem organizacji ruchu pociagow

spetniajacej najwyzsze kryteria. Stworzenie

warunkow zapewniajacych plynng i bezpiecz-
na organizacjg przejazdu pociagdéw na catych trasach przewo-
zowych wymaga wzajemnej synchronizacji pracy jednostek
organizacyjnych, ktore kieruja organizacja przejazdow pocia-
gOw przez terytoria poszczegolnych zarzadcow infrastruktury
gwarantujac bezpieczenstwo oraz zachowanie terminéw za-
wartych w umowach.

Dla osiagnigcia tego celu jest opracowywany rozktad jaz-
dy pociagow, czyli plan pracy, wedtug ktorego odbywaja si¢
przejazdy pociagéw po sieci kolejowej wielu lub jednego za-
rzadcy infrastruktury kolejowe;.

Celem niniejszej pracy jest przedstawienie procesu przy-
gotowania rozktadu jazdy przez Zarzadcg Infrastruktury w
globalnej sieci linii kolejowych, oraz wspotczesnych narzedzi
wykorzystywanych do osiagnigcia tego celu, w okresie zmie-
niajacych si¢ warunkéw funkcjonowania transportu kolejo-

wego, polegajacych na oddzieleniu zarzadzania infrastruk-
tura kolejowa od wykonywania przewozow kolejowych oraz
funkcjonowania na rynku przewozowym wielu podmiotow
wykonujacych przewozy osob lub rzeczy. W nowym procesie
przygotowania rozkladu jazdy sprawnos¢ przewozow kolejo-
wych, spelniajaca wymogi szybkosci i konkurencyjno$¢ wo-
bec innych przewoznikow, spetniajaca oczekiwania klientow,
jednoczesnie spelniajaca kryteria osiagnigcia dodatnich wyni-
koéw ekonomicznych w duzym stopniu zalezy od prawidtowe-
go realizowania przedstawionych przez przewoznikow ofert
przewozowych oraz od stworzenia optymalnej oferty przewo-
zowej i $cistego wykonywania zamoéwionych rozktadoéw jaz-
dy pociagow przez zarzadcow infrastruktury.

Rozktad jazdy pociagow jest realizacja oferty przewozo-
wej 1 opracowanej organizacji pracy transportu kolejowego
na podstawie, ktorej odbywa si¢ przemieszczanie wszystkich
pociagdw na sieci zarzadcy infrastruktury. Podstawowe zada-
nie, jakie stoi przed opracowujacymi rozklad jazdy to plano-
Wwe zorganizowanie pracy przewozowej w sposob najbardziej
racjonalny, terminowy i niedyskryminujacy, z zachowaniem



obowiazujacych procedur opracowania rozktadu jazdy, zasad
prowadzenia ruchu pociagdéw oraz realno$ci wykonywania
przewozéw w okresie przewozow normalnych jak i szczyto-
wych z uwzglednieniem mozliwosci techniczno — eksploata-
cyjnych, taborowych i istniejacych zasobow ludzkich.

Czynniki majace wptyw na jakos$¢ rozkladu jazdy pocia-
gow z punktu widzenia klientow:

* czas odjazdow i przyjazdow pociagoéw oraz ich relacje,

* czas trwania podrozy lub przewozow tadunkow,

* czgstotliwosé kursowania pociagdw na poszczeg6lnych od-
cinkach linii kolejowych i poszczegélnych rodzajéw pocia-
gow,

* dogodnos$¢ skomunikowan,

* stopien zapetnienia pociagow,

* standard wygody podrézowania,

» zakres i standard ustug uzupetniajacych.

W wymiarze migdzynarodowym pehienie powyzszych
kryteriow wymaga opracowania szeregu zadan z wykorzysta-
niem najnowszych systemow.

System PATHFINDER jest narzgdziem opracowanym i
zalecanym do uzywania przez stowarzyszenie RNE'. System
zostal przygotowany w celu usprawnienia, przyspieszenia
oraz uproszczenia procesu uzgadniania tras pociagdéw mig-
dzynarodowych. Oferuje on ponadto zwigkszenie elastyczno-
$ci 1 przejrzystosci procesu planowania rozkltadow jazdy wg
zasad ustalonych i obowiazujacych na konferencjach FTE.
Jest on podstawowym narze¢dziem zarzadcow infrastruktury
oraz przewoznikow kolejowych i powinien skroci¢ konferen-
cje globalne FTE, a docelowo je zastapic¢. Jego dziatanie opar-
te jest na pracy w internecie.

System PATHFINDER zaprezentowano po raz pierwszy
w 2004 roku na konferencji FTE B | ruch pasazerski w Lu-
bljanie.

Docelowo wszystkie zarzady infrastruktury i wszyscy
przewoznicy kolejowi bioracy udziat w procesie planowania
rozkladow jazdy beda zobowiazani do stosowania tego sys-
temu.

Korzystanie z systemu Pathfinder jest bezptatne dla
wszystkich zarzadcow infrastruktury nalezacych do organiza-
cji RNE, przewoznikéw kolejowych i urzgdéw przyznawania
tras pociagoéw dziatajacych w sieci zarzadcow infrastruktury

System Pathfinder jest stosowany na PKP PLK S.A. od
2005 roku do uzgadniania tras pociagéw pasazerskich. PKP
PLK S.A. przy uzgadnianiu tras pociagéw pasazerskich
wspotpracuje z polskimi przewoznikami PKP Intercity S.A.
i Przewozy Regionalne Sp. z o0.0. a ich wspolrealizatorami
przewozow z przewoznikami poszczegdlnych korytarzy: z
Czech, Stowacji, Wegier, Niemiec i Austrii.

Obecnie trwaja dzialania w celu rozpoczgcia pracy w sys-
temie Pathfinder przy zamawianiu i uzgadnianiu migdzynaro-
dowych tras pociagdéw towarowych dla pociagéw kursujacych
w planowanym rocznym rozkladzie jazdy.

Korzystanie z systemu Pathfinder polega na wprowadze-
niu do systemu zamoéwienia przez przewoznika kolejowego.
Nastgpnie wszyscy zainteresowani migdzynarodowym prze-
jazdem przewoznicy kolejowi uzupehlniaja trasg przejazdu
pociagu wprowadzajac potrzebne postoje handlowe oraz ak-
ceptuja trasg przejazdu. Po akceptacji trasy przez wszystkich
przewoznikow kolejowych trasa jest przekazana do akceptacji
przez zarzadcow infrastruktury. Po opracowaniu catej trasy z
uwzglednieniem wszystkich warunkow handlowych i wszyst-
kich warunkoéw techniczno ruchowych trasa przekazywana
jest do zespotéw opracowujacych rozktad jazdy w celu opra-
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cowania szczegolowego rozktadu jazdy i zarzadzeniu pociagu
do kursowania.

Uzytkowanie przez europejskich zarzadcoéw infrastruktury
i przewoznikow kolejowych wlasnych systemow informatycz-
nych oraz uzytkowanie przygotowanego przez stowarzyszenie
RNE systemu Pathfinder - wymusifo na tym stowarzyszeniu
pilna potrzebg opracowania systemu umozliwiajacego wspot-
pracg systemu Pathfinder z innymi systemami informatycz-
nymi.

Stowarzyszenie opracowato nowy modut wspolpracujacy
z systemem Pathfinder, o nazwie platforma integracyjna (na-
zywana potocznie adapterem), ktora umozliwia wspotprace i
wymiang danych pomigdzy systemem Pathfinder a narodo-
wymi systemami informatycznymi uzytkowanymi przez po-
szczegdlnych zarzadcoOw infrastruktury przewoznikow. Mo-
dut platformy integracyjnej? zostat uzupetniony i wzbogacony
o zestaw ustug internetowych. Ponadto zostaty zastosowane
mechanizmy danych uwierzytelnianiawszystkich czynno-
$ci, wprowadzone operacje pomocnicze uaktywniajace bazy
danych znajdujace si¢ juz w systemie, tj. import i aktualiza-
cja punktow eksploatacyjnych. Rozszerzono konfiguracje
parametréw charakterystycznych dla poszczegdlnych zarzad-
cow infrastruktury. Uruchomienie platformy integracyjnej
przyczyni si¢ do szybszej i pelnej elektronicznej wymiany
danych.

Funkcje platformy integracyjnej powinny by¢ uaktywnio-
ne przez krajowe systemy ustug sieciowych, dlatego tez budo-
wa platformy integracyjnej odbywala si¢ w $cistej wspotpracy
z ofrodkami informatycznymi PKP PLK i poszczegdlnych
przewoznikow dla wyeliminowania wszystkich réznic syste-
mowych.

Trasa katalogowa jest to trasa pociagu przygotowana w
oparciu o parametry przyj¢te przez PKP PLK S.A. i podana do
publicznej wiadomosci, przeznaczona do przewozow towaro-
wych w ruchu krajowym lub migdzynarodowym. Rezygna-
cja z opracowywania migdzynarodowych tras katalogowych
RNE, wymogta pilng potrzebg opracowania nowego narzg-
dzia umozliwiajacego na biezaco, szybko i bezpiecznie przy-
gotowania i opracowania rozktadu jazdy ad hoc. Narzedziem
takim opracowanym na zlecenie towarzyszenia RNE, a obec-
nie testowanym przez poszczeg6lnych zarzadcow infrastruk-
tury jest system o nazwie Click & Ride?®. Sposob uzgadniania
pociagdéw jest zblizony do zasad obowiazujacych w systemie
Pathfinder, lecz zostaly one dostosowane do prawie natych-
miastowej informacji dotyczacej uzgodnienia drogi przewozu
migdzynarodowego.

Roznicy jest to, ze przewozy migdzynarodowe zasadniczo
powinny by¢ realizowane w korytarzach RNE. W systemie
tym wspotpracuja ze soba przewoznicy kolejowi uzgadniaja-
cy migdzy soba warunki handlowe przewozu oraz zarzadcy
infrastruktury uzgadniajacy migdzy soba warunki przejazdu
z uwzglednieniem potrzeb eksploatacyjnych z zachowaniem
bezpieczenstwa i termindw kursowania.

Wszyscy zarzadcy infrastruktury i przewoznicy kolejowi
bedacy cztonkami stowarzyszenia RNE zglaszaja do zarzadcy
administrujacego system adresy mailowe skrzynek pracowni-
kéw upowaznionych do uzgadniania i akceptowania przejaz-
du migdzynarodowego.

Sam proces uzgodnienia i akceptacji przedstawia si¢ na-

1. http://www.railneteurope.com, zaktadka Pathfinder
2. Ibidem, zaktadka Integration Platform
3. Ibidem, Click&Ride
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stepujaco:

* przewoznik kolejowy, ktory uruchamia przewo6z wprowadza
parametry techniczne i handlowe pociagu do systemu, okre-
$lajac m.in. droge przejazdu pociagu i adresujac poczte ma-
ilowa do wspolpracujacych z nim przewoznikow kolejowych
i zarzadcow infrastruktury;

* na poczcie mailowej wskazanych wspoétrealizatorow prze-
jazdu migdzynarodowego pojawia si¢ informacja o wprowa-
dzeniu pociagu i rozpoczgeiu procesu uzgadniania przejazdu;
* przewoznicy wspolrealizujacy przejazd maja 2 godziny cza-
su na akceptacjg przejazdu. Brak akceptacji w ciagu 2 godzin
powoduje odrzucenie zaméwienia. W przypadku akceptacji
mozna wpisywac uwagi, uzupelniajace proces uzgadniania;

* zarzadcy infrastruktury maja 2 godziny na akceptacjg prze-
jazdu, rowniez wpisujac uwagi dotyczace przejazdu. Przejazd
mozna odrzuci¢ ze wzglgdu na warunki techniczne, ruchowe
itp.;

* jesli zarzadca infrastruktury w ciagu 2 godziny nie wpisze
zadnych uwag i nie odrzuci przejazdu, przejazd jest automa-
tycznie akceptowany i potwierdzony do zamawiajacego prze-
woznika.

* po otrzymaniu akceptacji przez wszystkich zainteresowa-
nych, przewoznik zamawiajacy przejazd kieruje wniosek do
opracowania rozktadu jazdy i zarzadzenia pociagu do kurso-
wania.

Na stronach internetowych PKP PLK S.A. istnieje narzg-
dzie analogiczne pod nazwa Zamawiaj i jedz. Narzadzie to
obowiazuje tylko na PKP i jest swego rodzaju innowacja na
kolei, poniewaz pozwala przewoznikowi samoczynnie zamo-
wi¢ trasg i otrzymac jej rozklad jazdy bez ingerencji zarzadcy
infrastruktury. Zarzadca infrastruktury na podstawie analiz
kursowania pociagow wg indywidualnego rozkladu jazdy,
opracowuje trasy katalogowe, kursujace w okreslonych ter-
minach, o okreslonych parametrach technicznych i przy od-
powiednich lokomotywach. Jesli przewoznik jest zaintereso-
wany opracowana trasg a nie jest ona wykupiona przez innego
przewoznika moze natychmiast ja zarezerwowac, wykupic
1 otrzymuje gotowy rozktad jazdy. Zakup takiej trasy wiaze
si¢ z natychmiastowym wystawieniem faktury za realizacjg
przejazdu.

W dniu 23 grudnia 2005 r. Komisja Europejska opubli-
kowata rozporzadzenie, dotyczace uruchomienia aplikacji
telematycznej dla przewozow towarowych (TAF). Jest to
pierwsze narzedzie informatyczne zwiazane ze specyfikacja-
mi technicznymi interoperacyjnosci (TSI). Wigkszo$¢ panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej opracowato krajowy plan
wdrozeniowy, ktory zostaty ujety do (Strategicznego Planu
Europejskiego). Celem TAF TSI* jest okreslenie wymiany
danych pomigdzy zarzadcami infrastruktury a przewoznika-
mi kolejowymi. System wymiany informacji TAF TSI nie
jest jeszcze gotowy do wdrozenia przez przewoznikow ko-
lejowych, poniewaz musza oni dokona¢ aktualizacji wszyst-
kich niezbgdnych danych. Obecnie trwaja prace zwiazane z
uaktualnieniem tych danych w ramach grup roboczych TAF
TSI. Oproécz zagadnien dotyczacych narzgdzi informatycz-
nych TAF TSI obejmuje jeszcze procesy handlowe pomig-
dzy zarzadcami infrastruktury i przewoznikami kolejowymi.
Z tego powodu TAF TSI bgdzie wywiera¢ glgboki wpltyw na
istniejaca dziatalno§¢ migdzynarodowe;j infrastruktury kolejo-
wej oraz zachodzace w niej procesy. TAF zawiera wszystkie
regulacje pomigdzy partnerami kolejowymi, dlatego tez musi
by¢ dostosowany do wspodlpracy ze wszystkimi zarzadcami
infrastruktury i przewoznikami. Zarzadcy infrastruktury zobo-

wiazani sa do koordynowania i realizacji migdzynarodowych
zadan zawartych w TAF TSI, a stowarzyszenie RNE zostato
upowaznione przez cztonkéw do realizacji tych zadan w fa-
zie rozwoju TSI TAF. RNE wprowadzilo szereg zarzadzen w
ramach, ktorych powotano wspodlne grupy robocze do ustano-
wienia i okre$lenia wspolpracy pomigdzy wszystkimi zespo-
fami pracujacymi w ramach systemu TAF TSI. Podczas uzyt-
kowania systemu TAF TSI bedzie mozna korzysta¢ z r6znych
opracowan w zakresie ustalania harmonogramow i koordyna-
cji procesow handlowych. Nalezy podkresli¢, ze wigkszos¢
prac niezbednych do realizacji TAF TSI musi by¢ wykona-
na przez sektor kolejowy, dlatego tez dziatania na szczeblu
krajowym wymagaja uzgodnienia korzystania z ogdlnej bazy
danych ujgtej w systemie informatycznym.

W zwiazku z pracami nad uruchomieniem systemu TAF
TSI powotano kilka grup roboczych pracujacych nad wdro-
zeniem poszczegolnych projektow dotyczacych: identyfikacji
obiektéw, zbieraniem informacji o uruchomieniu pociagu,
przygotowaniem pociagu do jazdy i sktadu pociagu, o ograni-
czeniach na sieci zarzadcow infrastruktury, o krétkotermino-
wych zamoéwieniach tras pociagdw, o numerach identyfikacyj-
nych ID dla przejazdu pociagu

Nalezy nadmienié, Ze obecnie jest opracowywana rowniez
aplikacja telematyczna dla przewozow pasazerskich - TAP,
ktéra powinna by¢ zgodna z wyzej wymienionymi funkcjami
TAF TSI.

Proces przygotowania rozktadu jazdy przez zarzadcg in-
frastruktury jest niezwykle skomplikowanym i ztozonym pro-
cesem. Zmieniajace si¢ warunki funkcjonowania transportu
kolejowego w Europie i obowiazek zapewnienia niedyskry-
minujacego dostepu do infrastruktury kolejowej wymusza
optymalizacj¢ zarzadzania trasami. W celu uzyskania final-
nego produktu tego procesu, czyli rozktadu jazdy o wysokiej
jakosci musi istnie¢ $cista wspotpraca pomigdzy przewozni-
kami kolejowymi a zarzadcami infrastruktury kolejowe;j.

Umozliwienie zarzadcom infrastruktury z réznych krajow
faczenia si¢ w stowarzyszenia, a przewoznikom w migdzy-
narodowe ugrupowania otwiera drzwi do rozwoju migdzy-
narodowego ruchu kolejowego dzialajacego na rynkowych
zasadach i majacego szansg¢ konkurowa¢ z innymi gatgziami
transportu dzigki wysokiej jakosci oferowanego produktu oraz
dostosowaniu go do potrzeb klienta.

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. sa obecnie nowocze-
snym przedsigbiorstwem kolejowym, spetniajacym wszystkie
wymogi, jakim powinien odpowiadac¢ europejski zarzadca in-
frastruktury kolejowej zarowno pod wzglgdem udostgpniana
infrastruktury kolejowej, jak réwniez po wzglgdem narzedzi
informatycznych utatwiajacych porozumiewanie si¢ z innymi
zarzadcami infrastruktury i oferujacy korzystanie z infrastruk-
tury kolejowej w catej Europie.

‘ 4. Ibidem, TAF TSI

Agnieszka Suchecka
doktorantka SGH, Kolegium Nauk o
Przedsigbiorstwie
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Impresje z warszawskiego ,,szczytu” eksporter 6w

Polska wsrod lider ow

eksportu zdrowej zywnosci

radycyjnie juz, z Inicjatywy Stowarzyszenia Ekspor-

teréw Polskich, 25 lutego br. w Ministerstwie Rolnic-

twa 1 Rozwoju Wsi odbylo si¢ spotkanie blisko 150

producentéw i eksporterdw produktdw rolno — spo-

zywczych z calego kraju, w czasie ktdrego omawiano
warunki i perspektywy rozwoju naszego eksportu w tej branzy.
To temat aktualny i wazny nie tylko dla samego rolnictwa, ale i
rozwoju calej gospodarki kraju. Ten fakt z cala mocq podkreslit
w swoim wystapieniu Marian ZALEWSKI, wiceminister resor-
tu rolnictwa, a takze inni uczestnicy, w tym prowadzacy obrady
— Micczyslaw TWAROG, prezes SEP. Obrady mialy charakter
rzeczowy, z bogatym posiewem konkretnych i konstruktywnych
propozycji realizacyjnych.

Eksport zywnosci juz rosnie

Z calego bogactwa informacji, sugestii i propozycji, jakie
padly w czasie czterogodzinnych obrad, na uwage zastugiwaly
przede wszystkim te, ktore dotyczyly ocen stanu istniejacego,
a na tym tle — mozliwosci dzialan i potrzeb perspektywicznych.
Najpierw wigc — w jakim punkcie jestesmy? Z danych resor-
tow rolnictwa i finanséw wynika, ze eksport produktow rolno
— spozywcezych odczut skutki §wiatowego kryzysu finansowo —
gospodarczego, cho¢by w postaci spadku popytu i pogorszenia
zdolnosci platniczych na wielu rynkach naszych partneréw, ale
dzielnie i na ile to mozliwe — oparl si¢ zjawisku ,,zapasci”. A
juz aktualnie — wszedl ponownie na ,.sciezke” wzrostu. Wedhug
prawie juz ostatecznych danych — w roku 2010 polski eksport
rolno — spozywczy osiagnal wartos¢ 13268,3 mln euro, wobec
11 499,2 mln euro w kryzysowym 2009 roku, a wigc wzrést o
prawie 1,8 mld euro, tj. o okolo 12,4%. Import tych towardw tez
wzrost do poziomu 10693,5 min euro, wobec 9299,1 mln euro
w 2009 roku czyli o 1,4 mld euro, tj. 0 okoto 15%. I, co jest
wazne — nadal jestesmy eksporterem netto produktéw rolno —
spozywczych w wysokosci prawie 2,6 mld euro. Jest wige nie-
zle, a nawet dobrze. Trochg¢ nam pomoglo czlonkostwo w Unii
Europejskiej, ktorego jeszcze siedem lat temu baliSmy sig, ze nas
»zaleje” swoimi towarami, a dzi§ okolo 80% tego eksportu lo-
kujemy na rynkach unijnych, w tym 22% na rynku niemieckim.
Nie wiadomo dlaczego boja si¢ do tej pory ,,ortodoksyjni” poli-
tycy na Ukrainie ¢zy nawet w Rosji. Przyklad Polski ten ,,mit”
podwaza i obala. Nie oznacza to jednak, ze mozna ,,spoczaé na
laurach”, a wrgez przeciwnie — trzeba by¢ nadal i czujnym, i ak-
tywnym, bo konkurencja ,,nie §pi”, w postaci cho¢by Niemcdw,
Duticzykdw czy Holendrow, nie mowiac juz o USA w zakresie
wyrobdw drobiarskich czy o Argentynie i Brazylii w asortymen-
cie migsa wolowego. A wige — perspektywa nie tyle niepokoi, co
zmusza do aktywnego, acz przezornego dzialania.

Panorama rynkéw zbytu

O perspektywie moéwiono bodaj najwigcej i najezgsciej. Mo-
wili sami eksporterzy, ale i liczni, jak nigdy dotad, nasi radcowie

Mikotaj Oniszczuk

w shuzbach ekonomiczno — handlowych ambasad, akredytowa-
nych w Rosji, w Chinach, w Grecji i RPA. To dzigki nim — po-
wialo na sali ,,szerokim §wiatem” 1 bylo ilustracjg stow wicemi-
nistra M. Zalewskiego, ze ,,polska zywno$¢ jest wszgdzie”. Poza
Unia, jest Kanadzie, USA, w Chinach, w RPA 1, co oczywiste, na
sasiednich rynkach wschodnich. Moze jeszcze w niedostatecz-
nych do mozliwosci — ilosciach czy asortymentach, ale to juz
zalezy i od naszych dzialaf informacyjno — promocyjnych, i od
poziomu konkurencyjnosci jakoscia, cena c¢zy innowacyjnoscia
produktowa. Eksportowymi ,hitami” sa takie asortymenty, jak
wyroby cukiernicze, mig¢so czerwone, drob i przetwory, owoce
1 przetwory owocowo — warzywne, a takze tyton i wyroby ty-
toniowe. Perspektywa — to warunki i mozliwosci realizacyjne,
w miarg realne, a nie zyczeniowe. Na warunki krajowe — mamy
wplyw przemozny i bezposredni — bo my je tworzymy i wdra-
zamy. Na pewno brak jeszcze zharmonizowania dzialan na linii
producent — przetwoércy plodoéw rolnych — sie¢ skupu — handel
detaliczny — konsument. Dominujq interesy indywidualne kaz-
dego, na czym cierpig glownie producenci i konsumenci. Na
warunki zagraniczne — nasz wplyw jest niewielki, ograniczony,
ale juz na skuteczno$¢ ich wykorzystanie — istotny lub przemoz-
ny. Pozycja szdstego producenta zywnosci w Unii nobilituje, ale
i zobowigzuje. Dla polskiego eksportera nic ma i nie powinno
by¢ rynku ,,niemozliwego”, co najwyzej moze by¢ trudniejszy
lub latwiejszy. I wlasnie takie przestanie zawarte bylo w ,,pano-
ramie rynkow”, przedstawionych przez reprezentantdw naszej
»dyplomacji ekonomicznej”. Z akcentem na elementy, przydatne
dla eksporterdw, byly wystapienie (znakomite!) radcy — ministra
Marka OCIEPKI z WPHil w Moskwie, radcy — ministra WPHil
w Pekinie, Witolda PRANDOTY, radcy — kierownika WPHil w
Atenach, Ewy FLIS, a takze I sekretarza WPHil Ambasady RP w
RPA, Stawomira SONARSKIEGO. Wszyscy dysponowali pro-
fesjonalnie opracowanymi materialami w formie broszurowej,
ktoére udostepnili zainteresowanym eksporterom. Mozna bylo
przekona€ sig, ze nie jest to juz ,,dyplomacja dla dyplomacji”, a
fachowa i uzyteczna sila wspierajaca nasze interesy gospodarcze
za granicq, przyjazna dla eksporterdw i srodowiska gospodar-
c7ego.

Wizja swiata gospodarczego obarczona jest jednak wieloma
zmiennymi i niewiadomymi — podkreslil w podsumowaniu dys-
kusji prof. dr hab. Andrzej KOWALSKI, dyrektor Instytutu Eko-
nomiki Rolnictwa i Gospodarki Zywnosciowej. Sporo wiemy,
ale moze jeszcze wigeej — nie wiemy, co utrudnia podejmowanie
decyzji nie tylko inwestorom, ale i eksporterom.

Bazujac jednak na aktualnych danych — polski eksport rolno
—spozywcezy w 2011 roku ma realne szanse wzrostu w granicach
okolo 12%.

Orientacja na perspektywe

Walorem tego spotkania, oprocz czysto merytorycznych tre-
sci, jest 1 to, ze jest to forum wymiany pogladdw, ocen i wnio-
skéw, uzytecznych dla struktur administracyjno — decyzyjnych,
w tym przypadku dla resortu rolnictwa. Jest to robocza rozmowa
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realnego sektora gospodarki z wladza administracyjno — rzado-
wa. O sprawach biezacych, ale i o strategii proeksportowego roz-
woju polskiej gospodarki, ktorg na rece wiceministra przekazat
prezes SEP. Jest ona juz czg¢sciowo realizowana przez resort go-
spodarki. Calosciowo wnioski i postulaty z tego spotkania ujgte
zostaly w stanowisku ,,IX Konferencji Eksporteréw Przemystu
Rolno — Spozywczego”. Zawiera ona kilkanascie propozycji
rozwiazan informacyjno — promocyjnych i systemowych, ktore
mozna by ujaé nastgpujaco:
* kompleksowe wdrazanie strategii proeksportowego rozwoju
polskiej gospodarki;
* podjecie dzialaf na rzecz stabilizacji rynku pieni¢zno — walu-
towego;,
» wykorzystanie rozwigzan systemowych i odpowiednich proce-
dur wplywajacych na zwigkszenie absorpeji funduszy unijnych;
* ograniczenie wplywu panstwowych operacji walutowych na
biezace kursy walutowe;
* poprawa koordynacji dziatan resortu gospodarki i spraw zagra-
nicznych na rzecz promocji eksportu,
+ uruchomienie dzialalnosci centréow obstugi eksporterow oraz
zaktywizowanie dzialalnosci regionalnych osrodkdéw eksporto-
wych na rzecz integracji 1 wspierania przedsigbiorcéw ekspor-
towych w regionie;
» nadal aktywna dziatalnos¢ BGK i KUKE S.A. w zakresie ob-
stugi finansowej 1 ubezpieczeniowej transakeji eksportowych, w
tym nisko oprocentowanych kredytéw eksportowych;
» aktywna dzialalno$¢ stuzb ekonomiczno — handlowych amba-
sad RP za granicq na rzecz otwierania nowych rynkow, promocji
i informacji mozliwosci eksportowych oraz szerszej wspolpracy
z konsulami honorowymi.

W dziataniach wspierajacych i czgsciowo realizacyjnych
uczestniczy¢ bgdzie aktywnie Stowarzyszenie Eksporterow Pol-
skich.

Nadal potrzeba atywnosci
i skutecznosci

Podstawa dobrych wynikdw jest skutecznos¢ dziatania. Ha-
sto ,,dobry towar sam si¢ chwali”, to za malo. Trzeba poznaé
specyfike rynkow i umieé si¢ do niej dostosowac.

Prawda tak oczywista, ze niektérzy jej... nie respektuja,

nawet na bliskich nam rynkach wschodnich. Rynki wschodnie
znacznie rdznig si¢ od zachodnich, tak pod wzgledem regulacji
prawnych, jak i sposobow podejmowania decyzji importowych
czy inwestycyjnych, nie méwiac o rdéznicach mentalnych. Jes¢
chcg wszyscy, ale co, ile i za ile? — to juz problem szerszy, nawet
ogolnoswiatowy. Dominuje konkurencja cenowa, potem jako-
sciowa, a wchodzi coraz szerzej — konkurencja produktowa. By
jej sprosta¢, potrzebna jest koncentracja i koordynacja dziatan
naszych producentdw i eksporterdw. Wielcy rzadzg swiatem, w
biznesie tez. Stad rozdrobnieni eksporterzy, dzialajacy w stylu
kazdy sobie rzepke skrobie”, to juz relikt i anachronizm, tania
pozywka dla ,,zartocznych”, duzych grup kapitatowych. Na ryn-
kach wschodnich — ponad wszelka watpliwosé. Dlatego tez po-
trzebne sg zrzeszenia producentdw i eksporterdéw w wigksze gru-
py. Mowit o tym wiceminister, ale i inni uczestnicy. Ten proces
nastgpuje, ale trzeba go przyspieszy¢. Ale oceniajac pozytyw-
nie dotychczasowe wyniki naszych producentdw i eksporterow,
doceniono ich tworczy wysilek 1 wreczono odznaki honorowe
,Zastuzony dla rolnictwa” i dyplomy Ministra Rolnictwa i Roz-
woju Wsi grupie 17 agroeksporteréw z branzy mleczarskiej,
migsno — drobiarskiej, owocowo — warzywnej i innych. Tytulem
wybitnego Eksportera Roku 2010 i Pucharem Ministra wyrdz-
niono Edmunda Borawskiego, prezesa Spdldzielni Mleczarskiej
MLEKPOL z Grajewa. Ponadto, co zdarzylo si¢ po raz pierwszy
w tak reprezentatywnym i prestizowym gronie, Medal Stowa-
rzyszenia Eksporteréw Polskich dla Wybitnego Eksportera Roku
2010 otrzymal Jan Orawiec, przewodniczacy Rady Gminy Obra-
76w z wojewodztwa §wigtokrzyskiego. To sympatyczny akcent,
a zarazem ,,powiew wiatru w plecy” czy w ,,zagle” na drodze do
realizacji nowych celdéw i dalszych sukcesow!

Warszawa, 25 lutego 2011 r.

Mikotaj Oniszczuk

Ekonomista, publicysta, dyplomata z bli-
sko 20 letnim stazem w stuzbach ekono-
miczno-handlowych polskich placowek
dyplomatycznych za granica

J/

Kapital ludzki — inwestycja

czy marnotrawstwo?

ednym z glownych czynnikow decydujacych o rozwoju
spoleczno-gospodarczym, jest kapital ludzki. Inwesty-
cja w kapitat ludzki zostala okreslona jako priorytetowa
w Strategii Polska 2025'. Oficjalne informacje dotycza-
ce rozwaju kapitalu ludzkiego ograniczaja sig do liczby
studentéw w Palsce oraz wielkosci nakladéw ponoszonych na
edukacje. Analizy dotyczace rynku pracy odnoszg sie zazwy-
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czaj do bezrobacia. Niniejszy artykul jest prdbg przeanalizo-
wania [ragmentoéw rynku pracy w kontekscie poziomoéw i pro-

1. Polska 2025, Dtugookresowa strategia trwatego i zrOwnowazonego
rozwoju. Rzadowe Centrum Studiéw Strategicznych, Warszawa 2000,
s. 48




fili ksztatcenia oraz ich skutkow dla przedsighiorcow regionu
na przyktadzie wojewodztwa lubelskiego.

W 2008 r. na Lubelszczyznie funkcjonowato 154,6 tys.
przedsigbiorsiw zatrudniajacych tacznie 985 tys. osob 95%
ogolnej liczby stanowily firmy mikro, zatrudniajace do 9 pra-
cownikow. Firmy mate stanowity 4,1%, srednie - 0.7%, a duze
tylko 0,1%. Najezgsciej prowadzona dziatalnoscia jest handel
i naprawy — 33,35%, ob-
shuga nieruchomosci i firm
-12,36%,  budownictwo

10,72%, przetworstwo
przemystowe, produkcja
— 8,19%, transport, go-
spodarka magazynowa i
lacznosé — 7,43%°. Anali-
za ofert pracy zamieszczo-
nych w lokalnej prasie wskazuje, ze wigkszosé z nich dotyczy
handlu i uslug, a w powiatach, gdzie licznie wystgpuja firmy
transportowe, oferty dotycza rowniez tej branzy.

wyksztalcenie

Wykres 1.

Edukacja wedtug szczebli ksztatcenia - absolwentéw

Prawie co piaty bezrobotny w mie-
Scie Biala Podlaska posiada wyzsze
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Zmniejszona liczba absolwentow szkot zawodowych jest
konsekwencja prowadzone] polityki edukacyjnej. Reforma
systemu oswiatowego zacz¢la wyraznie preferowaé ksztatce-
nie ogodlne i wyzsze. Spowodowalo to zmniejszenie doptywu
mtodziezy do technikéw i szkot zasadniczych zawodowych.
Problem ten podnosi M. Juchnowicz: ,,W Polsce przyjeto
strukturg tormuly 80-20 (tzn. 80% stanowia uczniowie lice-
ow  ogodlnoksztatcacych,
20% szkot zawodowych).
Tymeczasem w wigkszosci
panstw gospodarczo roz-
winigtych dominuje nadal
30-70 (30% szkoly ogol-
noksztatcace, 70% szkoty
zawodowe 1 techniczne).
Przecietnie w UE 60%
uczniow uczy si¢ w szkotach zawodowych a 40% w ogolno-
ksztatcacych®.

Biorac pod uwage fakt, ze rynek pracy zglasza zapotrze-
bowanie glownie na pracownikéw z przygotowaniem zawo-
dowych i $rednim technicznym,
a system edukacji oferuje absol-
wentdw uczelni wyzszych gtow-
nie o profilach humanistycznych,
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nastgpuje od kilku lat coraz
wigkszy rozziew pomiedzy ofer-
ta systemu oswiaty a zapotrzebo-
waniem rynku pracy. Dodatkowo
na to zjawisko naktada sig niz
demograficzny.

Powiatowy Urzad Pracy w
Biatej Podlaskiej juz od 2009
roku sygnalizuje wzrost bez-
robocia wirdéd absolwentéw z
wyksztatceniem wyzszym i jego
spadek w grupach formalnie go-
rzej wyksztalconych absolwen-
tow. W miescie Biata Podlaska
na koniec 2009 roku bezro-botni
z wyksztalceniem wyzszym sta-

wyzsze

licea
ogdlnoksztatface

technika

zasadnicze
zawadowe

2000/2001 2005/2006

Zrdta: GUS, opracowanie whasne

Zdecydowana wigkszos¢ ofert dotyczy pracy na stanowi-
skach robotniczych i Sredniego dozoru. Analizujac podaz zaso-
bow pracy widzimy natomiast, ze od 2000 roku dynamicznie
wzrasta liczba absolwentow szkot wyzszych, spadta zas liczba
absolwentow zasadniczych szkol zawodowych.

W roku 2000/2001 szkoty zasadnicze zawodowe ukon-
czyto 10704 uczniow, a w roku 2008/2009 juz tylko 3458.
W przypadku technikéw bylo to 11729 i 6130 absolwentow.
Wzrosta liczba absolwentow liceow ogdlnoksztatcacych i
szkot wyzszych. W przypadku liceow ogodlnoksztatcacych w
roku 2000/2001 szkoly ukonczyto 14170 absolwentow, a w
roku 2008/2009 - 16494. Absolwenci szkot wyzszych w tych
latach to 13555 i 25242 (obrazuje to wykres 1). Dla wielu ab-
solwentow szkot wyzszych zabraklo migjsc pracy.

Gwaltownemu zwigkszeniu liczby studentow towarzyszy-
o réwnoczesnie obnizenie poziomu nauczania.

nowili 17.6%". a na koniec 2010
- juz 19%°. Prawie co piaty bez-
robotny w miescie Biata Podlaska
posiada wyzsze wyksztatcenie.
Licencjat nie jest w stanie zasta-
pi¢ technika. Wynika to z roz-
nic programowych ksztatcenia i
braku umigjgtnosci praktycznych u osob konczacych studia.
Opublikowany raport z badan ,,Perspektywy ludzi mtodych
na rynku pracy” opisuje przyczyny niechgci przedsigbiorcow
do zatrudnienia os6b z wyksztatceniem wyzszym na stanowi-
skach nie wymagajacych takich kwalifikacji. Wskazuje on na
~brak pelnego zaangazowania w wykonywanie powierzonych

2008/2009

2. B. Romejko, Europerspektywa,[w:] Obserwatorium Lubelskiego
Rynku Pracy, Lublin 2010, s.10

3. tamze

4. M. Juchnowicz, Polityka edukacyjna wobec potrzeb rynku pracy,
konferencja Ksztattowanie postaw przedsig-biorczych a nauka ekono-
miczna, 19.06.2007,

5. Dziatalno$¢ Powiatowego Urzedu Pracy w Bialej Podlaskiej w roku
2009, Biata Podlaska, styczen 2010, do uzytku stuz-bowego

6. Dziatalno$¢ Powiatowego Urzedu Pracy w Biatej Podlaskiej w roku
2010, Biata Podlaska, styczen 2011, do uzytku stuz-bowego
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obowigzkow”” . Rozbudowane aspiracje mtodych ludzi wply-
waja negatywnie na zaangazowanie w pracy na stanowiskach
pracy ,.przyjetych z koniecznosci”.

Wystgpujacy niedobor dobrze przygotowanych pracowni-
kow na stanowiskach robotniczych, sredniego personelu wyko-
nawczego i nadzoru odbije si¢ negatywnie na mozliwosciach
rozwojowych lokalnych firm. Przedsigbiorey z branzy trans-
portowej sygnalizuja konieczno$¢ zmniejszenia liczby jedno-
stek samochodowych z powodu braku wykwalifikowanych
kieroweow. Potencjalny inwestor cheac prowadzié dziatalnosé
wymagajaca kapitatu ludzkiego o wysokiej jakosci bgdzie miat
problem z jego pozyskaniem na lokalnym rynku pracy. Opinig
taka wyrazaja przedstawiciele duzych firm funkcjonujacych w
wojewodztwie lubelskim (przyktadem jest Alutaem Polska z
Biatej Podlaskiej)™

To niezrownowazenie
popytu i podazy na ryn-
ku pracy, szczegolnie pod
katem profili ksztatcenia,
utrudnia zarowno normal-
ne funkcjonowanie firm,
jak rowniez ich rozwdj.

Analiza kierunkow
ksztalcenia i liczby absol-
wentow prowadzi do whniosku, ze wielu z nich nie znajdzie
pracy w wyuczonym zawodzie w regionie, czy kraju, a rowniez
za granicq nie ma popytu na np. socjologow, pedagogow czy
psychologow. Wypychani z naszego rynku pracy absolwenci
podejmujg za granica najczgsciej prace fizyczne.

Znaczne $rodki finansowe wydatkowane na edukacijg nie
daja pozadanych efektow, wrgez odwrotnie. mamy do czynie-
nia z utrata czesci kapitalu ludzkiego. Rozezarowanie, jakie
przezywaja absolwenci szkot wyzszych spotykajac sig z kolej-
nymi niepowodzeniami na rynku pracy rodzi frustracjg, a nawet
poczucie wykluczenia. W obliczu utraty miejsc pracy przedtu-
zanie ksztalcenia na pierwotnym kierunku studiow, wzglednie
innym, ale takze z malymi szansami na prace. nie jest rozwia-
zaniem problemu. Jest tylko odtozeniem w czasie i nieracjonal-
nym wydatkowaniem srodkéw. Niezaleznie od kwestii kosz-
tow ksztatcenia, braku ekonomicznej efektywnosci, mamy do
czynienia rowniez ze strata waznego czynnika jakim jest czas.
Straconego czasu na malo przydatna nauke na tzw. studiach,
nie da sig cofnaé. Konkurenci moga by¢ juz dale;j.

Radykalna zmian¢ w tym zakresie
moze przynieS¢ Scisla wspoélpraca
osrodkow edukacyjnych z firmami

Podejmowane préby zmian tego stanu rzeczy prowadzone
sa fragmentarycznie i praktycznie dotycza tylko drobnych ko-
rekt wewnatrz np. okreslonej uczelni lub dotycza okreslo-nego
kierunku ksztatcenia. Duza czg$é potencjatu systemu eduka-
cyjnego ,,produkuje na magazyn”, zaktadajac, ze panstwo lub
prywatni ,,inwestorzy” bgda ciagle finansowali nikomu nie po-
trzebne specjalnosci lub hobby beneficjentow. Brak poradnic-
twa zawodowego w szkotach utrwala ten stan rzeczy.

Szkoly ogolnoksztatcace i uczelnie wyzsze same z siebie
nie zrezygnuja z realizacji formuty 80-20. Nie nalezy liczy¢, ze
wolny rynek edukacji i pracy samoczynnie wyreguluja ta sy-
tuacje. Rozwigzanie tego problemu widzg w silniejszym zaan-
gazowaniu sig¢ w te kwestie przedsigbiorcow i mediow. Orga-
nizacje zrzeszajace przedsigbiorcow moga bowiem dostarczy¢
informacje najbardziej
zblizone do rzeczywistych
potrzeb rynku pracy.

Radykalna zmiang w
tym zakresie moze przy-
nies¢ Scista wspdlpraca
osrodkow  edukacyjnych
z firmami oraz wspdlne
zakladanie instytucji szko-
leniowych, gdyz przedsig-
biorstwa mialyby mozliwo$é kontroli tzw. organow prowadza-
cych szkoty, wzglgdnie uczelnie. Takie stwarzanie konkurencji
zmusitoby takze istniejace placowki, majace wolg przetrwania
i rozwoju, do radykalnej zmiany myslenia i dziatania.

7. Raport z badania ,,Perspektywy ludzi mtodych na rynku pracy”.
Badanie zrealizowane na zlecenie Wojewaodzkiego Urzedu Pracy w
Lublinie przez firmg IntoAundit Sp. Z 0.0. z Warszawy. kwiecien 2011
8. Analiza atrakcyjnosci inwestycyjnej Miasta Biata Podlaska,

red. W. Pander, Warszawa-Biata Podlaska 2009
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Od wydawcy

~Kwartalnik Celny” stanowi forum wymiany mysli dotyczacej szeroko rozumianych zagadnien zwigzanych
z ctem, podatkami, spedycja i transportem. 1 temu poswigcone sa teksty drukowane na tamach pisma. Autora-
mi sa naukowcy - profesorowie ze Szkoty Glownej Handlowej, doktoranci z SGH i innych wyzszych uczelni,
wykladowey Studium Celnego, specjalisci ze stuzby celnej, praktycy zajmujacy si¢ spedycja i transportem.

Kwartalnik shuzy propagowaniu przemian i procesow gospodarczych zachodzacych w Polsce, Unii Europej-
skiej 1 $wiecie. Trafia do bibliotek najwazniejszych polskich uczelni wyzszych. Takze do instytucji i organow

oraz firm zajmujacych si¢ clem, spedycja i transportem.
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