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Kwartalnik
Od wydawcy

»Kwartalnik Celny” stanowi forum wymiany mysli dotyczacej szeroko rozumianych zagadnien zwiazanych z ctem, podatkami, spe-
dycja i transportem. I temu po$wigcone sa teksty drukowane na famach pisma. Autorami sa naukowcy
- profesorowie ze Szkoty Gtéwnej Handlowej, doktoranci z SGH i innych wyzszych uczelni, wyktadowcy Studium Celnego, specjalisci
ze shuzby celnej, praktycy zajmujacy si¢ spedycja i transportem.

Kwartalnik stuzy propagowaniu przemian i proceséw gospodarczych zachodzacych w Polsce, Unii Europejskiej i $wiecie. Trafia do
bibliotek najwazniejszych polskich uczelni wyzszych. Takze do instytucji i organdw oraz firm zajmujacych si¢ ctem, spedycja i trans-
portem.

Redakcja



Jacek Brdulak
Przewodniczacy
Rady Programowej

AKTUALNE PROBLEMY ROZWOJU
REGIONU POLUDNIOWEGO PODLASIA

Tre$¢ obecnego numeru ,,Kwartalnika Celnego” zwigzana jest w nierozerwalny
sposob z zagadnieniami szczegdlnie interesujacymi srodowisko celnikow i wszyst-
kich angazujacych si¢ w tworzenie korzystniejszych warunkéw rozwojowych dla
regionu Potudniowego Podlasia lub inaczej méwiac — potnocnej Lubelszczyzny.

Pierwszy artykul poswigcony zostal problemom tworzenia Krajowej Admini-
stracji Skarbowej. Sprawa ta wywotuje duze napigcie w §rodowisku, co medialnie
thumaczone jest w krzywdzacy dla niego sposob jako kolejna batalia o podwyzki.
Nikomu nie zycze otrzymania wypowiedzenia z pracy i pdzniejszej weryfikacji lub
lustracji wedtug nie do konca jasnych kryteridw. Szczegdlnie tak specyficznej stuz-
by, ktéra wzglednie niedawno przezywata ,,przenosiny” z zachodniej i potudniowe;j
granicy, a takze nie ma juz nic wspdlnego z pierwszymi stluzbami transformacji,
ktérym na poczatku lat dziewieédziesiatych mylity si¢ czasami interesy — wlasny
z publicznym. Ludzka i zrozumiala staje si¢ che¢ uzyskania stabilnosci w tak odpo-
wiedzialnej i trudnej stuzbie.

Zagadnieniem o charakterze globalnym jest tworzenie przez Chinczykoéw zre-
béw pod funkcjonowanie tzw. Jedwabnego Szlaku. Projekt o tej nazwie obejmuje
szereg szlakow transportowych o migdzynarodowym charakterze. Maja one stano-
wi¢ nowoczesny, infrastrukturalny pomost mi¢dzy Europa, Poludniowa Azja i dru-
g3 gospodarka §wiata. Korzystny dla Potudniowego Podlasia traf powoduje, ze Pa-
neuropejski Korytarz Transportowy Nr 2 jest obecnie jedyng powazng alternatywa
bezposrednich przewozdéw kolejowych (w przysztosci moze i samochodowych...)
migdzy Chinami péinocno-zachodnimi i Europg. Te¢ szanse trzeba bezwzglednie
wykorzysta¢. Ale to wymaga wiedzy, wyobrazni i checi zaangazowania si¢ w pra-
ce nad infrastrukturg transportowa, logistyczna i handlowa (wolny obszar celny)
w regionie. Nikt tego za nas nie zrobi, a wyczekiwanie w imi¢ ,,§wietego spokoju”
na inicjatywy innych, doprowadzi do utraty przewag konkurencyjnych na rzecz np.
przewoznikow biatoruskich.

Srodkowoeuropejski korytarz transportowy nr 2 staje si¢ powoli najwazniejszym,
rownoleznikowym szlakiem komunikacyjnym Europy. Upodabnia si¢ w kwestiach
obudowy eksploatacyjnej infrastruktury. Pozostaje tylko ,.drobiazg” - autostradowa
»czarna dziura” w $rodku Europy migdzy Minskiem Mazowieckim i granicg polsko-
biatoruska. Dla wszystkich ,,specjalistow”, ktorym ta przestrzenna, migdzynarodo-
wa kompromitacja nie przeszkadza, odpowiedzig niech beda wyliczenia naukow-
cow. Okazuje sig, ze inwestycje drogowe na niektorych odcinkach dréog w Polsce
wschodniej zwrocg si¢ ekonomicznie po 5-7 latach. A to oznacza wprost katastrofe
w przepustowosci systemu drogowego. Nie tak dalekim przyktadem jest praska stro-
na Warszawy. Prawdziwa bariera rozwoju przestrzennego wschodniej Polski.

Ostatnie dwa teksty dotycza wybranych, indywidualnych probleméw rozwojo-
wych regionu. Badania wykazaly niewielkie, wycinkowe angazowanie si¢ wladz
wojewodzkich wszystkich szczebli w popieranie przedsigbiorczosci i turystyki. Po-
tencjal dziatan w tym zakresie nie jest wykorzystywany. Tymczasem przedsigbior-
czo$¢ gospodarcza, a w tym turystyka w tak ciekawym regionie, pozostaja jednymi
z niewielu powaznych szans rozwojowych. Na poparcie, niekoniecznie finansowe,
zashuguja takze przedsigbiorstwa spoteczne. Pozwalaja one spotecznosciom lokal-
nym rozwigzywac trudne problemy zwalczania dysfunkcji spotecznych, margina-
lizacji, patologii, bezrobocia. Daja mozliwo$¢ rozwijania ustug prospotecznych dla
coraz liczniejszych przedstawicieli III wieku, wykluczonych, ale rowniez w zakre-
sie opieki nad najmlodszymi i wielu innych dziatan. Czas byloby zaczaé¢ kojarzy¢
przedsigbiorczo$¢ takze z prospolecznoscia, a nie tylko zbywac ja lekcewazacym
usmieszkiem, jako wylacznie ,kucie mamony” za wszelka cene.

Na koniec warto wspomnie¢, ze tematyka ,,Kwartalnika Celnego”, jako periody-
ku podejmujacego sprawy regionalne, zaczyna zdobywac¢ uznanie szerszego grona
mig¢dzynarodowych specjalistow. Deklaruja oni che¢ umigdzynarodowienia tych
wydawaloby si¢ lokalnych problemow. W przysztosci bedziemy dazy¢ do rozsze-
rzenia profilu publicystycznego i wciagania do wspotpracy kolejnych, wybitnych
fachowcow.

Jacek Brdulak
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Krajowa Administracja Skarbowa
czyli nowy model administracji danin publicznych

The National Tax Administration - a new model of administration of public

finances - summary

Streszczenie

W tekscie poruszono wybrane zagadnienia zwigzane
z Krajowa Administracja Skarbowa, ktéra zostanie utwo-
rzona od dnia 1 stycznia 2017 r. Ten nowy model funk-
cjonowania administracji finanséw publicznych bedzie
oparty na potaczeniu Stuzby Celnej, administracji podat-
kowej oraz kontroli skarbowej. Krajowa Administracja
Skarbowa ma na celu wzmocnienie administracji oraz
poprawe skutecznosci prowadzonych przez nig kontroli
a w konsekwencji zwiekszenie dochodéw Parstwa. Wat-
pliwosci budzi jednak sposéb przeprowadzenia reformy
w szczegdlnosci zaplanowane przez rzad pozbawienie
funkcjonariuszy dotychczasowego statusu prawnego.
Ponadto w przypadku, gdy funkcjonariusz nie przyjmie
zaproponowanej mu propozycji petnienia stuzby badz
zatrudnienia jego stosunek stuzbowy wygasnie z mocy
prawa, a funkcjonariusz zostanie pozbawiony mozliwosci
ztozenia odwofania.

Abstract

The aim of this publication is to present the selected
issues of the National Tax Administration which will be
established from 1 January 2017. This new model of the
administration of public finances will be based on a com-
bination of the Customs Service, the tax administration
and tax control. The National Tax Administration aims to
strengthen the administration and improve the effec-
tiveness of its controls and, consequently, increase the
income of the State. Doubts arise, however, the way to
reform , in particular, planned by government officials to
deprive the existing legal status. In addition , if the officer
does not accept the proposed him a proposal of service
or employment of the service relationship will expire by
operation of law, and the officer will be deprived of the
possibility to appeal.

ednym z istotnych przedsiewzie¢ zaplanowanych
przez Ministra Finanséw w obszarze finanséw pu-
blicznych jest utworzenie Krajowej Administracji
Skarbowej zwanej dalej ,KAS". W dniu 3 czerwca
2016 r. projekt ustawy o KAS zostat skierowany do Sejmu,
zas wola rzadu jest wejscie w zycie tej koncepcji z dniem
1 stycznia 2017 r. Jest to powr6t do modelu skonsolido-
wanej administracji danin publicznych ztozonej ze Stuzby
Celnej, administracji podatkowej oraz kontroli skarbowej,
ktéra zostata opracowana przez Ministerstwo Finanséw
w 2007 r., jednakze nie doczekata sie wowczas realizacji ze
wzgledu na skrécenie kadencji Sejmu. Celem KAS miato
by¢ m.in. dostosowanie struktur administracji do realiéw

| dr Andrzej Halicki

gospodarki rynkowej, zaciesnienie wspotpracy admi-
nistracji podatkowych i celnych panstw cztonkowskich
Wspodlnoty oraz zmniejszenie luki podatkowej. Pomimo
uptywu znacznego czasu (blisko 9 lat) nie ulega watpliwo-
sci, iz w dalszym ciggu wystepuja nieprawidtowosci zwia-
zane z wytudzeniami podatku VAT (karuzele podatkowe)
bedace efektem dziatalnosci zorganizowanych grup prze-
stepczych. Projekt KAS zaktada wiec uszczelnienie obec-
nego systemu zaréwno pod wzgledem strukturalnym
jak i funkcjonalnym. W praktyce oznacza to likwidacje
dotychczasowych izb skarbowych, urzedéw i izb celnych
oraz urzedow kontroli skarbowej. W ich miejsce zostang
utworzone jednostki organizacyjne KAS tj. izby admini-
stracji skarbowej, a takze urzedy celno - skarbowe. Nato-
miast w nowopowstatej Stuzbie Celno — Skarbowej znajda
zatrudnienie obecni funkcjonariusze celni oraz pracowni-
cy wywiadu skarbowego. Watpliwosci budza planowane
przez rzad rozwigzania w obszarze przeksztatcenia do-
tychczasowych stosunkéw stuzbowych funkcjonariuszy
celnych. Cho¢ od dnia 1 stycznia 2017 r. wszyscy obecni
funkcjonariusze stana sie z mocy prawa funkcjonariusza-
mi Stuzby Celno - Skarbowej w KAS, to stan taki bedzie
miat charakter czasowy. Jezeli bowiem do dnia 31 maja
2017 r. funkcjonariusz nie otrzyma propozycji petnienia
stuzby badz pracy w KAS to jego stosunek stuzbowy wy-
gasnie z dniem 30 czerwca 2017 r. z mocy prawa tj. na
skutek zdarzenia jakim bedzie brak skierowania do niego
propozycji dalszej wspotpracy w KAS. Zastosowana kon-
strukcja prawna moze budzi¢ watpliwosci. Oznacza ona
bowiem nie tylko pozbawienie znacznej grupy funkcjo-
nariuszy prawa do petnienia stuzby w umundurowaniu
(ucywilnienie), ale réwniez zmiane ich statusu prawnego
tj. wytaczenie spod zakresu podmiotowego pragmatyki
stuzbowej i zatrudnienie w oparciu o przepisy Kodeksu
pracy. Trudno jest dostarczy¢ racjonalnych argumentéw
przemawiajacych za tym rozwigzaniem, tym bardziej,
iz Ministerstwo Finansdw nie przewidziato stosownych
srodkéw ochrony prawnej (np. odwotanie lub skarga do
sadu), przystugujacych funkcjonariuszowi celnemu, ktéry
nie otrzyma propozycji kontynuacji stuzby w KAS. Nie-
zrozumiatym wydaje sie wiec rezygnacja przez tworcow
analizowanej koncepcji z modelu opartego na dokonaniu
ptynnego przeksztatcenia tzn. kontynuacji stuzby przez te
osoby, ktérych przebieg kariery zawodowej gwarantuje
wysoki poziom realizowanych zadan. Trafnym jest zatem
poglad Sadu Najwyzszego wyrazony w dniu 7 lipca 2016
r. w opinii nr BSA 111-021-269-270/16, iz wygasniecie sto-
sunkéw stuzbowych w zwiazku z planowana reforma KAS
doprowadzi do destabilizacji trwatosci tych stosunkow.
Ponadto zaktadana przez rzad forma pozbycia sie
z szeregdéw Stuzby Celno - Skarbowej funkcjonariuszy
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celnych moze rodzi¢ ich uzasadnione obawy co do dal-
szej kariery zawodowej, co z kolei wptynie negatywnie na
zarzadzanie zasobami ludzkimi w tej formacji, a takze do-
prowadzi do obnizenia jakosci wykonywanych przez nich
obowiazkéw stuzbowych.

Uproszczeniem bytoby jednak taczenie koncepcji KAS
wylacznie ze zmianami o charakterze organizacyjnym
i personalnym. Istotg nowej administracji finanséw pu-
blicznych beda przede wszystkich jej zadania oraz upraw-
nienia przystugujace funkcjonariuszom. Dziatalnos¢ KAS
bedzie skupiac sie zasadniczo na sferze:

a) fiskalnej (wymiar, pobor podatkéw i naleznosci cel-
nych),

b) kontrolnej (prowadzenie kontroli celno - skarbo-
wej),

c) ochronnej (ochrona zycia, zdrowia, sSrodowiska, débr
kultury, praw wiasnosci intelektualnej),

d) ustugowej (pomoc uczciwym przedsiebiorcom
w wywigzywaniu sie z obowigzkdéw fiskalnych wzgledem
Panstwa).

Aktywnos¢ organéw KAS w kazdym z tych obszaréw
bedzie miafta charakter uzupetniajacy, poniewaz dziata-
niem proklienckim bedzie nie tylko aktywne wsparcie
rzetelnych podatnikéw, ale réwniez skuteczne zwalczanie
przez administracje naduzy¢ podatkowych, ktére maja
negatywny wptyw na mechanizm konkurencyjnosci.
Z kolei wyniki prowadzonych kontroli moga przyczyni¢
sie do wzrostu poziomu ochrony spotfeczenstwa.

Organami KAS beda: Minister Finansow, Szef KAS,
dyrektor Krajowej Informacji Skarbowej, dyrektor izby
administracji skarbowej, naczelnik urzedu administracji
skarbowej, naczelnik urzedu skarbowego oraz naczelnik
urzedu celno - skarbowego. Novum stanowi planowana
kadencyjnos¢ organéw KAS. W ocenie projektodawcy
(projekt ustawy o KAS z dnia 31 maja 2016 r.) zasadnym
jest ograniczenie mozliwosci kierowania przez jedng oso-
be izba administracji skarbowej, urzedem administracji
skarbowej badz urzedem celno - skarbowym do okresu
nie dtuzszego niz 5 lat (jedynie Szef KAS bedzie mogt
przedtuzy¢ ten termin o kolejne 5 lat). Rozwigzanie to
powinno pozwoli¢ na realizacje przez osobe piastujaca
stanowisko organu ustawowych zadan na oczekiwanym
poziomie, a takze zapobiec rutynowemu podejsciu w ob-
szarze zarzadzania zasobami ludzkimi, ograniczajac réw-
niez ryzyko powstania pozaformalnych wiezi personal-
nych. Nie mozna pomija¢ takze zaktadanego przeptywu
umiejetnosci i wiedzy na stanowisku kierowniczym.

Ze wzgledu na cel powotania do zycia KAS nie moze
dziwi¢ nadanie przez rzad priorytetowego znaczenia pro-
blematyce kontrolnej. Zagadnieniu temu poswiecono 5
rozdziatéw dziatu 5 projektu ustawy z dnia 31 maja 2016
r., w ktérych uregulowano m.in. zakres kontroli, sposéb jej
przeprowadzenia, uprawnienia funkcjonariuszy i odpo-
wiadajace im obowigzki kontrolowanego, dokumentowa-
nie kontroli, oraz audyt, czynnosci audytowi i urzedowe
sprawdzenie. Na uwage zastugujg szerokie uprawnienia
operacyjno - rozpoznawcze, w ktére zostang wyposazeni
funkcjonariusze Stuzby Celno - Skarbowej. Chodzi o ob-
serwacje, kontrole operacyjna, przesytke niejawnie nad-
zorowang, zakup kontrolowany oraz tapéwke kontrolo-

wana. Jest to istotna zmiana w poréwnaniu do obecnego
stanu prawnego. Zgodnie z art. 75b ust. 1 ustawy z dnia
27 sierpnia 2009 r. o Stuzbie Celnej' funkcjonariuszom cel-
nym przystuguje bowiem - w zakresie okre$lonej kategorii
przestepstw lub przestepstw skarbowych - jedynie prawo
do obserwowania i rejestrowania, przy uzyciu Srodkéw
technicznych, obrazu zdarzen w miejscach publicznych
oraz dZzwieku towarzyszacego tym zdarzeniom. Realiza-
cja pozostatych czynnosci operacyjno — rozpoznawczych
odbywa sie na zasadzie wspétdziatania z innymi stuzbami
(art. 75c ust. 2 ustawy o Stuzbie Celnej). Katalog narzedzi,
ktére moga zosta¢ wykorzystane do walki z szarg strefg
zostat zatem znacznie rozbudowany, co potwierdza da-
zenie rzadu do zwiekszenia skutecznosci wykrywalnosci
oszustw podatkowych.

Wsparciem pracy analitycznej KAS beda narzedzia in-
formatyczne. Analogicznie jak obecnie kontrole odbywac
beda sie zasadniczo na podstawie analizy ryzyka czyli
prawdopodobienstwa wystapienia naruszenia przepiséw
prawa. Chodzi o skoncentrowanie zasobéw technicznych
i osobowych na tych obszarach i tych operacjach finan-
sowych, ktére moga generowac znaczne uszczuplenia
dla budzetu Panstwa. Zrozumienie istoty analizy ryzyka
moze nastrecza¢ problemow, zas potwierdzeniem tego
jest efekt medialny wypowiedzi bylego Szefa Stuzby
Celnej Jacka Kapicy, ktéry stwierdzit w 2015 r., iz kontro-
le prowadzone przez administracje skarbowa powinny
konczy¢ sie wynikiem pozytywnym. Poglad ten oznaczat
nadanie priorytetowego znaczenia wynikom analizy ryzy-
ka i prymat tego narzedzia nad kontrolami przypadkowy-
mi, nieprzygotowanymi, ktére nie zostaly poprzedzone
wczesniejszymi ustaleniami pod katem potencjalnych za-
grozen aktywnosci kontrolowanego podmiotu dla obsza-
ru finanséw RP. Analiza ryzyka bedzie miata wiec na celu
efektywne wykorzystanie sit i Srodkéw posiadanych przez
KAS. Jej wsparciem bedzie Jednolity Plik Kontrolny czyli
zestaw danych ksiegowych, ktére powinny zostac od dnia
1 lipca 2016 r. udostepnione Ministerstwu Finanséw przez
podmioty prowadzace ksiegi podatkowe przy uzyciu pro-
graméw komputerowych?, a takze planowany w przyszto-
$ci elektroniczny Centralny Rejestr Faktur.

Wykonywanie kontroli przez funkcjonariuszy Stuzby
Celno - Skarbowej bytoby utrudnione bez aktywnego
udziatu kontrolowanych przedsiebiorcow posiadajacych
wiedze o transakcjach handlowych bedacych ich udzia-
tem. Nie moze dziwi¢ wiec przekazanie organom KAS
(naczelnikowi urzedu celno - skarbowego i naczelnikowi
urzedu administracji skarbowej) uprawnienia w posta-
ci mozliwosci natozenia kary pienieznej w wysokosci do
10 tys. zt. Ten $rodek oddziatywania bedzie mégt zostac
zastosowany w scisle okreslonych przypadkach. Chodzi
o sytuacje, gdy pomimo prawidtowego wezwania dany
podmiot m.in. nie stawit sie osobiscie bez uzasadnionej
przyczyny, mimo, ze byt do tego zobowigzany badz bez-
zasadnie odmowit ztozenia wyjasnien, zeznan, wydania
opinii.

1. Tekst jednolity: Dz. U. z 2015 r. poz. 990 ze zm.

2. Art. 193a ustawy z dnia 29 sierpnia 1997 r. Ordynacja podatkowa
(tekst jednolity: Dz. U. z 2015 r. poz. 613 ze zm.).



Podsumowujac, koncepcja KAS moze okazac sie traf-
nym posunieciem zwtaszcza w obszarze funkcjonalnym.
Ze wzgledu na skale wytudzen podatku VAT niezbedne
jest wyposazenie administracji skarbowej w pakiet na-
rzedzi prawnych oraz informatycznych pozwalajacych
na poprawe skutecznosci jej dziatania. Natomiast wat-
pliwosci budzi objecie konsolidacjg Stuzby Celnej, ktéra
nie zajmuje sie podatkiem od towardéw i ustug w obrocie
wewnatrzwspoélnotowym. Jest to profesjonalna formacja,
skuteczna i efektywna w zwalczaniu przestepczosci, sku-
piajaca doswiadczonych, oddanych stuzbie funkcjona-
riuszy. Na tym tle niezrozumiatym jest planowane przez
rzad wygasniecie z mocy prawa stosunkéw stuzbowych
funkcjonariuszy celnych i poddanie wiekszosci z nich pro-
cesowi ucywilnienia. Przeszkoda w procesie sprawnego
wprowadzenia nowego modelu administracji danin pu-
blicznych moze okaza¢ sie réwniez sfera mentalna zwia-
zana z brakiem akceptacji dla KAS obecnych funkcjona-
riuszy celnych, pracownikéw izb, urzedéw skarbowych
oraz urzedéw kontroli skarbowej. Przewidywane zasta-
pienie dotychczasowych funkcjonariuszy pracownikami
wywiadu skarbowego bedzie faczy¢ sie z koniecznoscia
doprecyzowania zasad wspétpracy i budowy zaufania, co
ze wzgledu na rotacje personalng zwigzana z negatywnie
odbierana w $rodowisku celniczym ,opcja zerowg” moze
okazac sie zabiegiem skomplikowanym. Watpliwosci bu-
dzi réwniez sposdb procedowania projektu KAS. Obecne
organy Stuzby Celnej, administracji podatkowej i kontroli
skarbowej otrzymaty jedynie kilka dni na zaopiniowanie
tej bardzo obszernej i ztozonej materii, za$ konsultacje
nie objety przepiséw wprowadzajacych ustawe o KAS.
Ponadto nalezy odnotowa, iz cho¢ projekt ustawy o KAS
zostat przygotowany przez Ministerstwo Finanséw, to do
Sejmu trafit on jako projekt poselski. Rozwigzanie to miato
na celu ominiecie sciezki konsultacji spotecznych, co wy-
daje sie narusza¢ zasade zaufania obywateli do Panistwa.
Nie mozna takze pomina¢ aspektu technicznego tj. wy-
mogu potaczenia licznych, odrebnych systemoéw informa-
tycznych wykorzystywanych obecnie w administracji po-
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datkowej i celnej oraz trudnych obecnie do oszacowania
kosztéw wprowadzenia KAS.

Zaprezentowana argumentacja prowadzi do wniosku,
iz wdrozenie KAS bedzie stanowi¢ dla rzadu wyzwanie,
za$ ocena skutecznosci i efektywnosci funkcjonowania
potaczonego aparatu skarbowego dokonana na tym eta-
pie bytaby przedwczesna.

Kalendarium KAS:

B 2007 r. - projekty ustaw o KAS (28.02.2007 r.,
14.05.2007 r., 10.08.2007 r.),

B 01.01.2008 r. - planowane wejscie w zycie KAS (brak
realizacji - skrécenie kadencji Sejmu),

M 30.11.2015r. - ogtoszenie planu dziatalnosci Ministra
Finanséw na 2016 r. obejmujacego wdrozenie prze-
pisow ustawy o KAS,

B 18.01.2016 1. - projekt ustawy o KAS,

M 17.02.2016 1. - projekt ustawy o KAS,

M 23.02.2016r. - utworzenie w Ministerstwie Finansow
Departamentu Reformy Administracji Skarbowej,

B 18.05.2016 r. - wniesienie projektu ustawy o KAS do
Statego Komitetu Rady Ministréw,

M 31.05.2016 r. — projekt ustawy o KAS, projekty usta-
wy Przepisy wprowadzajace ustawe o KAS,

M 03.06.2016 r. — wniesienie projektu ustawy o KAS
oraz projektu ustawy Przepisy wprowadzajace usta-
we o KAS do Sejmu,

W 05.09.2016 r. - skierowanie w/w projektéw do | czy-
tania na posiedznie Sejmu”

M 01.01.2017 r. - planowane wejscie w zycie KAS

dr Andrzej Halicki
jest doktorem nauk prawnych

Jedwabny szlak szansa wschodniego
pogranicza Polski i Unii Europejskiej

Silkroad - a chance of the Eastern Borderlands of Poland and the European Union

Streszczenie

Relacje polityczne i gospodarcze pomiedzy UE i Chi-
nami, sg sprzyjajace realizacji projektu okreslanego jako
jedwabny szlak. Realizacja tego projektu moze przyczynic
sie do przys$pieszenia tempa rozwoju wschodniego pogra-
nicza Polski, bedacego zarazem wschodnim pograniczem
UE. Regiony Wschodniej Polski posiadaja wyraznie mniej-
szg dynamike rozwoju, co prowadzi do negatywnych zja-

| Tadeusz Kucharuk

wisk na tym obszarze. Analiza uwarunkowan lokalnych
wskazuje na mocne i stabe strony jednego z podregio-
néw pogranicza, ktéry zdaniem autora ma szanse na bar-
dziej dynamiczny rozwoj dzieki wpisaniu go w koncepcje
jedwabnego szlaku.

Abstract

Political and economic relations between the EU and
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China are conducive to implementation of the project
referred to as the Silkroad . The implementation of this
project could contribute to accelerate the development of
the eastern Polish border region, which is also the eastern
frontier of the EU. Eastern Polish regions have significantly
less dynamic growth , which leads to negative develop-
ments in this area. Analysis of local conditions indicates
the strengths and weaknesses of one of the subregions of
the border , which according to the author has a chance
for a more dynamic expansion by its input in the concept
of the Silkroad .

asto ,jedwabny szlak” wywotuje duze zaintere-

sowanie mediow. Wynika to niewatpliwie z wy-

darzen jakie miaty miejsce w relacjach politycz-

nych na linii Europa -Azja, oraz rozwijajacych sie
réwnolegle relacji gospodarczych.

Realizacja tego zakrojonego na wielka skale projektu,
zalezy co najmniej od trzech istotnych czynnikéw, a mia-
nowicie: stosunkéw politycznych i gospodarczych pomie-
dzy Unig Europejska, jej gtdéwnymi panstwami i Chinami,
oraz uwarunkowan lokalnych w regionach przez ktére be-
dzie przechodzit ten szlak.

Patrzac na ta kwestie z polskiej perspektywy, nale-
zy wspomnie¢ o wizycie Prezydenta R.P. Andrzeja Dudy
w Chinach w listopadzie 2015 roku i wizycie Przewodni-
czacego Chinskiej Republiki Ludowej Xi Jinping w czerw-
cu 2016 roku w Polsce. Podpisano porozumienie o strate-
gicznym partnerstwie.

Analizujac stosunki polityczne z szerszej perspek-
tywy nalezy zaznaczy¢, ze w czerwcu 2016 roku kanc-
lerz Niemiec Angela Merkel, udata sie po raz dziewiaty

Rys. 1

z oficjalng wizyta do Chin. W kwietniu 2013 roku z wizy-
tg w Chinach byt prezydent Francji Franscois Hollande.
W lipcu 2016 roku miat miejsce szczyt Unia Europejska
— Chiny w Pekinie. Unie Europejska reprezentowali: Prze-
wodniczacy Rady Europejskiej Donald Tusk i Przewodni-
czacy Komisji Europejskiej Jean Claude Juncker. Objetos¢
artykutu nie pozwala na omawianie rozwoju stosunkéw
politycznych i gospodarczych pomiedzy wszystkimi kra-
jami Unii Europejskiej i Chinami oraz pomiedzy Chinami,
Kazachstanem i Rosja.
Podsumowujac mozna postawi¢ teze, ze rozwoj
stosunkéw politycznych jest dobrym prognostykiem
dla rozwoju stosunkéw gospodarczych pomiedzy
Europg i Chinami. 26 lipca 2016 roku Chiny
ratyfikowaly konwencj¢ UN TIR; zacznie
obowiazywa¢ od 1 stycznia 2017 roku.

Powracajagc do kwestii jedwabnego szlaku, warto
przytoczyc¢ kilka faktéw z ostatnich dekad. Nie siegajac
do prastarej historii tej ladowej drogi handlowej [ raczej
sieci drég ] , warto wspomnie¢, ze jej znaczenie zmalato
wraz z odkryciem drogi morskiej do Chin i rozwojem Zze-
glugi. Sytuacja polityczna w XX wieku nie zachecata do
zajmowania sie tym szlakiem. Odprezenie jakie nastapito
w stosunkach miedzynarodowych, a szczegdlnie pomie-
dzy Wschodem i Zachodem, pod koniec ubiegtego wieku
zachecato do zainteresowania sie tym szlakiem.

W 1989 roku autor artykutu, prezentujac pétnocna
nitke szlaku, biegnaca z Paryza poprzez Berlin, Warszawe,
Moskwe do Japonii i Chin, wywotat duze zainteresowanie
w niektoérych kregach biznesowych, a takze politycznych.
(rys. 1).

Zrédto: T. Kucharuk, Wolny Obszar Celny Terespol — Mataszewicze na tle podobnych przedsiewzieé w Polsce i na $wiecie, Warszawa, 1989.



Tworzony na tym szlaku i zarazem granicy z 6wcze-
snym Zwigzkiem Radzieckim Wolny Obszar Celny Mata-
szewicze-Terespol wywotat duze zainteresowanie mie-
dzynarodowej organizacji WEBZA [ World Economic
Processing Zones Assocition ] z siedzibg w USA. Wiosna
1989 roku telewizja japoriska przygotowata reportaz na
temat nowych inicjatyw w Polsce, jako przyktad zmian
w gospodarce Polski pokazano projektowany wolny ob-
szar celny w Mataszewiczach. Niemieckie firmy doradcze
prezentowalty ten projekt w maju 1994 roku w Berlinie na
konferencji poswieconej gospodarce Polski. Zaintereso-
wanie wynikato z lokalizacji woc na granicy z 6wczesnym
Zwigzkiem Radzieckim i zlokalizowania przedsiewziecia
w korytarzu transportowym nr Il [ Brdulak J., Zakrzewski
B., 2013, s. 38,39], a faktycznie na gtéwnym Euroazjatyc-
kim szlaku komunikacyjnym. W pierwszej potowie lat 90-
tych ub. wieku , dzieki przychylnosci firm i instytucji ob-
stugujacych obrét towarowy z zagranica , autor artykutu
miat mozliwo$¢ dokonania analizy dokumentéw przewo-
zowych dotyczacych importu znacznych ilosci towaréw
z Japonii do Polski z wykorzystaniem transportu kolejo-
wego. W tym okresie towary z Wostocznej Nachodki [ Ro-
sja] do Mataszewicz [ Polska ] byly dostarczane w ciagu
14 dni. Koszt przewozu byt konkurencyjny w stosunku
do transportu morskiego. Informacja ta byta wielokrot-
nie prezentowana w materiatach promocyjnych Wolnego

Rys. 2
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Zrédto: Folder IRU, 2009.
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Obszaru Celnego w Mataszewiczach. Element ten byt tak-
ze eksponowany w filmie promujacym woc.

Transport kolejowy na tym szlaku jest niewatpliwie
gtdbwnym rodzajem transportu towaréw na duze odle-
gtosci. Nie oznacza to, ze europejski transport kotowy [
samochodowy] zrezygnowat z przewozéw na kierunkach
azjatyckich.

O reaktywacji jedwabnego szlaku z wykorzystaniem
transportu kotowego zaczeto powaznie rozmawiac
w 2005 roku w Pekinie w czasie Euroazjatyckiej konfe-
rencji dotyczacej probleméw transportu drogowego [
IRU]. Kontynuowano ten watek w 2007 roku w Warsza-
wie i w 2008 r. w Istambule w czasie konferencji IRU [ The
International Road Transport Union - Miedzynarodowa
Unia Transportu Drogowego ]. Ministrowie Transportu 30
krajéw Europy i Azji uczestniczacy w tych konferencjach
os$wiadczyli: ... rozwdj gospodarczy i handlowy w Euro-
pie i Azji mozna znacznie przyspieszy¢ przez umochienie
wspotpracy w zakresie transportu drogowego.” Podkre-
$lili : ... konieczno$¢ udostepnienia krajom bez dostepu
do morza, miedzynarodowych szlakéw transportowych
w celu przyspieszenia rozwoju gospodarczego”. [ IRU 1]
Rozpoczeto prace i zabiegi o usuwanie barier admini-
stracyjnych utrudniajacych ustugi transportowe. IRU 16
wrzesnia 2008 roku, w czasie miedzynarodowej konfe-
rencji na temat probleméw euroazjatyckich przewozéw

NELTI routes

Robe s a

Kazakhstan

Bishkek
Kyrgyzstan

Iran
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drogowych w Taszkiencie [ Uzbekistan ], zaprezentowata
projekt Nowej Euroazjatyckiej Inicjatywy Transportowej
IRU - NELTI, nazwanej potocznie reaktywacja jedwabne-
go szlaku. W okresie od wrzesnia 2008 roku do kwietnia
2009 roku realizowane byty monitorowane przewozy za-
robkowe wytypowanymi trasami wybranymi dla projek-
tu NELTI. W projekcie uczestniczyto 20 pojazdéw. Kazdy
pojazd uczestniczacy w projekcie przejechat okoto 50 000
km i zrealizowat 5 jazd w obie strony. taczny czas spedzo-
ny w drodze przez wszystkie pojazdy wyniést 3011 dni.
Przejechana odlegtos¢ to 1 094 000 km. Masa przewiezio-
nego fadunku wynosita 3 270 ton. [ Zrodto IRU] W kwiet-
niu i maju 2009 roku Holenderski Instytut Badan Trans-
portowych podsumowat wyniki monitoringu.

Polska uczestniczy w realizacji projektu NELTI prak-
tycznie od samego poczatku. W 2005 roku polska cieza-
réwka pojechata w konwoju z Pekinu do Berlina. W 2007
roku Zrzeszenie Miedzynarodowych Przewoznikéw Dro-
gowych byto wspétorganizatorem Czwartej Euroazja-
tyckiej Konferencji Transportu Drogowego w Warszawie.
W czasie tej konferencji deklaracje wspotpracy podpisa-
li przedstawiciele 24 panstw. 25 marca 2009 roku w Sali
Kolumnowej Sejmu Rzeczpospolitej Polskiej odbyta sie
konferencja poswiecona projektowi NELTI w kontekscie
relacji z naszymi sasiadami. W konferencji uczestniczyli
przedstawiciele 14 panstw. Projekt uzyskat zdecydowane
poparcie.

W czerwcu 2009 roku naV Konferencji IRU w Atma Acie [
Kazachstan]zaprezentowanooficjalnewynikiprojektuNEL-
Tl okreslajac go jako reaktywacje jedwabnego szlaku [ SIL-
KROAD ].Wytyczono trzy trasy projektu: pétnocna, central-
naipotudniowa.Zdotychczasowychobserwacjiwynika, ze
najwieksza masa towarowa przemieszcza sie trasg pétnoc-
na. Trasa ta jest takze interesujaca dla polskiej branzy TSL.
rys. 2. [IRU, 2009 ].

Uwarunkowania lokalne

— analiza - wnioski

O powodzeniu duzych projektéw miedzynarodowych
decydujg stosunki polityczne i gospodarcze pomiedzy
panstwami realizujgcymi projekt. Nie mozna jednak po-
mijac¢ znaczenia srodowisk lokalnych, na terenie ktérych
realizowane sg te projekty. Wazna role i wéwczas maja do
spetnienia wiadze panstwowe. To od ich podejscia zale-
zy czy projekt majacy znaczenie dla gospodarki w skali
miedzynarodowej, daleko wykraczajacy poza interesy lo-
kalnej wtadzy, biznesu i réznych grup wptywu, bedzie re-
alizowany sprawnie. Sledzac perypetie z tworzeniem wol-
nego obszaru celnego w Mataszewiczach, teza ta znajduje
potwierdzenie w faktach. Pomimo duzej przychylnosci za
granica projekt ten byt blokowany zaréwno przez wiadze
lokalne jak i centralne. Przyktadowo politycy szczebla
centralnego argumentowali absurdalnie, ze wolny obszar
celny [ enklawa kapitalizmu w morzu socjalizmul, jest
umacnianiem ustroju komunistycznego. W drugiej po-
towie lat 90-tych ub. wieku, straszono, ze tworzenie stref
uprzywilejowanych zablokuje wejscie Polski do Unii Euro-
pejskiej. Blokowanie tworzenia WOC Mataszewicze byto
rébwnoznaczne ze stawianiem blokad na trasie transportu

towaréw z Azji do Europy i odwrotnie. Jednym z gtow-
nych argumentéw za utworzeniem w rejonie kolejowego
portu przetadunkowego, wolnego obszaru celnego, byto
potozenie w euroazjatyckim korytarzu komunikacyjnym.
Wolny obszar celny miat spetnia¢ role magnesu zacheca-
jacego kapitat w tym takze zagraniczny, do inwestowania
w centrum logistyczne. Sensownos$¢ tego projektu po-
twierdzali eksperci zaréwno w latach 90-tych ub. wieku
jak i obecnie [ Brdulak J., Zakrzewski B. 2013 ]. Po prze-
tamaniu blokad [stawianych nawet przez 6wczesnego
Prezydenta R.P. w 1992 r.] i utworzeniu wolnego obszaru
celnego, nastapita seria zdarzen blokujacych jego rozwoj.
Stosowano np. podwdjne naliczanie podatku VAT na to-
wary ztozone w woc, bezpodstawnie naliczano podatki
lokalne, wiadze centralne popisywaty sie absurdalnymi
rozporzadzeniami. [ Kucharuk T. 2008 s.17] Najwieksza
szkode wyrzadzono projektowi powierzajgc zarzadzanie
Wolnym Obszarem Celnym w Mataszewiczach, gminie
wiejskiej Terespol, samorzadowi, ktéry po odtaczeniu od
miasta Terespol rozpoczynat samodzielny byt.[ Dz. U. nr
24, poz. 104 z 1993 r.] Na niestosownos¢ tego rozwigzania
zwrécit uwage w 1994 roku, Prezes Najwyzszej Izby Kon-
troli Lech Kaczynski. [ Raport NIK HZ-41006-93 Warszawa
1994] . W informacji przestanej do najwyzszych wtadz R.P.
znalazto sie stwierdzenie: "...wyznaczanie na zarzadza-
jacego gmin, ktoci sie zaréwno z ich ustawowymi zada-
niami i funkcjami, jak tez z praktycznymi mozliwosciami
zarzadzania woc.” Réwniez w lipcu 1994 roku, interpela-
cje do premiera Pawlaka sktadat w tej sprawie poset Ja-
skiernia. Problem ten podnosili rowniez eksperci i media
[ droga do WOC Mataszewicze- przeglad prasy, 1993].
Owczesny rzad nie podjat zadnych dziatan korygujacych.
Stan prawny pozostat nie zmieniony do chwili obecnej.
Dwudziestoletnia praktyka funkcjonowania Wolnego
Obszaru w Mataszewiczach w gminie Terespol, potwier-
dzita stuszno$¢ tez zawartych w w/w raporcie NIK. Wolny
obszar celny w Mataszewiczach byt jednym z pierwszych
tego typu projektéw w kraju. Twércy woc wskazywali na
koniecznosc¢ ztozenia wniosku o utworzenie na jego tere-
nie, specjalnej strefy ekonomicznej, lecz dotychczas nie
podjeto takich dziatan. Od poczatku funkcjonowania stref
zatozono ,ze proces powotywania strefy inicjowany jest
przez wtadze regionalne, ktérych zadaniem byto przed-
stawienie, wraz z wnioskiem o powotanie strefy zasad jej
funkcjonowania, zgody wiadz gminnych wiasciwych ze
wzgledu na potozenie strefy oraz wskazanie podmiotu za-
rzagdzajacego strefa. [Typa M., 2010, s. 38] Na opracowanej
przez M. Type mapie [rys. 3] widoczny jest brak zaintere-
sowania w tworzeniu stref uprzywilejowanych w gminach
potozonych wzdtuz wschodniej granicy Polski.

Autorka podaje réwniez, ze najwiekszy odsetek gmin
w ktérych nie zlokalizowano zadnych osrodkéw wspie-
rania przedsiebiorczosci znajduje sie w wojewddztwie
lubelskim - 90 %. Zasadnym bedzie pytanie czy niechec
tych $rodowisk lokalnych, do innowacji, to czas miniony
czy tez nie. Ostatnio przygotowane przez Ministerstwo
Rozwoju analizy, wskazuja na mniejsza dynamike rozwoju
Polski Wschodniej. [ Ministerstwo Rozwoju, lipiec 2016 ]
Autorzy tej analizy zauwazaja, ze,, potozenie makroregio-
nu przy zewnetrznej granicy UE w sasiedztwie regionéw



Rys. 3 Lokalizacja specjalnych stref ekonomicznych (SSE)

B Podstrefa/iokalizacja specjalnej strefy ekonomicznej

Zrédto: opracowanie Magdalena Typa, w Innowacyjno$é jako czynnik wzrostu atrakcyjnosci inwe-
stycyjnej Polskich Regionéw w latach 2002-2007 pod redakcjg H. Godlewska — Majkowska, SGH,

Warszawa, 2010, S.38.

stabiej rozwinietych nie sprzyja pobudzaniu impulséw
rozwoju.”

Problem ten jest o tyle istotny dla sprawnego funk-
cjonowania jedwabnego szlaku, ze jeden z gtéwnych
potencjalnych realizatoréw tego projektu, PKP Cargo
, przewiduje budowe gtéwnego terminala przetadun-
kowego wiasnie na terenie wolnego obszaru celnego
w Mataszewiczach, poniewaz jest to najlepszy teren za-
réwno z punktu widzenia potozenia w stosunku do ist-
niejacej infrastruktury transportowo — przetadunkowej,
jak réwniez ze wzgledu na budowe geologiczng terenu.
Lokalizacja tego waznego przedsiewziecia w woc daje do-
datkowe mozliwosci firmom dokonujacym obrotu towa-
rowego z zagranica. Pomimo réznego rodzaju utrudnien,
na terenie woc zainwestowano ok. 300 min zt. Pojawit sie
tam kapitat wtoski, firma bedgca wtasnoscia kapitatu bry-
tyjskiego, niemieckiego, holenderskiego, i francuskiego.
Funkcjonuje tam firma z udziatem kapitatu koreanskiego
i rosyjskiego. Jest to miejsce o najwiekszej koncentracji
kapitatu zagranicznego w podregionie bialskopodla-
skim. Kolejowy port przetadunkowy petni kluczowa role
w sprawnym przeptywie towaréw zaréwno europejskich
jak i azjatyckich. Znaczenie tego portu wynika z koniecz-
nosci przetadunku towaréw z powodu réznego rozstawu
toréow europejskich (1435 mm) i rosyjskich (1520 mm),
oraz potozenie na granicy dwdch systeméw komunikacyj-
nych (umowa CIM i umowa SMGS) co wymusza operacje
handlowe zwigzane z dokumentacjg przewozowg [Tara-
siuk J. 2014 s. 8].

Zarzadzanie woc-em przez gmine wiejska Terespol,
a w konsekwencji posrednio wielkim miedzynarodowym
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terminalem przetadunkowym PKP
Cargo bedzie wymagato nowego
podejscia do wielu kwestii i obo-
wigzkowo wzmocnienia kadrowego
organu zarzadzajgcego. Warto tak-
ze dokonac oceny czy w Rozporza-
dzeniu Rady Ministréw z 23 marca
1993 roku w sprawie ustanowienia
woc w gminie Terespol, nie nalezy
dokona¢ korekt, dostosowujac je
do wspotczesnych warunkow.

Nalezy zaznaczy¢, ze rejon ten
lezy w strefie granicznej dwédch
réznych systeméw politycznych,
militarnych i gospodarczych. Na
zjawisko niedopasowania  skali
przedsiewzie¢ infrastrukturalnych
0 znaczeniu miedzynarodowym,
do gminno samorzadowej prze-
strzeni obszaréw przygranicznych
zwracano uwage juz w 1996 roku [
Brdulak J., Kucharuk T., Piekarzew-
ska H. 1996 s. 52].

Reasumujac, panstwo polskie
nie interesujgc sie problemami
zwigzanymi z infrastrukturg trans-
portowa i logistyczng o znaczeniu
miedzynarodowym, przyczynito sie
do powiekszenia dysproporcji roz-
wojowych pomiedzy regionami.

Projekt ,Strategii na rzecz odpowiedzialnego roz-
woju” [Ministerstwo Rozwoju 2016] zaktada utrzymanie
konstytucyjnego modelu spotecznej gospodarki rynko-
wej i zwiekszenie odpowiedzialnosci instytucji panstwa
za ksztattowanie proceséw gospodarczych, spotecznych
i terytorialnych . W istniejgcej sytuacji taka strategia by-
taby korzystna dla rozwoju wschodniego pogranicza Pol-
ski i UE zarazem. Lokalne rynki pracy w Polsce Wschod-
niej charakteryzuje wysoka stopa bezrobocia (w 2014 r.
11,1%), niska aktywnos$¢ zawodowa mieszkancow (72,9
%) oraz ujemne saldo migracji. [M.R. 2016] Wysoka mi-
gracja poza region a takze za granice spotegowana jest
miedzy innymi nie dostosowaniem profili ksztatcenia do
potrzeb rynku pracy. [Brdulak J., Kostian S., Kucharuk T.,
2012]

Na przestrzeni dwdch dekad pomimo kilkukrotnego
wzrostu liczby studentéw w wojewddztwie lubelskim na
terenie ktérego jest zlokalizowany kolejowy port prze-
tadunkowy i wolny obszar celny w Mataszewiczach, wy-
stepuje duzy deficyt dobrze przygotowanych kadr do
obstugi branzy TSL(transport, spedycja, logistyka). Trzeba
réwniez doda¢, ze w wojewddztwie lubelskim funkcjonu-
je kilka tysiecy firm transportowych, w tym znaczna ich
liczba zajmuje sie transportem miedzynarodowym. Wy-
stepuje duza nadwyzka absolwentéw po studiach huma-
nistycznych. Nastgpita zapas¢ szkolnictwa zawodowego.
System edukacyjny nie uwzglednia potrzeb rynku pracy
[Kucharuk T. 2014 s.82. 83]. Do 2012 r. wyjatkowo w dos¢
w dobrej sytuacji byly firmy spedycyjne. Ksztatcenie od-
bywato sie na trzech poziomach: dla mtodziezy w techni-
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kach, dla dorostych w szkotach policealnych w ramach
studidw wyzszych i studiow podyplomowych. W ramach
reformy szkolnictwa zawodowego Ministerstwo Edukac;ji
zlikwidowato ksztatcenie dla dorostych w szkotach po-
licealnych. Do tzw. reformy w szkotach policealnych na
kierunku technik spedytor ksztatcito sie 1645 stuchaczy,
po reformie 231 stuchaczy w systemie kursowym.[MEN
2013] W sytuacji gdy w regionie powstata nadwyzka
absolwentow studiéw wyzszych, majacych problemy
ze znalezieniem pracy, szkoty policealne, oczywiscie te
ktére dysponowaty kadra nauczycieli — specjalistow z tej
branzy, byty efektywnym rozwigzaniem zapewniajagcym
szybkie przekwalifikowanie, dajac tytut technika w dyna-
micznie rozwijajacej sie branzy w regionie. Bardzo dobre
efekty uzyskiwano w przypadku przekwalifikowywania
absolwentow studiow jezykowych. Widoczne to byto na
przyktadzie Studium Celnego szkoty policealnej funkcjo-
nujacej w Biatej Podlaskiej. Likwidacja tego toku ksztat-
cenie uniemozliwita wejscie na szybka $ciezke zdobycia
nowych umiejetnosci. Umiejetnosci a nie tylko wiedza,
poniewaz tego typu szkoty miaty mozliwosc¢ zatrudniania
fachowcoéw z nauczanej branzy a takze program naucza-
nia byt bardziej ukierunkowany na praktyczne aspekty
istotne w danym zawodzie. Absolwent wyzszej uczelni nie
zasigdzie w tawach technikum, bedzie to dla niego nie do
zaakceptowania chociazby ze wzgledéw psychologicz-
nych. Absolwent technikum jako 19 letni mtody cztowiek,
pomimo uzyskania tytutu technika spedytora, nie pozy-
ska zaufania wiasciciela czy dyrektora firmy spedycyjnej
chociazby z uwagi na brak doswiadczenia, niezbyt duzy
zaséb wiedzy wykraczajacej poza branze a takze dojrza-
tos¢ emocjonalna. Spedytorzy uchodza za elite w branzy
TSL. Studia dajg duza porcje wiedzy ogdlnej, maty kon-
takt z praktyka. Studia podyplomowe sg natomiast wska-
zane dla 0s6b juz pracujacych w branzy. Zawod ten jest
zawodem , miedzynarodowym’, wymaga umiejetnosci
potrzebnych w kontaktach miedzynarodowych. Kwestia
ksztatcenia kadr a wiec ich kwalifikacji wydaje sie wazna
przy projektowaniu duzych miedzynarodowych przedsie-
wzied. ,Kapitat intelektualny stat sie dominujacym kreato-
rem wartosci firm, a w konsekwencji gospodarki... Z ba-
dan dotyczacych wptywu poszczegélnych czynnikéw na
wzrost PNB Stanow Zjednoczonych, prowadzonych przez
P.A. Samuelsona, wynika, ze edukacja , zmiany techniczne
i czynniki z nimi zwigzane wptywaja w dwdch trzecich na
przyrost PNB” [Pakulska T. 2005 s.115, 117].

Niskie kwalifikacje, wysokie bezrobocie sprzyjaja
wchodzeniu na sciezke przestepczosci granicznej. Z ba-
dan prowadzonych na przejsciach granicznych potozo-
nych na terenie powiatu bialskiego wynika, ze dla 40%
badanych dochody osiggane z nielegalnej dziatalnosci
stanowig gtéwny dochdd, 50% badanych traktuje zyski
z przemytu jako dodatkowy dochéd. [Adamowicz M.,Dzy-
ruk J., 2007 s.67] Udroznienie na wielka skale tego szlaku
tranzytowego daje ogromnga szanse na rozwdj spotecz-
no-gospodarczy takze terenéw potozonych wzdtuz tego
szlaku [Czyzowicz W. 2014 s. 20]. Rozwdj gospodarczy
pogranicza, bedacego zarazem pograniczem Polski i Unii
Europejskiej jest bardzo wazny i wynika nie tylko z ko-
niecznosci zmniejszenia dysproporcji rozwojowych, ale

takze wptywa na skutecznos$¢ ochrony granicy. ,Wspdlny
europejski rynek jest najmniej szczelny w tych miejscach,
gdzie jest najbiedniej, gdzie jest wysokie bezrobocie!...
[Hotyst B.2013,5.101]

Wejscie Polski do strefy Schengen wptyneto negatyw-
nie na kondycje wielu firm funkcjonujacych na terenie
powiatéw Polski Wschodniej. Fundusze unijne nie daty
impulséw rozwojowych dla pogranicza. Osoby wyjezdza-
jace do pracy w ,starych krajach unii”, krytycznie oce-
niaja sytuacje gospodarczg Polski Wschodniej, ale takze
stosunki miedzyludzkie. Badania prowadzone ws$réd mto-
dziezy pogranicza wskazujg na brak wiary w mozliwosci
rozwoju tej czesci kraju. Odptyw jednostek dynamicz-
nych, przedsiebiorczych umacnia tzw.,lokalne uktady,za-
interesowane utrzymaniem status quo. Taka sytuacja nie
pozwala na racjonalne wykorzystanie funduszy unijnych.
Dotychczas pienigdze te wydawane byty gtéwnie na pod-
noszenie komfortu zycia, rewitalizacje i organizacje tzw.
pozarzadowe powiazane z lokalng wiadza. W bytym mie-
Scie wojewddzkim w Biatej Podlaskiej, praktycznie prawie
przestat istnie¢ przemyst. Wiekszos¢ miejsc pracy tworzy
administracja i handel, w ktérym dominujg supermarkety
nalezace gtéwnie do kapitatu zagranicznego.

Jedyng branza dysponujaca potencjatem jest branza
transportowa i firmy z nig zwigzane. Firmy transportowe
dysponujg znaczacym potencjatem majatkowym i ludzkim.
Posiadajg takze doswiadczenie zdobyte przy $wiadczeniu
ustug na rynku europejskim a nawet azjatyckim. Przedsie-
biorcy Potudniowego Podlasia widza mozliwo$¢ i sensow-
nos¢ tworzenia centrum logistycznego skfadajacego sie
z infrastruktury suchego portu przetadunkowego PKP (ok.
6000 ha), Wolnego Obszaru Celnego w Mataszewiczach
(ok. 166 ha), powojskowego lotniska w Biatej Podlaskiej
(ok. 605 ha) i terminalu samochodowego w Koroszczynie.
[Brdulak J., Zakrzewski B. 2013 s. 177]. Transport i logistyka
moga stac sie inteligentng specjalizacja. Koncepcja nowe-
go jedwabnego szlaku wpisuje sie w istniejacy potencjat.

Niezaleznie od planowanych duzych centréw dystry-
bucyjnych jak np. £édz czy Berlin, kontenery przewozo-
ne z Chin Zachodnich czy Srodkowych np. z Chengdu ,
musza przej$¢ operacje przetadunku w Mataszewiczach
lub Brzesciu (Biatorus). Podobnie rzecz ma sie z towarami
z Polski wzglednie niektérych krajéw Europy. To czy towar
bedzie przetadowywany w Polsce czy na Biatorusi zalezy
zaréwno od skali inwestycji w Mataszewiczach i Brzesciu
jak i wzajemnych relacji miedzypanstwowych w réznych
obszarach. Dobre relacje pomiedzy graniczacymi ze soba
regionami beda nie wystarczajace. W sytuacji braku ak-
tywnosci inwestycyjnej po polskiej stronie tego komplek-
su portowego, wiekszos¢ przetadunkéw przejmie Rejon
brzeski.[Tarasiuk J. 2014 s.11].

Projekt okreslany mianem nowego jedwabnego szla-
ku moze przynies¢ wielostronne korzysci dla regionéw
pogranicza pod warunkiem opracowania sensownej stra-
tegii uwzgledniajacej interesy krajow przez ktére bedzie
przebiegat, ale rwniez potrafi uruchomic potencjat drze-
miacy w regionach, dostrzegajac ich atuty i przyczyniajac
sie jednoczesnie do rozwigzywania problemoéw jakie tam
narastaja. Wymaga to istotnie zwiekszenia zaangazowa-
nia panstwa w procesy gospodarcze pozornie lokalne,



W rzeczywistosci majace znaczenie strategiczne nawet
dla gospodarki europejskiej. Potrzebna jest koordynacja
rozproszonych dziatan réznych podmiotéw gospodar-
czych, rzetelna ocena mozliwosci i potrzeb np. produ-
centéw rolnych funkcjonujacych w promieniu 100 km od
projektowanego centrum logistycznego. Nie mniej istot-
na kwestig jest finansowanie potencjalnych inwestycji.
Trzeba jasno okresli¢, ktore inwestycje sg strategiczne dla
panstwa i panstwo je sfinansuje, na ktére pozyskiwane
beda kapitaty prywatne wzglednie zagraniczne. Warto za-
pytac¢ obywateli zamieszkujacych region czy nie zechcieli
by zainwestowac¢ we fragmenty centrum logistycznego,
np. baze skladowa przygotowujacg owoce na eksport.
Mozna w ten sposob zyska¢ wsparcie wiekszego kregu
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mieszkancéw regionu, pokazujac realna perspektywe na
rozwoj. W chwili obecnej poza ogdlnymi informacjami
i zachwytami autor artykutu nie moze wskaza¢ dokumen-
tu, ktéry wskazywatby jednoznacznie, ze wadze regional-
ne wzglednie centralne chcg wykorzystac jedwabny szlak
do zatrzymania negatywnych tendencji na wschodnim
pograniczu Unii Europejskie;j.

f Tadeusz Kucharuk
- Prezes Podlaskiej Agencji Consultingowe;j
w RECTUS - WOC Sp. z 0.0.
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Autostrada A2 na wschod od Warszawy,
a kwestia peryferyjnosci Polski Wschodniej

Streszczenie

Przedstawiony artykut w pierwszej kolejnosci okresla
specyfike regionu Polski Wschodniej przez pryzmat pery-
feryjnosci aby nastepnie potozy¢ nacisk na problemy in-
frastruktury drogowej w tym regionie. Poruszona zostata
kwestia drogi krajowej nr 2 na wschod od Warszawy, ktéra
obecnie stanowi bariere komunikacyjng oraz rozwojowa
dla tych regionéw. W drugiej czesci artykutu przedsta-
wione zostaty uproszczone obliczenia zwrotu inwestycji

Brdulak Jacek
Pawlak Piotr

budowy 21 km odcinka autostrady A2 stanowigcego ob-
wodnice Minska Mazowieckiego.

Abstract

In first part of this article, specificity of the region of
Eastern Poland was described. It highlighted the prob-
lems associated with road infrastructure. Article describes
issues related to the national road No. 2 east of Warsaw.
Today, this road is a barrier for communication and devel-
opment of these regions. In the second part of the article
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is presented a simplified calculation of return on invest-
ment of the construction of 21 km section of the A2 mo-
torway constituting the ring road of Minsk Mazowiecki.

Wstep

bszar Polski Wschodniej, patrzac zwtaszcza

przez pryzmat infrastruktury transportowej,

czesto jest postrzegany jako obszar peryferyjny.

Pomimo nie tak duzej odlegtosci geograficznej
od Warszawy i polski centralnej, nie ma potaczenia gwa-
rantujacego sprawne i szybkie dotarcie na wschod kraju.
Rozwdj infrastruktury transportowej stanowi znaczng
bariere rozwoju gospodarczego regionéw wschodnich,
a takze bariere komunikacyjna. Nie dochodzi do taczenia
odcinkéw autostrad i drég ekspresowych na wschodzie
kraju, tak jak to ma miejsce na zachodzie Polski [Brdulak
i in. 2014]. Od wschodu granica jest zamknieta i row-
niez stanowi bariere przestrzenng w rozwoju transportu
i wspotpracy handlowej, znowu stawiajac wschéd Polski
w gorszej sytuacji od zachodu, gdzie granice sg otwarte
i mamy do czynienia ze swobodnym przeptywem dobr
i 0séb. Warto inwestowac w autostrady i drogi ekspreso-
we w celu rozwoju regionu, przez ktory te drogi przecho-
dza. Ponizej poruszony pokroétce zostanie problem pery-
feryjnosci Polski Wschodniej oraz przedstawione zostang
wstepne wyliczenia okresu zwrotu dla odcinka autostrady
nr 2 na wschéd od Warszawy, stanowigcego obwodnice
Minska Mazowieckiego

1. Kwestie peryferyjnosci
Polski Wschodniej

Ze wzgledu na swoja wieloznacznos¢ zagadnienie
peryferyjnosci jest ztozone, jednak dobrze jest pokrét-
ce przyblizy¢ to zagadnienie w aspekcie rozwoju Polski
Wschodniej. Nalezy zacza¢ od tego, iz niektére regiony
Polski Wschodniej nie powinny by¢ traktowane jako pery-
feryjne w odniesieniu do hipotetycznego rdzenia rozwo-
jowego Polski [Miszczuk 2013, s. 11].

Kryteria peryferyjnosci, sa zwigzane przewaznie z trze-
ma kategoriami:

e dystansem komunikacyjnym [Olechnicka 2004],

e odmiennoscia spoteczno-kulturowsa,

e Wtornoscia, czyli uzaleznieniem od intereséw rdzenia

(centrum).

Dystans komunikacyjny ksztattowany jest przez wie-
le czynnikéw. Patrzac historycznie najistotniejsza jest
odlegtos¢ zwigzana z potozeniem geograficznym. A.
Miszczuk wskazuje, iz peryferyjnos¢ w tym aspekcie jest
definiowana nastepujaco:,...moze ona wynikac ze specy-
fiki waloréw srodowiska geograficznego, takich jak m.in.:
wysokos¢ nad poziomem morza, pionowe (obszary gor-
skie i podgorskie) i poziome uksztattowanie powierzchni,
warunki hydrologiczne czy klimatyczne, ktére utrudniaja
budowe i eksploatacje sieci infrastrukturalnych podno-
szacych dostepnos¢ komunikacyjng” [Miszczuk 2013, s.
11]. Nalezy podkresli¢ przy tym zmiennos$¢ historyczna
wymiaru lokalizacji przestrzennej jako czynnika ksztat-

tujgcego centralnos¢ i peryferyjnos¢ [Krawczyk 2006, s.
19-25]. Geneza ksztattowania sie centrum Europy jest te-
matem zawitym, ktéry zmieniat sie na przestrzeni wiekow.
Najpierw Hellada byta uwazana za centrum, nastepnie
Imperium Rzymskie czy $redniowieczne Swiete Cesar-
stwo Rzymskie utworzone przez Ottona lll, stanowigce
centrum éwczesnej Europy. W p6zniejszych wiekach pan-
stwo polsko-litewskie zaliczane byto do Europy, aby na-
stepnie zachodnia cywilizacja uwazata, iz Europa konczy
sie na granicy Slaska z Rzeczpospolita. Istotne znaczenie
dla rozwoju Europy i okresleniu jej centrum miata tzw., ze-
lazna kurtyna’, ktéra w drugiej potowie XX wieku uksztat-
towata obecny do dzisiaj podziat na Europe bogatych (na
zachod od Polski) oraz Europe biednych czyli pozostate
kraje na wschod od Niemiec. Geograficznie Polska znajdu-
je sie w centrum Europy i zawsze do niej nalezata, jednak
cywilizacja zachodnioeuropejska inaczej okresla Europe,
kierujac sie subiektywng oceng ,europejskosci” kraju czy
narodu.

Odmiennos¢ spoteczno-kulturowa odgrywa réwniez
duza role w ksztattowaniu centralnosci i peryferyjno-
$ci Europy. Jest to nieduzy kontynent ze zréznicowang
linig brzegowa i szeregiem matych moérz, co nie stwarza
istotnych barier przestrzennych przemieszczania sie ple-
mion czy naroddéw. Korzystny klimat, wystarczajace za-
soby wodne, dobre gleby, bogata szata roslinna oraz po-
wszechne, ptytko zalegajace surowce mineralne sprzyjaty
rozwojowi spoteczno-gospodarczemu. Umozliwity takze
wyksztatcenie sie zachodnioeuropejskiego rdzenia ak-
tywnosci gtéwnie w dolinach Renu i Rodanu. Obszar ten
jest réznie okreslany m.in. jako ,Ztoty Tréjkat” europejskiej
aktywnosci spoteczno-gospodarczej. O ryzykownosci ta-
kich uproszczen geograficznych swiadczy obecnie duza
dynamika zmian struktury gospodarek panstw europej-
skich. Wydaje sie, ze okres postindustrialny potaczony
z obecng reindustrializacjg Europy Srodkowej pozwala
przesuna¢ wschodnig granice centrum europejskiego do
linii Warszawy, Budapesztu i Zagrzebia.

Wtérnos¢ - uzaleznienie intereséw od centrum spo-
wodowane byto najczesciej zdarzeniami politycznymi
[Miszczuk 2013, s. 12]. Wsréd tego typu wydarzen mozna
historycznie wymienic:

e wojny, aneksje, zabory, ktére prowadzity czesto do
zniszczenia ekonomicznych podstaw danych ob-
szarow oraz degradacji bazy materialnej potgczonej
z eksterminacjg lub wymianga ludnosci;

e zmiany granic oznaczaty czesto zmiane statusu po-
lityczno-instytucjonalnego, jak réwniez pozycji spo-
teczno-gospodarczej terytorium;

e zmianom ulegaly czesto relacje z otoczeniem mie-
dzynarodowym, ktére mogty stac sie czynnikiem fil-
trujgcym lub izolujagcym otoczenie.

Zdarzenia tego typu sg zwykle dynamiczne i skutku-
jace w dtugim okresie. Wyznaczajg tez najczesciej jasng
zaleznos¢ centro-peryferyjng. Tomasz Zarycki pisze:,Cen-
trum jest (...) rozumiane jako osrodek dominacji poli-
tycznej postugujacy sie aparatem panstwowym w celu
podporzadkowania sobie catego obszaru kraju. Prowincje
stawiajgce opor tym dziataniom to wtasnie peryferie. Rok-
kan zwraca uwage na istotny kulturowy wymiar napiec



centro-peryferyjnych (...). Paistwo narodowe prébuje
podporzadkowac sobie sfere kultury i religii (...). Tym
aspiracjom przeciwstawiaja sie regiony peryferyjne, kto-
re nie godza sie na wyrzeczenie sie swoich kulturowych
i religijnych odrebnosci” [Zarycki 20009, s. 29]. [por. Rokkan
1980].

Podsumowujac, centralnos¢ w warunkach europej-
skich wigze sie z szeregiem czynnikéw, wsréd ktérych
duze znaczenie maja: geograficzno-przyrodnicze, eko-
nomiczne, demograficzne, postep naukowo — techniczny
oraz czynniki polityczne.

Czy wobec tych argumentéw nalezy uznac Polske
Wschodnig za obszar peryferyjny? Niekoniecznie, nie
mamy tutaj do czynienia z wielka odmiennosciag spotecz-
no-kulturowa, historycznie réwniez region ten nie byt
wtdrny, a stanowit wrecz centrum naszego kraju. W chwili
obecnej dystans komunikacyjny jest najwiekszym pro-
blemem tego regionu, nie sama odlegtos¢ geograficzna,
a brak odpowiedniego potaczenia komunikacyjnego,
ktéry pozwolitby na swobodne i sprawne poruszanie sie
z i do tego regionu. Dlatego obecnie uwidacznia sie silna
potrzeba rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce
Wschodniej, ktéra pozwoli na,zblizenie” tj. skrdcenie cza-
su dojazdu z tego regionu do Polski centralnej [Banak i in.
2014], [Brdulak 2005.]. Wiele oséb dojezdza codziennie do
pracy do Warszawy z pobliskich gmin lub gmin oddalo-
nych o znaczna liczbe kilometréw od stolicy. W przypadku
obszaru na wschoéd od Warszawy jednym z istotniejszych
kierunkow jest teren wokét drogi nr 2. Droga ta jest waz-
nym szlakiem tranzytowym w naszym kraju taczacym za-
chodnig granice ze wschodnig granica Polski. Jest to czes¢
miedzynarodowego szlaku drogowego E30 z miejscowo-
sci Cork w Irlandii do miejscowosci Omsk w Rosji. Trasa ta
znajduje sie w Il paneuropejskim korytarzu Berlin — War-
szawa — Minsk — Moskwa i stanowi jedna z podstawowych
czesci szkieletu drog w Polsce wraz z drogg krajowa nr 1
oraz droga krajowa nr 4. Niestety nie na wszystkich od-
cinkach drogi te posiadaja status autostrady, dotyczy to
zwlaszcza drogi nr 2. Znaczenie korytarza transportowe-
go drogi nr 2 byto uwypuklane w dokumentach plani-
stycznych od kilkudziesieciu lat, jednak plany przeksztat-
cenia odcinka z Warszawy do wschodniej granicy Polski
na autostrade caty czas sg przesuwane w czasie. Do chwili
obecnej oprécz budowy niedtugiego odcinka autostrady
stanowigcego obwodnice Minska Mazowieckiego w 2009
roku, dokonano tylko niewielkiej modernizacji drogi kra-
jowej nr 2 (poszerzenie poboczy, wprowadzenie wysepek
drogowych). Zmodernizowano obwodnice Siedlec (ob-
wodnica jest zbudowana w systemie 2+1) i Biatej Podla-
skiej (wyprowadzenie ruchu tranzytowego na pétnoc od
miasta ale caty czas droga ta jest jednojezdniowa). Jak
widac¢ oprocz krétkiego odcinka obwodnicy Minska Ma-
zowieckiego, na wschéd od Warszawy droga ta nie ma
statusu drogi ekspresowej lub autostrady.

Kolejna istotng cecha drogi krajowej nr 2 jest bliskos¢
do OMW (Obszar Metropolitalny Warszawy). OMW swoim
obszarem na wschodzie dociera az do gminy Latowicz,
Mrozy oraz Katuszyn. Przez ostatnig z wymienionych gmin
przebiega bezposrednio droga krajowa nr 2. Codziennie
do pracy do Warszawy dojezdzajg osoby z obszaru OMW,

KWARTALNIK CELNY Nr 1-2 (21-22) 2016

13

jak réwniez z terenéw dalej potozonych m.in. Siedlec.
Rozwdj tej drogi w kierunku wschodnim pozwoli tym
osobom sprawniej dotrze¢ do stolicy, zaoszczedzi¢ czas
potrzebny na podréz, a takze zwiekszy dostep do wielu
ustug, ktére nie s3 dostepne w mniejszych miejscowo-
Sciach. Szacuje sie, iz dzieki budowie autostrady z Warsza-
wy do Siedlec, ludno$¢ tego miasta wzro$nie o ok. 30%
i przekroczy 100 tys. mieszkancéow.

Analizujac tego typu zagadnienia mozna korzystac
z wielu wzoréw matematycznych do obliczania korzysci
budowy drég ekspresowych i autostrad. Jednym z ta-
kich wzoréw jest np. wskaznik skrécenia czasu przejazdu
(WSCP) ma nastepujaca forme matematyczng [Komornic-
ki 2010, s. 36]:

-(CP: - CP:)

= (1
WSCP P

gdzie:

WSCP - wskaznik skrocenia czasu podrézy;

CP++- czas przejazdu w roku t bez uwzglednienia in-
westycji zakonczonych w roku t,;

CP+- czas przejazdu w roku t,.

W dalszej czesci artykutu zamieszczone zostaty proste
obliczenia zyskéw wynikajacych z budowy obwodnicy
Minska Mazowieckiego oparte na dwoch skfadnikach
(przeptyw pojazdow oraz zmniejszenie wypadkowosci).

2. Wyliczenia dla obwodnicy Minska
Mazowieckiego

W podanym przyktadzie postugiwano sie prostymi
zaleznosciami zwigzanymi z budowg 21 kilometrowego
odcinka autostrady nr 2 stanowigcego obwodnice Minska
Mazowieckiego. Autorzy bazowali na danych faktycznych
przygotowywanych przez kompetentne w tym zakresie
organy na przestrzeni lat 2013-2014, ktére to na dana
chwile s3 najnowszymi danymi statystycznymi w tym
wzgledzie.

Ogoétem w 2014 roku $redni dobowy ruch na obwod-
nicy Minska Mazowieckiego we wszystkie dni wynosit
12424 pojazdéw na dobe. Szczegétowo rozgraniczajac
wyniki byly nastepujace:

e Sredni dobowy ruch w dni robocze - 12361,

e Sredni dobowy ruch w soboty — 12676,

e Sredni dobowy ruch w swieta — 11065,

e Sredni dobowy ruch w niedziele i Swieta — 12487.

Najwiekszy $redni dobowy ruch odnotowano w mie-
sigcach lipcu (13723) i sierpniu (13871). Analizujac przed-
stawione dane, sredni dobowy ruch jest stosunkowo
podobny zaréwno w dni robocze jak réwniez w sobote,
niedziele i swieta. Tygodniowo wahania prezentowaty sie
nastepujaco poniedziatek - czwartek ok. 12000 w pigtek
powyzej 14000 i sobota oraz niedziela niewiele ponad
12000 pojazdéw na dobe [Archiwizacja i analiza danych
ze stacji ciggtych pomiaréw ruchu w 2014 roku Analiza
roczna danych z 2014, SCPR PEF nr 14622, na zlecenie Ge-
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Rys. 1. Dobowe wahania ruchu lekkiego oraz ciezkiego
8 - =

tzw. kilometréwke, ktoéra
obecnie wynosi 0,8358 zt.
Zysk dla 21 km obwodnicy

-

-
-
~d

Minska Mazowieckiego wy-
nosi 102200 x 0,8358 zt x 21
km =1 793 793,96 zt.

Do powyzszych kosz-

s tow nalezy takze dodac

warto$¢ zaoszczedzonego
czasu [http://wyborcza.biz/

N biznes]. Zakfadajac, ze za

1 . , .

godzine w Polsce srednio

0 zarabia sie 17 zt to za 45
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Zrédto: [Archiwizacja i analiza danych ze stagji ciggtych pomiaréw ruchu w 2014 roku Analiza roczna danych
z 2014, SCPR PEF nr 14622, na zlecenie Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, Heller Consult sp.

z 0.0., www.heller-consult.pl, Warszawa, 15 maja 2015].

neralnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad, Heller Con-
sult sp. z 0.0., www.heller-consult.pl, Warszawa, 15 maja
2015].

Tab. 2. Procentowy udziat ruchu pojazdow lekkich i ciezkich

w trzech okresach w ciggu doby

2200 _ 500 | @00 _ 1800 1800 _ 9700
Pojazdy lekkie 10,99% | 68,77% 20,25%
Pojazdy ciezkie 22,04% | 61,06% 16,90%

Zrédto: [Archiwizacja i analiza danych ze stacji ciggtych pomiaréw ru-
chu w 2014 roku Analiza roczna danych z 2014, SCPR PEF nr 14622,
na zlecenie Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, Heller
Consult sp. z 0.0., www.heller-consult.pl, Warszawa, 15 maja 2015].

3. Zyski wynikajace ze zwiekszenia
przepustowosci ruchu

Ogotem w 2014 roku Sredni dobowy ruch na obwod-
nicy Minska Mazowieckiego we wszystkie dni wynosit
12424 pojazdéw na dobe, zaokraglajac mozna zatozyc
ruch rzedu 12500 poj./dobe. Dla tego rzedu ruchu otrzy-
mujemy $rednio 521 aut na 60 minut. Dzieki budowie
obwodnicy Minska Mazowieckiego, 21 kilometréw, ruch
przyspieszyt o ok. 45 minut (ominieciu przejazdu przez
miasto - doswiadczenia wtasne). Przy zatozeniu takiego
poziomu ruchu w ciggu 45 minut przejecha¢ moze do-
datkowych 391 aut, dla rownosci rachunku mozna przy-
jac ruch na poziomie dodatkowych 400 aut na 45 minut.
Patrzac na to z drugiej strony skrécenie czasu przejazdu
tego odcinka o 45 minut to zysk dla tych, ktérzy przejade
te trase szybciej i sprawniej. W ciggu roku mozna przyjac
zwiekszenie ruchu o ok. 146 000 pojazdow.

Zaktadajac srednio, iz 70% stanowia samochody oso-
bowe, a ok. 30% samochody ciezkie to podziat wyglada
nastepujaco:

¢ 102 200 samochody osobowe,

® 43 800 samochody ciezarowe.

3.1 Wyliczenia dla samochodéw osobowych
W celu oszacowania zysku dla samochodéw osobo-
wych do obliczenia przyjeto ustawowg stawke za 1 km,

=1303 050,00 z.

Sumujac, roczne zyski
dla samochodéw osobo-
wych dzieki wybudowaniu
obwodnicy Minska Mazo-
wieckiego wynosza: 1 793 793,96 zt + 1 303 050,00 zt =
3096 843,96 zt.

3.2 Wyliczenia dla samochodow ciezarowych
Dla samochodéw ciezarowych przyjmujemy S$redni
koszt 1 wozokilometra przebiegu na koniec 2013 roku,
ktéry wedtug obliczen przeprowadzanych w Instytucie
Transportu Samochodowego [Bentkowska-Senator, Kor-
del i Waskiewicz, 2015, s. 188] wynosit 3.81 zt (wartos¢
usredniona w przedsiebiorstwach badanych przez ITS).
Przyjmujemy 43 800 x 3.81 zt x 21 = 3 504 438,00 zt.

Dodajemy do tego koszt zaoszczedzonego czasu,
zarobki zawodowych kierowcow sg zréznicowane ze
wzgledu na firme, forme dziatalnosci/umowy itp. dlatego
do obliczen réwniez przyjeta zostata stawka godzinowa
17 zt, co na 45 minut daje 12.75 z 43 800 x 12.75 zt =
559 764,00 zt.

tacznie dla samochodéw ciezarowych, roczne zyski
wynikajace z budowy obwodnicy Minska Mazowieckiego
wynosza: 3 504 438,00 zt + 559 764,00 zt = 4 064 202,00
zt,

Rocznie, budowa obwodnicy Minska Mazowieckiego,
ze wzgledu na zwiekszenie przepustowosci ruchu samo-
chodéw osobowych i ciezarowych, wptyneta na zyski rze-
du 3 096 843,96 zt + 4 064 202,00 zt =7 161 045,96 zt.

4, Zyski wynikajace ze zmniejszenia
wypadkowosci

Do analizy dodano jeszcze kwestie Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego, a co za tym idzie zmniejszonej wypad-
kowosci w przypadku autostrad. Na rysunku nr 2 przed-
stawiono strukture wypadkow w korytarzu Il w osi auto-
strady 2. Jak wida¢ liczba ofiar $miertelnych oraz rannych
systematycznie spada. W przypadku wypadkéw do 2012
roku nastepuje takze systematyczny spadek, aby w roku
2013 liczba wypadkéw nieznacznie wzrosta, aczkolwiek
nie ma to przetozenia na liczbe ofiar Smiertelnych.

Aby dokonac wyliczenia kosztow tych wypadkow trze-



Rys. 2. Struktura wypadkéw w latach 2004-2013 w korytarzu Il w osi A2
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Zrédto: [Wycena kosztéw wypadkéw i kolizji drogowych na sieci drég w Polsce na koniec roku 2013 z wy-
odrebnieniem $rednich kosztow spoteczno-ekonomicznych wypadkéw na transeuropejskiej sieci transpor-

towej 2014]

ba przyjac¢ koszty jednostkowe wypadkoéw i kolizji drogo-
wych w 2013 roku, ktére wedtug Krajowej Rady Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego wyniosty [Wycena kosztéw
wypadkoéw i kolizji drogowych na sieci drég w Polsce na
koniec roku 2013 z wyodrebnieniem $rednich kosztéw
spoteczno-ekonomicznych wypadkéw na transeuropej-
skiej sieci transportowej 20141:

- koszt jednostkowy ofiary smiertelnej — 1,97 min zt,;

- koszt jednostkowy ofiary ciezko rannej —2,21min zt,

- koszt jednostkowy ofiary lekko rannej — 30,4 tys. zt,;

- koszt jednostkowy wypadku drogowego — 953 tys. zt,;

- koszt jednostkowy kolizji drogowej — 41,8 tys. zt.

Korzystajac ze statystyki Generalnej Dyrekcji Drog Kra-
jowych i Autostrad mozna wyliczy¢ iz, w 2014-tym roku
og6tem na autostradach doszto do 5.4% wszystkich wy-
padkéw (352 wypadki) [Statystyka wypadkéw i ich ofiar
na sieci drég krajowych dla ktérych organem zarzadza-
jacym ruchem jest Generalny Dyrektor Drég Krajowych
i Autostrad - dane za rok 2014].

4.1 Wypadki i zabici

W 2014 roku na autostradach zgineto 58 osob, tj.
5,32% wszystkich ofiar Smiertelnych. W raporcie przyjeto
liczbe 1559 km drég autostrad, czyli na 1 km autostrady
przypada 0,22 wypadku rocznie i 0,03 zabitego. Korzy-
stajac z tych dwoch wskaznikéw mozna wyliczy¢ srednig
wypadkowos¢ i liczbe ofiar Smiertelnych na odcinku ob-
wodnicy Miiska Mazowieckiego. 21 km x 0,22 = 4.62 wy-
padkéw rocznie, 21 x 0,03 = 0,63 zabitego na rok na tym
odcinku.

Nalezy te wyniki poréwna¢ z danymi z pozostatych
drég krajowych. Na drogach krajowych ogétem, liczba
km 18010, wypadkéw 6476, liczba zabitych 1089. Na 1 km
przypada 0,36 wypadkéw oraz 0,06 zabitego. Wyliczajac
ten wskaznik dla odcinka 21 km otrzymujemy 21 x 0,36 =
7,56 wypadkow, 21 x 0,05 = 1,26 zabitego na tym odcinku.

Poréwnujac réznice na autostradzie mamy 2,94 wy-
padkéw mniej oraz 0,63 zabitego mniej. Teraz przemno-
zymy 2.94 x 953 000,00 zt = 2 801 820,00 zt oraz 0,63 x
1 970 000,00 zt = 1 241 100,00 zt. Sumujac, rocznie ze
wzgledu na budowe 21 km obwodnicy Mifnska Mazowiec-
kiego otrzymujemy zyski ze zmniejszenia liczby wypad-
kéw oraz ofiar Smiertelnych rzedu 4 042 920,00 zt.
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4.2 Ciezko ranni

500 W przypadku oséb ciezko
450

400 ~— ™ Diugoéé rannych, naautostradachw 2014
350 E autostrady  roku 130 oséb ulegto ciezkiemu
300 = ——wypadki ~ wypadkowi. Ciezko ranni og6-
388 8 fem to 2328 os6b. Z wyliczen wy-
150 5 — Ofiary nika, iz ciezko ranni na autostra-
100 © smiertelne  gach stanowig 5,58% wszystkich
30 Ranni ciezko rannych. Mamy 1559 km

autostrad i po wyliczeniu wycho-
dzi,izna 1 km autostrady srednio
przypada 0,08 ciezko rannego.
Korzystajac z tego wskaznika
mozna wyliczy¢ srednig liczbe
0s06b ciezko rannych na odcinku
obwodnicy Minska Mazowiec-
kiego: 21 km x 0,08 = 1,68 ciezko rannego.

Wyniki te nalezy poréwnac z danymi z pozostatych drég
krajowych. Na drogach krajowych ogétem, liczba km 18010,
w tym ciezko ranni 2328. Statystycznie na 1 km drogi krajowej
przypada 0,12 ciezko rannego. Liczac na odcinku obwodnicy
Minska 21 km mamy 21 x 0,12 = 2,52 ciezko rannego.

Poréwnujac réznice otrzymujemy 0,84 ciezko rannego
mniej w przypadku tego odcinka. Odnoszac sie do kosztéw
ratowania, leczenia i wsparcia osoby ciezko rannej otrzy-
mujemy zysk: 0,84 x 2 210 000,00 zt = 1 856 400,00 zt.

4.3 Lekko ranni

W 2014 roku w wypadkach na autostradach ucierpiato
400 o0s6b lekko rannych. Ogétem na drogach krajowych
mielismy 6320 oséb lekko rannych. Stanowig oni na auto-
stradach 6,32% wszystkich lekko rannych w wypadkach.
Mamy 1559 km autostrad, po wyliczeniu wynika, iz na 1
km autostrady srednio przypada 0,25 lekko rannego. Ko-
rzystajac z tego wskaznika mozna wyliczy¢ $rednig liczbe
0s6b ciezko rannych na odcinku obwodnicy Mirhska Ma-
zowieckiego: 21 km x 0,25 = 5,25 lekko rannego.

Wyniki te nalezy poréwnac z danymi z pozostatych drég
krajowych. Na drogach krajowych ogétem, liczba km 18010,
w tym lekko ranni 6320. Statystycznie na 1 km drogi krajowej
przypada 0,35 lekko rannego. Liczac na odcinku obwodnicy
Minska 21 km mamy: 21 x 0,35 = 7,35 lekko rannego.

Poréwnujac réznice na autostradzie mamy 2,10 lekko
rannego mniej, a odnoszac sie do kosztéw osoby lekko
rannej: 2,10 x 30 400,00 zt. =63 840,00 zt.

taczne zyski wynikajace ze zmniejszonej wypadkowo-
$ci oraz mniejszej liczby rannych oraz ofiar Smiertelnych
na odcinku autostrady A2 stanowigcej obwodnice Mirska
Mazowieckiego wynosza 5 963 160,00 zt na rok.

Podsumowanie

Analizujac przedstawione wyliczenia nalezy dodac po-
rownanie kosztéw budowy z wyliczonymi zyskami. Koszt
budowy obwodnicy Minska Mazowieckiego wynosit: 567
400 000 zt, natomiast wartos$¢ catkowita projektu: 765
123 400 zt. W przedstawionych wyzej punktach obliczone
zyski wynikajace z budowy obwodnicy minska Mazowiec-
kiego opieraty sie jedynie na dwoch sktadnikach: zwiek-
szeniu przepustowosci oraz ograniczeniu wypadkowosci.
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W przedstawionej uproszczonej analizie nie brany pod
uwage byt rozwdj regionu, rozwdj ustug przy nowo wy-
budowanej drodze, zwiekszenie liczby badz powierzchni
magazynoéw, a co za tym idzie rozwdj ustug logistycznych.
Tak duze inwestycje wptywaja takze na pobudzenie go-
spodarcze w trakcie ich realizacji (zatrudnianie lokal-
nych przedsiebiorcow przy wykonawstwie), co réwniez
nie zostato w tych prostych wyliczeniach uwzglednione.
Nie brano réwniez pod uwage kosztéw zewnetrznych
transportu, a ruch na autostradzie powoduje mniej nega-
tywnych skutkéw, dlatego stosujac tego typu wyliczenia
okres zwrotu inwestycji sie skroci.

Wyliczone zyski wyniosty: 7 161 045,96 + 5 963 160,00
=13 124 205,96 zt na rok. Przyjmujac tego typu wylicze-
nia wida¢, ze zwrot catej wartosci projektu nastgpi mniej
wiecej po 58-iu latach. Jednak do analizy zostat przyjety
jedynie krétki odcinek autostrady, ktéry nie jest w zaden
sposéb potaczony z innymi autostradami lub drogami
szybkiego ruchu. Gdy dojdzie do takiego pofaczenia ruch
zapewne wzrosnie, wtedy korzysci bedg wyzsze, efekty
sie zmultiplikuja, a czas zwrotu inwestycji skroci.

(" N
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Systemy monitoringu drogowego

w Paneuropejskim Korytarzu Transportowym nr 2 na przyktadzie Biatorusi i Polski

Streszczenie

W artykule poruszono problematyke wyposazenia
infrastrukturalnego Paneuropejskiego Korytarza Trans-
portowego nr 2 na przykfadzie monitoringu drogowego,
ktory jest waznym elementem wspdtczesnego transportu
samochodowego. Celem artykutu jest scharakteryzowa-
nie systemoéw optat drogowych w Polsce i na Biatorusi
w pasie Paneuropejskiego Korytarza Transportowego nr
2. Analiza charakteru i opis infrastruktury informatycznej
transportu samochodowego w Polsce i na Biatorusi do-
prowadzi do wyprowadzenia przez autoréw wnioskéw
dotyczacych jego funkcjonalnosci.

Stowa kluczowe: systemy monitoringu drogowego, sys-
temy poboru opfat, elektroniczny system poboru optat,
Viatoll, Beltoll, wspétpraca transportowa, integracja euro-
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pejska, miedzynarodowy korytarz transportowy nr 2, in-
frastruktura transportu samochodowego, autostrada A-2

Road Monitoring Systems in the
Pan-European No. 2 Transport
Corridor using the example

of Republic of Belarus

and Republic of Poland

Abstract

The article addresses the issue of infrastructure on the
Pan-European No. 2 Transport Corridor using the example



of road monitoring, which is an important part of modern
road transport. The aim of this article is to characterize
road toll systems in Poland and Belarus along the Pan-
European No. 2. Transport Corridor. The analysis of the
nature and description of the IT infrastructure of the road
transport in Poland and Belarus will lead to the conclu-
sions of the authors regarding its functionality.
Keywords: road monitoring systems, toll systems, elec-
tronic toll collection system, Viatoll, Beltoll, transport co-
operation, European integration, international transport
corridor No. 2, road transport infrastructure, A-2 motor-
way

Wprowadzenie

Jednym z elementéw infrastrukturalnych Paneuro-
pejskiego Korytarza Transportowego nr 2 [8, 9], ktérego
trasa biegnie przez Polske i Biatorus, jest infrastruktura in-
formatyczna [2, 3] transportu drogowego w tym systemy
elektronicznego poboru optat. W wiekszosci panstw Unii
Europejskiej (Austria, Czechy, Francja, Hiszpania, Wtochy),
w tym w Polsce i na Biatorusi, wykorzystywane sg systemy
elektronicznego pobierania optat drogowych typu DSRC,
ktére funkcjonuja w oparciu o wydzielong tgcznos¢ radio-
wa krotkiego zasiegu (pasmo mikrofalowe - 5,8 GHz). In-
nym rozwigzaniem jest system oparty na wykorzystaniu
technologii telefonii komérkowej (GSM) oraz pozycjono-
wania satelitarnego (GPS). Do tego typu systemu nalezy
m.in.: LSVA wdrozony 1 stycznia 2001 roku w Szwajcarii,
Toll Collect dziatajacy od 1 stycznia 2005 roku w Niem-
czech oraz ETC wdrozony 1 stycznia 2010 roku w Stowacji.
(5]

W Polsce i na Biatorusi dziata elektroniczny system po-
boru optat za przejazd po drogach krajowych dla wszyst-
kich pojazdéw samochodowych. Swiatowa praktyka
ptatnych autostrad liczy wiele lat, i wynika z faktu, ze po-
bieranie optat za przejazd drogami, ktére wyrdzniaja sie
wysoka jakoscia, przynosi znaczne dodatkowe dochody
skarbowi Panstwa. Wiekszos¢ otrzymanych w ten sposéb
srodkéw jest przeznaczona na utrzymanie odpowiednich
stuzb drogowych, budowy nowych i modernizacji juz
istniejgcych drog. Otrzymane srodki przyczyniaja sie do
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego i transportu
tadunkow, a takze wzmacniaja pozycje obu krajéw jako
panstw tranzytowych [1]. Oba systemy sa bardzo do sie-
bie podobne. Nie ma jednak duzych szans na ich ujed-
nolicenie gdyz kazdy z tych systeméw jest autonomicz-
ny i pobiera opfaty dla innego kraju. W przypadku Polski
utrudnieniem w jego funkcjonowaniu jest brak odcinka
autostrady A2 z Warszawy do Terespola przez co zmniej-
szone s3 wptywy do budzetu panstwa polskiego [10, 11].

W artykule poruszono problematyke wyposazenia
infrastrukturalnego Paneuropejskiego Korytarza Trans-
portowego nr 2 na przyktadzie monitoringu drogowego,
ktéry jest waznym elementem dzisiejszego transportu
samochodowego [12]. Celem artykutu jest scharakteryzo-
wanie systemow optat drogowych w Polsce i na Biatorusi
w pasie Paneuropejskiego Korytarza Transportowego nr 2
[9]. Analiza charakteru i opis infrastruktury informatycznej
[2, 3] transportu drogowego w Polsce i na Biatorusi dopro-
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wadzi do wyprowadzenia przez autoréw wnioskéw doty-
czacych jego funkcjonalnosci.

1. System poboru optat w Polsce

Krajowy System Elektronicznego Poboru Optat funk-
cjonuje od dnia 1 lipca 2011 r., wraz z wejsciem w zycie
ustawy z dnia 7 listopada 2008 r. o zmianie ustawy o dro-
gach publicznych oraz niektérych innych ustaw. Zastapit
on system oparty na kartach optat drogowych (tzw. wi-
nietach) i od tego dnia jest to jedyna forma poboru opfat
za przejazd po odcinkach drég krajowych wskazanych
w rozporzadzeniu Rady Ministrow z dnia 22 marca 2011
r. w sprawie drég krajowych lub ich odcinkéw, na ktérych
pobiera sie optate elektroniczna, oraz wysokosci stawek
optaty elektronicznej (t.j. Dz. U.z2013 r. poz. 1263, z pdzn.
zm.). Optaty te pobiera sie za pomoca urzadzenia pokfa-
dowego viaBOX (OBU) zainstalowanego w pojezdzie [19].

Zgodnie z art. 13 ust. 1 pkt. 3 ustawy z dnia 21 mar-
ca 1985 r. o drogach publicznych, korzystajacy z drég
publicznych sg obowigzani do ponoszenia optat za prze-
jazdy po drogach krajowych pojazdéw samochodowych,
w rozumieniu art. 2 pkt. 33 ustawy z dnia 20 czerwca 1997
r. - Prawo o ruchu drogowym, za ktére uwaza sie takze ze-
spot pojazdéw sktadajacy sie z pojazdu samochodowego
oraz przyczepy lub naczepy o dopuszczalnej masie catko-
witej powyzej 3,5 tony, w tym autobuséw niezaleznie od
ich dopuszczalnej masy catkowitej.

Wysokos¢ optat oraz odcinki drog krajowych, na kto-
rych sa one pobierane zostaty okreslone w rozporzadze-
niu Rady Ministréw z dnia 22 marca 2011 r. w sprawie
drég krajowych lub ich odcinkéw, na ktérych pobiera sie
optate elektroniczna, oraz wysokosci stawek optaty elek-
tronicznej.

System viaTOLL (Viatoll) jest oparty na technologii
komunikacji bezprzewodowej krétkiego zasiegu. via-
TOLL skfada sie z kilku elementéw. Nad drogami ptatnymi
znajduja sie bramownice, wyposazone w anteny. Anteny
umozliwiaja komunikacje miedzy przekaznikami a via-
BOX-em zamontowanym w pojezdzie. Za kazdym razem,
gdy pojazd (wyposazony w viaBOX) przejezdza pod bra-
mownica, zostaje naliczona opfata za przejazd konkret-
nym odcinkiem drogi ptatnej. Kierowca zostaje o tym po-
wiadomiony pojedynczym sygnatem z viaBOX-a. Proces
naliczenia optaty przebiega w petni automatycznie bez
potrzeby redukowania predkosci pojazdu lub zatrzymy-
wania sie.

System viaTOLL dziata takze na polskich panstwowych
autostradach ptatnych, a pojazdy wyposazone w urza-
dzenia viaBOX moga korzysta¢ z wyznaczonych paséw
elektronicznego poboru optat. Gdy pojazd taki zbliza sie
do bramki w miejscu poboru opfat, otwiera sie ona auto-
matycznie [13].

By skorzystac z sieci drog ptatnych w Polsce, nalezy
obowigzkowo wyposazy¢ pojazd w elektroniczne urza-
dzenie poktadowe (,viaBOX"), ktére przesyta zakodowane
w nim informacje o pojezdzie do przekaznikéw zainstalo-
wanych na bramownicach podczas przejazdu pod nimi.
Dzieki viaBOX mozliwe jest w naliczanie w sposéb elektro-
niczny naleznej optaty za przejazd drogami ptatnymi.

Urzadzenie viaBOX jest wydawane po dokonaniu re-
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jestracji i podpisaniu umowy oraz wniesieniu kaugji. In-
stalacja polega na przyklejeniu viaBOX'a po wewnetrznej
stronie przedniej szyby pojazdu za pomoca dwustron-
nych plastrow dofaczonych do opakowania. W srodku
opakowania znajduje sie takze instrukcja, ktéra opisuje
proces instalacji urzadzenia oraz zawiera dodatkowe in-
formacje na temat dziatania viaBOX-a. Urzadzenie pokia-
dowe korzysta z baterii i dlatego nie wymaga podtaczenia
do gniazdka elektrycznego w pojezdzie. viaBOX moze
by¢ uzywany tylko w jednym, konkretnym pojezdzie, dla
ktérego zostata dokonana rejestracja. By unikna¢ pomy-

tek z urzadzeniami poktadowymi pochodzacymi z innych
krajow, viaBOX jest oznakowany logo systemu viaTOLL
[13].

Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej (tj. Ministerstwo wiasciwe ds. transportu dawniej
Ministerstwo Infrastruktury) wskazato stawki optaty elek-
tronicznej obowigzujace w Systemie viaTOLL w Zatgczni-
kach nr 3 i 4 do Rozporzadzenia Rady Ministrow w spra-
wie wykazu drég krajowych lub ich odcinkéw, na ktérych
pobiera sie optate elektroniczng oraz wysokosci stawek
optaty elektronicznej (tab. 1-2).

Tab. 1. Wysokos$¢ stawek oplaty elektronicznej dla drég krajowych klasy A i S lub ich odcinkéw, na ktérych pobiera sie optate

elektroniczna [13]

Stawka optaty elektronicznej za przejazd 1 km drogi krajowej (w zi)

Kategoria pojazdu Klasy pojazdéw w EURO w zaleznosci od limitéw emisji spalin (1)

max. EURO 2 EURO 3 EURO 4 min. EURO 5
Pojazdy samochodowe o dopusz-
czalnej masie catkowitej (2) powyzej 04 0,35 0,28 0,2
3,5tiponizej 12t
Pojazdy samochodowe o dopusz-
czalnej masie catkowitej (2) co 0,53 0,46 0,37 0,27
najmniej 12 t
Autobysy nlezaleznlg qd dopusz- 04 0,35 0,28 0.2
czalnej masy catkowitej

Tab. 2. Wysokos¢ stawek optaty elektronicznej dla drég krajowych klasy GP i G lub ich odcinkéw, na ktérych pobiera sie optate

elektroniczna [13]

Stawka optaty elektronicznej za przejazd 1 km drogi krajowej (w zt)

Kategoria pojazdu Klasy pojazdéw w EURO w zaleznosci od limitéw emisji spalin (1)

max. EURO 2 EURO 3 EURO 4 min. EURO 5
Pojazdy samochodowe o do-
puszczalnej masie catkowitej (2) 0,32 0,28 0,22 0,16
powyzej 3,5 tiponizej 12 t
Pojazdy samochodowe o dopusz-
czalnej masie catkowitej (2) co 0,42 0,37 0,29 0,21
najmniej 12 t
Autobgsy nlezaleznlg qd dopusz- 0,32 0,28 0,22 0,16
czalnej masy catkowitej

Dopetnieniem elektronicznego poboru optat viaTOLL
jest system kontroli, ktéry weryfikuje czy pojazd podlega
obowiazkowi opfat, a jesli tak - czy prawidtowo dokonuje
optaty za przejazd. Uprawnienia do kontroli posiadaja in-
spektorzy Inspekgji Transportu Drogowego.

Stacje kontrolne (state oraz przenosne) sa wyposa-
zone w urzadzenia, ktére pozwalaja na sprawdzenie, czy
pojazdy maja zainstalowane urzadzenia viaBOX, czy s3
one prawidtowo zainstalowane; dodatkowo moga takze
sprawdzac¢ pfatnosci za przejazd. W przypadku jakich-
kolwiek nieprawidtowosci, informacja taka wraz z auto-
matycznie wygenerowanym zdjeciem pojazdu zostaje
przestana do centrum kontroli. Pracownicy centrum kon-
troli weryfikuja te informacje. Jesli naruszenie obowigzku
uiszczania optat zostato potwierdzone, informacja jest

przesytana do Mobilnych Jednostek Kontrolnych, ktére sa
obstugiwane przez inspektoréw Inspekcji Transportu Dro-
gowego. Ich zadaniem jest zatrzymanie pojazdu popet-
niajacego wykroczenie, a nastepnie sporzadzenie raportu
z kontroli oraz podjecie decyzji o wszczeciu postepowania
administracyjnego majgcego na celu wyegzekwowanie
kary administracyjnej za nieuiszczenie optaty elektronicz-
nej. W odniesieniu do kierowcow pojazdéw zarejestrowa-
nych za granica, Inspektorzy do czasu uiszczenia takiej
kary, maja prawo zatrzymania pojazdu.

System viaTOLL jest obowigzkowy dla wszystkich po-
jazdéw samochodowych oraz zespotéw pojazdéw o do-
puszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony, a takze dla
autobusoéw niezaleznie od ich dopuszczalnej masy catko-
witej. Zgodnie z Ustawa z dnia 7 listopada 2008 r. o zmia-



nie ustawy o drogach publicznych oraz niektérych innych

ustaw, elektroniczny pobdr optat obowigzuje w Polsce

na autostradach ptatnych, drogach szybkiego ruchu oraz
wybranych drogach krajowych. Wszystkie przychody

z Systemu viaTOLL trafiajg do Krajowego Funduszu Dro-

gowego. Zostajg one przeznaczone na dalsze inwestycje

w rozbudowe sieci drogowej w Polsce oraz na moderniza-

cje istniejacej infrastruktury drogowej.

System viaTOLL jest obowigzkowy dla kierowcéw pro-
wadzacych:

e ciggnik siodtowy z naczepa o dopuszczalnej masie cat-
kowitej powyzej 3,5 tony,

e ciggnik siodtowy bez naczepy o dopuszczalnej masie
catkowitej powyzej 3,5 tony,

e samochdd ciezarowy o dopuszczalnej masie catkowitej
pomiedzy 3,5a 12 ton,

e samochdd ciezarowy o dopuszczalnej masie catkowitej
pomiedzy 3,5 a 12 ton z przyczepa,

e samochdd ciezarowy o dopuszczalnej masie catkowitej
powyzej 12 ton,

e samochdd ciezarowy o dopuszczalnej masie catkowitej
powyzej 12 ton z przyczepa z dyszlem,

e autokar/autobus z liczbg miejsc siedzacych powyzej 9
(facznie z kierowca) niezaleznie od dopuszczalnej masy
catkowitej,

e autokar/autobus z liczba miejsc siedzacych powyzej 9
(facznie z kierowca) z przyczepa niezaleznie od ich do-
puszczalnej masy catkowitej.

Aktualna sie¢ ptatnych drég w Polsce przedstawia rys. 1.

Z powyzszej mapy wida¢, ze system ViaTOLL w Polsce
nie jest kompletny i jego dalszy rozwdj w kraju jest zwia-
zany z rozwojem infrastruktury drogowej w najblizszych
latach. Nie s nim objete takze autostrady koncesjonowa-
ne.

W 2014 r. system ViaTOLL zasilit z tytutu poboru optat
za przejazdy Krajowy Fundusz Drogowy suma blisko 1,4
mld zt, w tym z elektronicznego systemu poboru optat
1,2, a z manualnego 0,18 mld zt. Sie¢ drég, ktéra zostata
objeta systemem powiekszyta sie o 266 km, co sprawito,
ze na koniec 2014 r. ptatnosci obowigzywaty na 2919 km
(6.

W kwietniu 2014 r., Minister Infrastruktury i Rozwoju
Elzbieta Biernkowska poinformowata o rozpoczeciu prac
nad odejsciem od manualnego systemu poboru opfat
na autostradach i wprowadzeniem systemu jednolitego
tak dla autostrad zarzadzanych przez GDDKIA, jak i przez
trzech koncesjonariuszy prywatnych. Spowodowane to
byto zatorami tworzacymi sie w punktach poboru opfat
w zwigzku z osiggnieciem na autostradach natezen ruchu,
ktore byly przewidywane dopiero po 2020/2022 roku. Za
niecelowe uznano budowanie kolejnych placéw poboru
optat i wyposazanie juz istniejgcej infrastruktury w syste-
my niezbedne do prowadzenia poboru. Dzieki temu bu-
dzet GDDKIA miat zaoszczedzic¢ ok. 1,2 mld zt. Do dalszych
prac analitycznych skierowano nastepujace warianty no-
wego systemu: obowigzkowe wyposazanie wszystkich
samochodoéw ponizej masy 3,5 tony w urzadzenia pokta-
dowe viaAUTO; system mieszany umozliwiajgce nabycie
urzadzenia viaAuto lub jego wypozyczenie, mozliwos¢
optacenia podrézy przez strone internetowa, telefon lub
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Rys. 1. Platne drogi w Polsce [14]

Legenda

Autostrady obecna sie¢ viaTOLL

Drogi ekspresowe obecna sie¢ viaTOLL
Drogi krajowe obecna siec viaTOLL

Autostrady koncesyjne

o |11

Przejécie graniczne

tablet. Odrzucono jako mato szczelny system video rollin-
gu oraz powrét do systemu winietowego. Niestety, nowa
minister M. Wasiak odtozyta kwestie wprowadzenia zmian
w systemie poboru optat do korica 2018 r., a wiec do za-
konczenia obowigzywania obecnej umowy z operatorem
systemu firma Kapsch [6].

Jak donosi ,Puls Biznesu” przez caty 2015 r. wplywy
do systemu wyniosty 1,55 mld zt i byty 0 9,3 % wyzsze niz
w2014 r.0d 1 lipca 2011 r. czyli od momentu uruchomie-
nia systemu przychody przekroczyty 5,49 mlid zt. W tej
kwocie zawarte byty wptywy z systemu elektronicznego
i poboru manualnego optat na autostradach A2 i A4. Przy-
chody z systemu viaTOLL trafity bezposrednio na konto
Krajowego Funduszu Drogowego i przeznaczane zostaty
na inwestycje w budowe i modernizacje infrastruktury
drogowej w Polsce. W 2015 r. najwiecej pieniedzy wpty-
neto z poboru optat na autostradzie A4 (399,45 min zi),
nastepnie z poboru optat z drogi ekspresowej S8 (208,86
min zb) i autostrady A2 (156,59 min zi) [4]. W pierwszej
dziesigtce znalazty sie réwniez drogi: A1, S7, S3, DK92,
S1, S6 i po raz pierwszy A8 z przychodem 24,77 min zt.
Spadki wptywéw dotyczyly nastepujacych tras: A2 (z 158
min zt do 157 min zt), S7 (z 90 min zt do 87 min zt), DK92
(z50,5 min zt do 47,5 min zt) oraz S6 (z 26,5 mIn zt do 25,5
min z). W systemie zarejestrowanych byto 523 tys. uméw
i nieco ponad 929 tys. pojazdéw. Najwieksza grupe za-
rejestrowanych przewoznikéw stanowili Polacy (61,3 %),
dalej plasowali sie: Niemcy (5,6 %), Litwini (3,5 %), Czesi
(2,9 %), Ukraincy (2,8 %), Rosjanie (2,7 %), Rumuni (2,2 %),
Wegrzy (1,9 %), Stowacy (1,8 %) i Biatorusini (1,6 %). Rok
2015 przyniost pozytywne zmiany w strukturze flot samo-
chodowych zarejestrowanych w systemie viaTOLL. Zréz-
nicowanie stawek opfat wzgledem wiekszej ekologiczno-
$ci pojazdéw zdato egzamin. Po 54 miesigcach dziatania
systemu prawie 60% rejestracji wskazuje na klasy emisji
od Euro 4 do Euro 6, a o potowe spadt udziat klas Euro 3,
Euro 2i Euro 1[4].
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2, System poboru optat na Biatorusi

Od 1996 r. na Biatorusi byta tylko jedna ptatna droga
M1/E30: Brze$¢-Minsk-granica z Federacja Rosyjska, gdzie
optata za ruch odbywata sie w trybie recznym w czterech
punktach znajdujacych sie na autostradzie. By uisci¢ opta-
te kierowca musiat sie zatrzymag, co nie byto wygodne.
Podobnie jak w Polsce zdecydowano sie na zastapienie
tego systemu w petni zautomatyzowanym systemem
o nazwie BelToll.

W lutym 2012 r. szefowie Ministerstwa Transpor-
tu i Komunikacji Republiki Biatorusi i austriackiej firmy
Kapsch TraficCom AG podpisaty umowe inwestycyjna
przewidujgca ustanowienie (utworzenie) elektroniczne-
go systemu, ktéry w przysztosci obejmie sieci drogowe na
Biatorusi o dtugosci 2,7 tys. km. Zgodnie z warunkami pro-
jektu inwestora, uruchomienie kazdej kolejki urzadzenia
jest przekazywane na wtasnos¢ Panstwa. Pod koniec 2012
r. zostata okreslona marka systemu o nazwie BelToll.

System rozpoczat prace 1 lipca 2013 r. a zatem dwa
lata pdzniej niz w Polsce, natomiast kierowcy zaczeli uisz-
czac opfaty za przejazd od 1 sierpnia 2013 r. Biatoruskie
Ministerstwo Transportu i Komunikacji podato, ze pier-
wotnie planowano, zeby optaty byly wnoszone miesiac
naprzod. Decyzja o odroczeniu terminu wdrozenia syste-
mu BelToll byta obopdlna ze strony wiadz panstwowych
iinwestora, ze powolny procesu rejestracji uzytkownikow.
Na rejestracje pojazdéw kierowcy mieli kolejny miesiac.
Nie zwazajac na to, szczyt kolejek i naptyw wiascicieli sa-
mochodéw w punktach obstugi BelToll przypadt na ostat-
nie tygodnie przed wdrozeniem, czyli do 1 sierpnia 2013
r., a takze w nastepnych siedmiu dniach.

Do dnia 1 wrzednia 2014 r. system BelToll dziata na
drogach Biatorusi o tacznej dtugosci 947 km. Wykaz ptat-
nych drég i tryb pobierania opfat zostaty okreslone zarza-
dzeniem Rady Ministréw Republiki Biatoru$ nr 340 z 30
kwietnia 2013 r. w sprawie poboru optat elektronicznych
za przejazd po ptatnych drogach Biatorusi. Zgodnie z za-
tgcznikiem nr 1 do Zarzadzania, optatami za przejazd
srodkéw transportu objete zostaty nastepujace drogi:

e w catosci na autostradzie M1/E30 Brzes¢ (Koztowicze) -
Minsk - granica z Federacjg Rosyjska (Redzki) — 609 km,

oraz na niektérych odcinkach drog:

e M2 Minsk - Port Lotniczy Minsk — (15 km - 42 km),

e M3 Minsk — Witebsk — (9 km — 41 km),

e M4 Minsk - Mohylew - (16 km =192 km),

e M5/E271 Minsk - Homel — (21 km =130 km),

e M6 Szczuczyn - Grodno (214 km - 287km),

e M6/E28 Minsk - Grodno - granica Polski (Bruzgi) - (12
km - 57 km).

e M7/E28 Minsk — Oszmiany - granica Litwy (Kamienny
tog) - (57 km - 148 km),

e P1 Minsk — Dzierzynsk (8 km — 35 km) [15],

e P21 Witebsk - granica z Federacja Rosyjska (Liozno) - (9
km - 40 km), (42 km - 52 km),

e P23 Minsk — Mikaszewicze (10 km - 80 km),

e P99 Baranowicze - Wotkowysk — Pograniczny — Grodno
- (91 km-111km),)121 km - 148) [17]

Mape sieci drég ptatnych na Biatorusi przedstawiono

narys. 2.

Do 1 stycznia 2014 r. inwestor miat zrealizowac¢ drugi
etap wdrazania systemu, po ktérym miaty nastapic kolej-
ne dwa. Jednak ich wykonanie - to juz dtuzsza perspekty-
wa, ktéra wymaga podpisania dodatkowych uzgodnien.
Catkowity koszt umowy inwestycyjnej zawartej z austriac-
kim partnerem wyniést 267 min euro.

Gtéwna zaleta elektronicznego systemu poboru opfat
na Biatorusi jest fakt, ze jest on oparty na technologii ko-
munikacji bezprzewodowej krotkiego zasiegu (DSRQ).
System umozliwia uiszczanie optaty za przejazd bez ko-
niecznosci zatrzymywania sie w punktach poboru opfat.
Kierowca moze jecha¢ z maksymalnie dozwolong pred-
koscia bez potrzeby zmiany pasa, a proces naliczania
optaty przebiega w petni automatycznie, co zapewnia
ptynnos¢ jazdy. Nad ptatnymi drogami rozmieszczone sg
bramownice (Fot. 1) wyposazone w anteny komunikujace
sie z urzadzeniem pokfadowym (OBU). Takie urzadzenie
powinno by¢ zamontowane na przedniej szybie pojazdu.
Dostepne sa dwa rodzaje takich urzadzen, ktore sie réznia
wielkoscig — dla samochodéw osobowych i ciezarowych.

Za kazdym razem, gdy pojazd wyposazony w urzadze-
nie poktadowe OBU przejezdza pod bramownica, z konta
uzytkownika zarejestrowanego w systemie BelToll auto-
matycznie pobierana jest optata za przejazd konkretnym
odcinkiem ptatnej drogi - kierowca styszy to poprzez,pik-
niecie” urzadzenia.

Obywatele Unii Celnej Republiki Biatorusi, Republiki
Kazachstanu i Federacji Rosyjskiej, kierujacy pojazdami
samochodowymi o dopuszczalnej masie catkowitej po-
nizej 3,5 tony sg zwolnieni z uiszczania opfat. Kierujacy
pojazdami samochodowymi lub zespotami pojazdéw
o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony oraz
pojazdami o dopuszczalnej masie catkowitej ponizej
3,5 tony spoza Unii Celnej, ktérzy korzystaja z sieci drég
ptatnych drég sq zobowigzani do dokonania rejestracji
w systemie BelToll i uiszczania optat za przejazd. Zwolnie-
ni z obowiazku uiszczania optat za przejazd s kierujacy
nastepujacymi kategoriami pojazdow:
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Fot. 1. Bramownica wyposaZona w anteny oraz kamery [16]

=

¢ pojazdy samochodowe zarejestrowane w krajach Zwigz-
ku Celnego (Republika Biatorusi, Federacja Rosyjska, Ka-
zachstan) o dopuszczalnej masie catkowitej < 3,5 tony
wraz z przyczepami;

e motocykle i skutery;

e ciggniki kotowe i pojazdy samojezdne zarejestrowane
na terenie Republiki Biatorusi;

e pojazdy uprzywilejowane;

e Srodki transportu stosowane w celu zapewnienia obron-
nosci i ochrony porzadku;

e pojazdy wykorzystywane na statych trasach do trans-
portu pasazerow w ramach transportu publicznego
(w tym takséwki) oraz pojazdy z pomoca humanitarng
dla mieszkancéw Republiki Biatorusi i innych krajow. 1

Aby otrzymac urzadzenie poktadowe (OBU) i méc
korzysta¢ z ptatnych drég, kierowcy musza dokonac re-
jestracji poprzez strone internetowa BelToll, podpisac
umowe, wnies¢ kaucje w zaleznosci od rodzaju pojazdu.

Kierujacy samochodami o masie do 3,5 tony musza za-

ptaci¢ kaucje w wysokosci 20 euro. Zastaw za urzadzenia

dla samochodéw masie powyzej 3,5 tony wynosi 50 euro.

Zwrot kaucji nastepuje przy oddaniu urzadzen do optat

drogowych w punktach obstugi klientéw. Optate mozna

dokonac kartami ptatniczymi Visa, MasterCard, BEJIKAPT

(BELKART), pfacac gotéwka w rublach biatoruskich badz

karta paliwowa. Kierowca musi tez wnies¢ przedptate na

planowang trase, ktorg przejedzie po ptatnych drogach.

Przedpfata zostanie zapisana w kupionym urzadzeniu. Po-

ktadowe urzadzenia ukazano nafot. 2 3.

Fot. 2. Pokladowe urzadzenie o dopuszczalnej masie

calkowitej nieprzekraczajacej 3,5 tony (waga okolo 30 g,

wymiary: 74 x 47 x 18 mm) [16]

1. http://www.beltoll.by/

KWARTALNIK CELNY Nr 1-2 (21-22) 2016

B e——

e PO o dea v

Fot. 3. Pokladowe urzadzenie o dopuszczalnej masie
calkowitej przekraczajacej 3,5 tony (waga okolo 100 g,
wymiary: 120 x 70 x 30 mm) [16]

Na dzien 1 wrzesnia 2014 r. na Biatorusi byto dostep-
nych 48 punktoéw obstugiklientéw BelToll. Liczba urzadzen
poktadowych OBU wydanych wtascicielom firm transpor-
towych i kierowcom przekroczyta 99,5 tys. Ministerstwo
Transportu Biatorusi powotato komisje do monitorowania
prac obstugujacych system elektroniczny i rozstrzyganiu
wszelkich mozliwych probleméw.

Optaty za uzytkowanie ptatnych drég sa monitoro-
wane (kontrolowane) przez calg dobe przez Inspektorat
Transportu Drogowego Ministerstwa Transportu Repu-
bliki Biatorus. Inwestor przekazat do dyspozycji Minister-
stwa Transportu 16 samochodow, ktére patrolowaty drogi
wchodzace do systemu BelToll. Monitoring byt prowadzo-
ny w 15 punktach kontroli drogowej przy wyjezdzie z kra-
ju.

Na Biatorusi zaobserwowane zostaty dwa rodzaje na-
ruszen - brak zapfaty lub czesciowy brak zaptaty za prze-
jazd autostradami. To ostatnie obejmowato przypadki,
w ktérych np. wiasciciel samochodu byt zarejestrowany
w systemie, ale zadeklarowat mniej osi. A to jest wazne,
poniewaz wielkos¢ optaty zalezy od dopuszczalnej masy
catkowitej pojazdu i liczby osi miesci sie w zakresie od
0,04do 0,12 euro za 1 km.

Ministerstwo Transportu i tacznosci Republiki Biatoru-
si ogtosito nastepujace stawki poboru optat za przejazd
autostradami ptatnymi. Weszty one w zycie z dniem 1 lip-
ca2013r.:

e pojazdy samochodowe o dopuszczalnej masie catkowi-
tej ponizej 3,5 tony (samochody osobowe) - 0,04 EUR/
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km;

e dwuosiowe pojazdy samochodowe o dopuszczalnej
masie catkowitej powyzej 3,5 tony (pojazdy ciezarowe/
autobusy) - 0,08 EUR/km;

e trzyosiowe pojazdy samochodowe o dopuszczalnej ma-
sie catkowitej powyzej 3,5 tony (pojazdy ciezarowe/ au-
tobusy) - 0,10 EUR/km;

e pojazdy samochodowe o dopuszczalnej masie catkowi-
tej powyzej 3,5 tony (pojazdy ciezarowe/ autobusy) po-
siadajace 4 lub wiecej osi - 0,12 EUR/km [18].

Urzadzenie pokfadowe przeznaczono tylko i wytacznie
dla jednego pojazdu, i nie moze ono by¢ przenoszone do
innego pojazdu, nawet tego samego przedsiebiorstwa.
Jezeli reinstalacja bedzie miata miejsce, to jest réwno-
znaczne z faktem czesciowej ptatnosci.

W przypadku naruszenia procedury poboru optat dro-
gowych upowazniony urzednik Inspekcji Transportu spo-
rzadza akt naruszenia, zawierajagcy wymagania dotyczace
whniesienia optaty zastepczej i pokwitowanie okreslajace
kwote opfaty. Jezeli uzytkownik drég nie wniesie opfaty
zastepczej na miejscu, jest zobowigzany do dokonania
ptatnosci nie pézniej niz 30 dni od daty sporzadzenia aktu
naruszenia. W przypadku nieuiszczenia, jest wszczynane
postepowanie administracyjne, a z tym wiaza sie wyso-
kie mandaty. W przypadku naliczenia optaty w wiekszym
wymiarze na kierowce obcokrajowca i nieuiszczenie jej
na drodze badz na granicy - optata bedzie cigzyta na kie-
rowcy do kolejnego przekroczenia granicy z Republika
Biatorus. Do przypadkéw braku ptatnosci nalezy réwniez
brak urzadzenia pokfadowego, jak rowniez urzadzenie po
terminie waznosci. Mandaty naliczane w zaleznosci od ro-
dzaju naruszenia: 50 i 100 euro dla samochodéw osobo-
wych, i 130i 260 euro dla ciezarowych. Oznakowanie drég
ptatnych na Biatorusi ukazano na fot. 4-6.

Fot. 4. Oznakowanie drog platnych [16]
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Fot. 5. W obszarach przygranicznych [16]
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Fot. 6. Na niektorych samochodowych przejsciach
granicznych o duzym natezeniu ruchu [16]
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Prace przy instalacji i oddaniu do komercyjnej eks-
ploatacji nowego systemu opfat za przejazd na Biatoru-
si trwaty péttora roku, w tym (wiaczajac) przygotowanie
ram prawnych, projektowanie i bezposredni montaz urza-
dzenia. Projekt ten okazat sie bardziej skomplikowany niz
sadzono i byt niewatpliwie jednym z najistotniejszych dla
Ministerstwa Transportu i Komunikacji Biatorusi w $wietle
perspektyw dalszego rozwoju kraju i pobierania optat za
tranzyt.

Jednym z celéw powstania tego systemu byto zwiek-
szenie rentownosci sektora drogowego, a zatem zwieksze-
nie jego finansowania. Gtéwnym zadaniem biatoruskich
drogowcow jest z kolei poprawa stanu nie tylko pfatnych
drdg, ale réwniez catej biatoruskiej sieci drogowej. Nalezy
tez pamieta¢, ze umowa inwestycyjna zawarta z Kapsch
TrafficCom AG to przede wszystkim projekt komercyjnym.
System zostat zbudowany bez srodkéw budzetowych. We-
dtug zobowigzann umowy w ciagu trzech lat, strona biato-
ruska jest zobowigzana zrekompensowac inwestorowi
koszty infrastruktury BelToll. Pienigdze beda wyptacane
tylko z pobranych optat za przejazd po ptatnych drogach
Biatorusi.

Whioski

Implementacja autonomicznych systeméw w pani-
stwach europejskich oraz brak mozliwosci ich wspotpracy
(m.in. ze wzgledu na réznice w zakresie interpretacji prze-
pisdéw prawnych, niezgodnos¢ w koncepcjach pobiera-
nia optat drogowych oraz rézne standardy i technologie)
spowodowaty, ze Komisja Europejska od 2004 r., prowadzi
szeroko zakrojone dziatania w zakresie interoperacyjno-
sci tych systeméw. Interoperacyjnos¢ oznacza zdolnos¢
systemu do bezpiecznego i niezaktéconego przeptywu
danych, ktore uzyskuja wymagane dla konkretnych sieci
wielkosci, okreslone w standardach. Interoperacyjnos¢
wspoélnotowego systemu oznacza spojnosc¢ tego systemu
w skali Unii Europejskiej, przynajmniej na poziomie tech-
nicznym, semantycznym oaz proceduralnym, przy zato-
zeniu, ze zostaty okreslone na szczeblu wspoélnotowym
dziatania majace na celu jej osiggniecie, a ktére realizo-
wane sg zaréwno na drodze wspoélnych przedsiewzie¢, jak
i na drodze dziatan niezaleznych poszczegdlnych panstw
cztonkowskich [5].

W przypadku systeméw poboru optat w Polsce i Bia-
torusi najwazniejsze znaczenie ma fakt, ze Biatorus do
Unii Europejskiej nie nalezy, nie jest z nig nawet stowa-



rzyszona jak np. Ukraina, tym samym nie musi ona dazyc¢
do kompatybilnosci swego systemu z systemami pobo-
ru opfat w Unii Europejskiej. Jedynym zwornikiem w tej
kwestii jest fakt, ze zarbwno w Polsce jak i na Biatorusi
system byt implementowany przez inwestora zagranicz-
nego firme Kapsch. W Polsce Kapsch Telematic Services
Sp. z o0.0. nalezy do Grupy Kapsch miedzynarodowego
dostawcy innowacyjnych rozwigzan z zakresu telematyki
transportu. Firma koncentruje sie gtéwnie na tworzeniu
i dostarczaniu elektronicznych systemoéw poboru optat
drogowych (ETC) oraz na ich obstudze technicznej i ko-
mercyjnej. Kapsch od listopada 2010 r. realizuje kontrakt
na zaprojektowanie, budowe, uruchomienie i zarzadzanie
elektronicznym systemem poboru optat drogowych via-
TOLL, ktéry zostat uruchomiony w lipcu 2011 r. [21]

W 2004 r. zostata przyjeta Dyrektywa Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady 2004/52/WE, dotyczaca interopera-
cyjnosci systeméw elektronicznych optat drogowych. 6
pazdziernika 2009 r. zostata podjeta decyzja Komisji Eu-
ropejskiej w sprawie definicji europejskiej ustugi opfaty
elektronicznej oraz jej elementéw technicznych. Koszty
implementacji systeméw w poszczegdlnych panstwach
sg trudne do obliczenia. Jedynie mozna tego dokonac¢ na
podstawie podpisanych kontraktow rzadowych. Kontrakt
rzadowy na wdrozenie systemu i jego obstuge na kilka lat
w poszczegdlnych panstwach UE wynidst: Austria — 750
min Euro (sie¢ drég ok. 2000 km), Niemcy -1,24 mld Euro
(sie¢ drég 12 000 km), Czechy - 780 min Euro (sie¢ drég
970 km), [5]. Na niebedacej w UE Biatorusi byta to kwota
rzedu 267 min Euro.

Z analizy materiatéw zaprezentowanych w artykule
oraz studiow literaturowych, wynika, ze:

e w Polsce i na Biatorusi w pasie Paneuropejskiego Kory-
tarza Transportowego nr 2 wykorzystywane sa syste-
my elektronicznego pobierania optat drogowych typu
DSRC,

e zatozeniem ptatnego systemu optat drogowych jest
pobieranie optat przede wszystkim od pojazdéw zagra-
nicznych firm transportowych przejezdzajacych przez
dany kraj,

e wszystkie przychody z systemu viaTOLL w Polsce trafiajg
do Krajowego Funduszu Drogowego i zostaja przezna-
czone na inwestycje w rozbudowe sieci drogowej i mo-
dernizacje istniejacej infrastruktury drogowej,

e system ViaTOLL w Polsce nie jest kompletny i jego dalszy
rozwoj jest zwigzany z rozwojem infrastruktury drogo-
wej w najblizszych latach,

e ptatne drogi na Biatorusi sg dos¢ kosztowne dla obco-
krajowcéw, dla obywateli Biatorusi poruszajacych sie
samochodami z zagranicznymi rejestracjami, i dla tych
ktérzy dopiero zakupili samochéd w salonie a wjechali
na droge ptatng;

e bezptatne drogi na Biatorusi i w Polsce, pozwalajg uni-
kac ptacenia optat drogowych. W praktyce korzystanie
z takich drég zwieksza: czas przejazdu, koszty spalania
paliwa, a takze koszty zewnetrzne jezdzenia po drogach
0 gorszych parametrach trakcyjnych nieprzystosowa-
nych do ciezkiego transportu drogowego. Omina¢ drogi
ptatne w Polsce i na Biatorusi w pasie Paneuropejskiego
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Korytarza Transportowego nr 2 jest zatem bardzo trud-
no i jest to nieoptacalne;

e przemieszczajac sie tranzytem z Polski do Rosji, przez
Biatorus mozna przejecha¢ w ciggu 6 godzin. Omijajac
ptatne drogi zajmie to ok. 24 godzin.

e utrudnieniem w funkcjonowaniu z systemu viaTOLL
w Polsce jest brak odcinka autostrady A2 zWarszawy do
Terespola przez co zmniejszone sa wptywy do budzetu
panstwa polskiego.

Mgr Ina Prokorym

Absolwentka Wydziatu Nauk Ekonomicz-
nych Szkoty Gtéwnej Gospodarstwa Wiej-
skiego w Warszawie na Kierunkach Zarza-
dzanie 1 Marketing oraz Ekonomia. Zajmu
si¢ problematyka wspotpracy transgranicz-
nej Polski i Biatorusi.

dr Bartosz Zakrzewski
Adiunkt w Instytucie Transportu
Samochodowego w Warszawie
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Aktywnosc instytucji wspierajacych
rozwoj przedsiebiorczosci i turystyki
w wojewodztwie lubelskim

Streszczenie

Celem artykutu jest dokonanie oceny aktywnosci re-
gionalnych i lokalnych organizacji wspierajacych rozwdj
przedsiebiorczosci i turystyki na terenie wojewddztwa
lubelskiego. Zdecydowana wiekszo$¢ wiascicieli przed-
siebiorstw noclegowych i gastronomicznych nie jest
Swiadoma szans, ktore stwarza im otoczenie instytucjo-
nalne. Dotychczasowy poziom wspotpracy jest znikomy.
Konieczne wydaja sie dziatania promocyjne ze strony jed-
nostek otoczenia biznesu, ktére powinny znacznie silniej
zaistnie¢ w swiadomosci przedsiebiorcow.

The activity of institutions
supporting entrepreneurship
and tourism in Lublin province

Abstract:

The aim of this article is to evaluate the activity of re-
gional and local organizations to support the develop-
ment of entrepreneurship and tourism in the province of
Lublin. The vast majority of accommodation and catering
business owners are not aware of the opportunities that
gives them the institutional environment. The current
level of cooperation is negligible. Promotional activities
from the entities of business environment seem to be ne-
cessary that should exist much stronger in an awareness
of entrepreneurs.

Wstep

stotnym czynnikiem wsparcia przedsiebiorczosci jest

otoczenie instytucjonalne. Dziatania z tego obszaru,

wspierajgce polska przedsiebiorczos¢ majg charak-
ter systemowy. System wspierania przedsiebiorczosci
i przedsiebiorstw w Polsce obejmuje podmioty dziataja-
ce na trzech poziomach: krajowym (m.in. Ministerstwo
Gospodarki, Polska Agencja Rozwoju Przedsiebiorczosci),
wojewddzkim (m.in. Urzedy Marszatkowskie, Regionalne
Instytucje Finansujace) i lokalnych ustugodawcéw. Ostat-
ni poziom obejmuje organizacje zarejestrowane w Krajo-
wym Systemie Ustug dla MSP, w tym m.in. Punkty Kon-
sultacyjne, osrodki Enterprise Europe Network, Fundusze
Poreczen Kredytowych, Fundusze Pozyczkowe, Krajowa
Sie¢ Innowacji, inkubatory przedsiebiorczosci, parkiicen-
tra technologiczne, regionalne centra obstugi inwestora
oraz firmy doradcze. Podmioty te s3 odpowiedzialne za
formutowanie strategii, programéw i wdrazanie dziatan

| dr Marek Kuzmicki

na rzecz wsparcia przedsiebiorczosci [Majkut 2014, s. 89].
Swiadcza one ustugi informacyjne, szkoleniowe, dorad-
cze dla przedsiebiorstw w zakresie prawa, rachunkowo-
$ci, zarzadzania. Przedmiotem prac doradcéw jest zwtasz-
cza pomoc przy zaktadaniu firmy, diagnoza organizacji,
okreslanie strategii, koordynacja dziatar kluczowych jed-
nostek i struktur organizacji oraz tworzenie systemow in-
formacji przedsiebiorstwa [Suszynski 2004, s. 137].

Drugi poziom systemu wsparcia przedsiebiorczosci
ma wymiar regionalny. Jest on oparty na dziataniach
samorzadow. Wiadze samorzadowe wptywajg na dzia-
talnos¢ i sprawnos¢ administracji publicznej, okreslaja
standardy obstugi przedsiebiorcéw, podejmuja uchwaty
i decyzje tworzace korzystne lub niekorzystne warunki
powstania i funkcjonowania przedsiebiorstw w regionie
oraz pozyskania inwestoréw z zewnatrz [Kaminska 2011,
s.501.

W otoczeniu kazdego przedsiebiorstwa turystyczne-
go w Polsce funkcjonuje szereg wyspecjalizowanych jed-
nostek zajmujacych sie rozwojem turystyki. Sa to [Przed-
siebiorstwo turystyczne ... 2001, s. 811:

1. Polska Organizacja Turystyczna' jako organizacja rza-
dowo-samorzadowa.
2. Organizacje samorzadu gospodarczego w turystyce.

Samorzad ten dziata w Polsce jako:

a) ogdlnopolska organizacja branzowa - Polska Izba
Turystyki (skupia gtéwnie biura podrézy i posiada
sie¢ oddziatéw terenowych); inng ogolnopolska,
specjalistyczng organizacja jest Izba Gospodarcza
+Uzdrowiska Polskie” (skupia instytucje dziatajace
na terenie uzdrowisk, np. przedsiebiorstwa uzdro-
wiskowe, sanatoria, rozlewnie woéd mineralnych);
mozna wyrézni¢ réwniez ogélnopolska Federacje
Turystyki Wiejskiej ,Gospodarstwa Goscinne” (sku-
pia m.in. stowarzyszenia agroturystyczne);

b) regionalne izby turystyczne (niezaleznie np. od PIT),
ktére grupuja podmioty turystyczne funkcjonujace
w poszczegodlnych regionach kraju.

1. Powotanie Polskiej Organizacji Turystycznej jako jednostki rzado-
wo-samorzadowej spowodowato rozdzielenie spraw regulacji prawnych,
ktorymi zajmuje si¢ Departament Turystyki w Ministerstwie Sportu
i Turystyki, od promocji turystyki, ktora powierzono wiasnie Polskiej
Organizacji Turystycznej. M. Bednarska, G. Gotembski, E. Markie-
wicz, M. Olszewski, Przedsigbiorstwo turystyczne. Ujecie statyczne
i dynamiczne, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2007,
s. 72; Zadaniami ustawowymi POT sa: promocja Polski jako kraju
atrakcyjnego dla turystow, zapewnienie funkcjonowania i rozwijania
polskiego systemu informacji turystycznej w kraju i na $wiecie, ini-
cjowanie, opiniowanie i wspomaganie planow rozwoju i modernizacji
infrastruktury turystycznej w Polsce. Ustawa z dnia 25 czerwca 1999
r. 0 Polskiej Organizacji Turystycznej (Dz.U. Nr 2, poz. 689 z pozn.
zm.).



3. Niekomercyjne organizacje dziatajgce w sferze tury-
styki. Do nich nalezg m.in.: Polskie Towarzystwo Tury-
styczno-Krajoznawcze, Polskie Towarzystwo Schronisk
Miodziezowych, Polskie Zrzeszenie Hoteli, Polskie
Stowarzyszenie Campingu i Caravaningu, Polskie Sto-
warzyszenie Turystyki i Polska Federacja Popularyzacji
Turystyki.

Znaczenia nabierajg regionalne (obejmujace swo-
im zakresem dziatania obszar jednego lub wiecej woje-
wodztw) i lokalne organizacje turystyczne (obejmujace
swoim zakresem dziatania obszar jednej lub wiecej jed-
nostek samorzadu lokalnego). Organizacje te zostaty
stworzone w celu wspdtpracy wszystkich podmiotéw
danego regionu, zapewnienia bardziej skutecznej i sko-
ordynowanej promodji, ale i lepszego wykorzystania roz-
proszonych wczesniej srodkéw promocyjnych [Bednar-
ska, Gotembski i in. 2007, s. 72].

Kazde przedsiebiorstwo turystyczne powinno obser-
wowac zmiany w otoczeniu instytucjonalno-prawnym
i rejestrowac proces transformacji, aby lepiej dostosowac
swoja dziatalno$¢ do wymagan rozwijajacej sie gospo-
darki rynkowej. Uktad instytucji moze wspierac lub utrud-
nia¢ prowadzenie dziatalnos$ci gospodarczej w turystyce
[Przedsiebiorstwo turystyczne ... 2001, s. 81-82].

Celem artykutu jest przedstawienie oceny aktywnosci
regionalnych i lokalnych organizacji oraz instytucji wspie-
rajacych rozwaj przedsiebiorczosci i turystyki dokonanej
przez wiascicieli przedsiebiorstw $wiadczacych ustugi
noclegowe i gastronomiczne na terenie wojewddztwa lu-
belskiego. Opracowanie umozliwi takze poznanie oczeki-
wan wiascicieli podmiotéw gospodarczych z lubelskiego
rynku ustug noclegowych i gastronomicznych odnosnie
pozadanej pomocy ze strony wspomnianych jednostek
otoczenia biznesu w przysztosci.

Metodyka badan

Proba badawcza wytoniona do dalszych badan em-
pirycznych zostata ustalona przy wykorzystaniu metody
doboru losowego, dwustopniowego. Pierwszy stopien
doboru losowego byt zwigzany z okresleniem obsza-
ru badan. Do okresdlenia zakresu przestrzennego badan
wykorzystano analize skupien metoda k-$rednich (Quick
Cluster). Podstawa do ustalenia skupien (grup powiatow)
byto wykorzystanie wskaznikéw charakteryzujacych ilo-
sciowy rozwdj bazy noclegowej i gastronomicznej oraz
wykorzystanie bazy noclegowej na obszarze wojewo6dz-
twa lubelskiego. Obszar badan zostat podzielony na: ob-
szar 1 - miasta: Lublin, Zamos¢, obszar 2 - miasta: Biata
Podlaska, Chetm, obszar 3 - powiaty: janowski, tukowski,
opolski, parczewski, tomaszowski, obszar 4 - powiaty: pu-
tawski, wtodawski.

Drugi stopien doboru losowego jednostek do préby
badawczej byt zwigzany z losowaniem konkretnych pod-
miotéw gospodarczych w uktadzie rodzajowym i prze-
strzennym. Badaniu poddano 317 podmiotéw gospodar-
czych, w tym 247 $wiadczacych ustugi gastronomiczne,
24 Swiadczace ustugi noclegowe oraz 46 swiadczacych
ustugi noclegowe i gastronomiczne. W prébie badaw-
czej znalazty sie hotele, motele, inne obiekty hotelowe,
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osrodki wczasowe, osrodki szkoleniowo-wypoczynkowe,
osrodki rekreacyjno-sportowe, schroniska mtodziezowe,
szkolne schroniska mtodziezowe, restauracje, bary?, sto-
téwki i punkty gastronomiczne.?

Badanie metoda wspomaganego komputerowo wy-
wiadu CAWI (ang. Computer-Assisted Web Interview) prze-
prowadzono w kwietniu i maju 2013 roku.

Wyniki badan

Ponad % uczestnikéw badania zadeklarowato brak
znajomosci regionalnych i lokalnych organizacji wspie-
rajacych rozwdj przedsiebiorczosci i turystyki. Siedem-
dziesieciu jeden, tj. 22,4% respondentow byto w stanie
wymieni¢ jednostki otoczenia biznesu tego typu. Wsréd
wskazanych organizacji wspierajacych rozwéj przed-
siebiorczosci znalazty sie: Lubelska Agencja Wspierania
Przedsiebiorczosci, Lubelska Fundacja Rozwoju, Lubel-
skie Centrum Przedsiebiorczosci, Fundacja Rozwoju Lu-
belszczyzny, Fundacja OIC Poland, Fundacja Centrum
Rozwoju Lokalnego, Stowarzyszenie ,Centrum Przed-
siebiorczosci, Integracji i Edukacji’, Fundacja ,Putawskie
Centrum Przedsiebiorczosci’, Stowarzyszenie Przedsie-
biorcéw Ziemi tukowskiej. Wymienione w trakcie bada-
nia organizacje wspierajgce rozwoj turystyki to: Polskie
Towarzystwo Turystyczno Krajoznawcze, Polskie Towa-
rzystwo Schronisk Mtodziezowych, Lubelska Regionalna
Organizacja Turystyczna, Lubelska Lokalna Organizacja
Turystyczna, Lokalna Organizacja Turystyczna ,Zamos¢
i Roztocze”, Lokalna Organizacja Turystyczna,Kraina Les-
sowych Wawozoéw”, Stowarzyszenie Poleska Lokalna Or-
ganizacja Turystyczna, Lubelskie Stowarzyszenie Agro-
turystyczne, Stowarzyszenie Agroturystyczne Pojezierza
teczynsko-Wtodawskiego, Stowarzyszenie Agrotury-
styczne Ziemi Wtodawskiej w Okunince, Roztoczanskie
Stowarzyszenie Agroturystyczne w Suscu, Nadbuzanskie
Stowarzyszenie Agroturystyczne, Przymierze dla Ziemi
Lukowskiej.

Ponad potowa wtascicieli przedsiebiorstw $wiadcza-
cych ustugi noclegowe i gastronomiczne identyfikujgca
jednostki otoczenia biznesu stwierdzita, ze dotychczaso-
wa aktywnos¢ instytucji i organizacji wspierajacych roz-
woj przedsiebiorczosci i turystyki na terenie wojewddz-
twa lubelskiego jest umiarkowana. Najwiekszy odsetek
respondentéw - 49,51% za aktywne uznat dziatania
zwigzane z rozpowszechnianiem informacji turystycznej
w wojewoddztwie i o wojewddztwie. Znaczny odsetek
przedsiebiorcow - 48,53% za aktywne uznat dziatania
zwigzane z kreowaniem wizerunku wojewddztwa jako
regionu atrakcyjnego turystycznie. Integrowanie roz-
nych instytucji i srodowisk zainteresowanych rozwojem
turystycznym wojewddztwa to przyktad aktywnosci do-
strzeganej przez 48,04% badanych. Ocene aktywnosci
instytucji i organizacji we wsparciu rozwoju przedsie-
biorczosci i turystyki przedstawia tabela 1.

2. (jadtodajnia, bar uniwersalny, przekaskowy, mleczny, kawowy,
restauracyjny (bistro) i szybkiej obstugi, pizzeria, kawiarnia, herba-
ciarnia, winiarnia, piwiarnia, pub)

3. (smazalnia, lodziarnia, pijalnia, bufet, przyczepa gastronomiczna,
punkt matej gastronomii ,.kurczak z rozna”)
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Tabela 1. Aktywnos¢ instytucji i organizacji wspierajacych rozwoéj przedsiebiorczosci i turystyki - struktura odpowiedzi

Dziafania instytucji i organizacji wspierajacych rozwdj przedsiebiorczosci | Ocena dziatan instytucji i organizacji wspierajacych rozwoj
i turystyki przedsiebiorczosci i turystyki
nieaktywne | mato |aniaktywne, ani| aktywne | bardzo
aktywne| nieaktywne aktywne
1 2 3 4 5
kreowanie wizerunku wojewoddztwa jako regionu atrakcyjnego turystycz- 0,00 0,00 50,49 48,53 0,98
nie
integrowanie roznych instytucji i srodowisk zainteresowanych rozwojem 0,00 0,00 51,96 48,04 0,00
turystycznym wojewodztwa
rozpowszechnianie informagji turystycznej w wojewddztwie i 0 wojewddztwie 0,00 0,00 49,51 49,51 0,98
dziafanie na rzecz wzrostu wpltywdw z turystyki 0,00 0,00 59,80 40,20 0,00
zwiekszanie liczby turystéw odwiedzajacych region - rozwdj turystyki 0,00 0,00 61,76 37,26 0,98
w wojewoddztwie
koordynowanie dziatan z zakresu kreowania produktu turystycznego regio- 0,00 0,00 62,14 36,88 0,98
nu
dziatanie na rzecz poprawy infrastruktury turystycznej — zwiekszanie inwe- 0,00 0,00 59,22 38,84 1,94
stycji turystycznych
tworzenie i koordynacja regionalnego systemu Informacji Turystycznej 0,00 0,00 63,73 36,27 0,00
koordynacja dziatart promocyjnych 0,00 0,00 69,61 30,39 0,00
podejmowanych w regionie
tworzenie platformy wspotpracy turystycznych podmiotéw gospodarczych 0,00 0,00 71,57 28,43 0,00
z wtadzami regionalnymi i krajowymi
propagowanie i podejmowanie dziataii na rzecz, ekologii i ochrony srodo- 0,00 0,00 69,61 30,39 0,00
wiska
doskonalenie kadr dla turystyki 0,00 0,00 71,57 28,43 0,00
inicjowanie, opiniowanie i wspomaganie wieloletnich strategii rozwoju tu- 0,00 0,00 73,53 26,47 0,00
rystyki

Zrodto: badania wiasne

W czasie badania aktywnos¢ instytucji i organizacji
we wsparciu rozwoju przedsiebiorczosci i turystyki zo-
stata oceniona w skali 1-5, gdzie 1 oznaczato dziatanie
nieaktywne, 5 - dziatanie bardzo aktywne. Dziatania
badanych jednostek otoczenia biznesu uzyskaty oceny
miedzy 3,26, a 3,50 punkta, co wskazuje na postrzega-
nie ich przez wtascicieli przedsiebiorstw noclegowych
i gastronomicznych jako umiarkowanie aktywne. Re-
spondenci najwyzej ocenili dziatania takie jak: rozpo-

wszechnianie informacji turystycznej w wojewddztwie
i 0 wojewddztwie — 3,51 punkta, kreowanie wizerunku
wojewoddztwa jako regionu atrakcyjnego turystycznie —
3,50 punkta, integrowanie roznych instytucjii srodowisk
zainteresowanych rozwojem turystycznym wojewddz-
twa - 3,48 punkta. Istnieje istotna statystycznie réznica
w ocenach wskazanych wyzej dziatan miedzy respon-
dentami z Biatej Podlaskiej i Chetma (obszar 2), a respon-
dentami z powiatu putawskiego i wiodawskiego (obszar

Tabela 2. Aktywnos¢ instytucji i organizacji wspierajacych rozwéj przedsiebiorczosci i turystyki

Dziafania instytucji i organizacji wspierajacych rozwdj przedsiebiorczosci i turystyki Obszar/ Area Ogot/
1 2 3 4 Total

kreowanie wizerunku wojewoédztwa jako regionu atrakcyjnego turystycznie 3,53 3,00° 3,49 3,70° 3,50
integrowanie roznych instytucji i srodowisk zainteresowanych rozwojem turystycznym 347 300 350 361" 348
wojewddztwa ' ' ' ' '
rozpowszechnianie informacji turystycznej w wojewddztwie i o wojewddztwie 3,53 3,00° 3,51 3,70° 3,51
dziatanie na rzecz wzrostu wptywow z turystyki 3,47 3,00 3,43 3,43 3,40
zwiekszanie liczby turystéw odwiedzajacych region - rozwdj turystyki w wojewddztwie 3,40 3,00 3,37 3,57 3,39
koordynowanie dziatan z zakresu kreowania produktu turystycznego regionu 3,47 3,00 3,40 3,43 3,38
dziatanie na rzecz poprawy infrastruktury turystycznej — zwiekszanie inwestycji turystycznych 3,40 3,00 3,44 3,57 3,42
tworzenie i koordynacja regionalnego systemu Informacji Turystycznej 3,33 3,00 3,37 3,48 3,36
koordynacja dziatart promocyjnych podejmowanych w regionie 3,33 3,00 3,31 3,35 3,30
twqrzenie plfajcforr.ny wspélpracy turystycznych podmiotéw gospodarczych z wiadzami 327 3,00 330 335 328
regionalnymi i krajowymi
propagowanie i podejmowanie dziatan na rzecz, ekologii i ochrony srodowiska 3,27 3,00 3,31 3,39 3,30
doskonalenie kadr dla turystyki 3,27 3,00 3,30 3,35 3,28
inicjowanie, opiniowanie i wspomaganie wieloletnich strategii rozwoju turystyki 3,20 3,00 3,28 3,35 3,26

@ - wskazuje na istotng réznice pomiedzy dang parg $rednich (p < 0,05)

Oznaczenia: obszar 1- miasta: Lublin, Zamos$¢; obszar 2 - miasta: Biata Podlaska, Chetm; obszar 3 - powiaty: janowski, tukowski, opolski, par-

czewski, tomaszowski; obszar 4 - powiaty: putawski, wiodawski

Liczby odpowiadajg wartosciom skali 1-5, gdzie 1 — dziatanie nieaktywne, 5 — dziatanie bardzo aktywne

Zrédto: badania wtasne




4). Najnizsze noty uzyskaty dziatania: inicjowanie, opi-
niowanie i wspomaganie wieloletnich strategii rozwoju
turystyki - 3,26 punkta, tworzenie platformy wspdtpracy
turystycznych podmiotéw gospodarczych z wiladzami
regionalnymi i krajowymi — 3,28 punkta oraz doskonale-
nie kadr dla turystyki 3,28 punkta. Wyniki badan przed-
stawia tabela 2.

Na pomoc ze strony regionalnych i lokalnych organi-
zacji wspierajacych rozwéj przedsiebiorczosci i turystyki
oczekuje 11,04% badanych. W tej grupie zdecydowang
wiekszos¢, bo 79,41% stanowia wiasciciele przedsie-
biorstw noclegowych i gastronomicznych dziatajacych
na terenie powiatéw: janowskiego, tukowskiego, opol-
skiego, parczewskiego, tomaszowskiego. Pozostata
cze$¢ - 20,59% to przedsiebiorcy z powiatéw putawskie-
go i wlodawskiego. Co ciekawe zaden uczestnik badania
z Lublina, Zamoscia, Biatej Podlaskiej i Chetma nie zade-
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klarowat oczekiwania na pomoc ze strony regionalnych
i lokalnych organizacji wspierajgcych rozwéj przedsie-
biorczosci i turystyki.

Najwiekszy odsetek przedsiebiorcéw - 100% oczekuje
w duzym stopniu na dziatania majace przyczynic sie do
wzrostu wptywow z turystyki. Prawie wszyscy - 97,14%
oczekuja w duzym stopniu na koordynowanie dziatan
z zakresu kreowania produktu turystycznego regionu
przez organizacje wspierajace rozwoj turystyki. Liczna
cze$¢ deklarujacych oczekiwania wobec analizowanych
jednostek otoczenia biznesu oczekuje w duzym stopniu
na integrowanie roznych instytucji i Srodowisk zaintereso-
wanych rozwojem turystycznym wojewodztwa - 94,29%,
rozpowszechnianie informacji turystycznej w wojewddz-
twie i o wojewoddztwie - 94,29%, zwiekszanie liczby tury-
stow odwiedzajacych region - rozwdj turystyki w woje-
wodztwie - 94,29%. Wyniki badan przedstawia tabela 3.

Tabela 3. Oczekiwania na pomoc instytucji i organizacji wspierajacych rozwoéj przedsiebiorczosci i turystyki - struktura odpowiedzi

Dziatania instytucji i organizacji wspierajacych rozwdj |  Stopien oczekiwania na pomoc instytucji i organizacji wspierajacych rozwoj
przedsiebiorczosci i turystyki przedsiebiorczosci i turystyki
nie ocze-| oczekujew | ani oczekuje, ani | oczekuje w du- |oczekuje w bardzo
kuje |matym stopniu| nie oczekuje zym stopniu duzym stopniu
1 2 3 4 5
kreowanie wizerunku wojewddztwa jako regionu| 0,00 0,00 11,43 88,57 0,00
atrakcyjnego turystycznie
integrowanie roznych instytucji i $rodowisk zaintere-| 0,00 0,00 571 94,29 0,00
sowanych rozwojem turystycznym wojewddztwa
rozpowszechnianie informacji turystycznej w woje-| 0,00 0,00 571 94,29 0,00
wodztwie i 0 wojewddztwie
dziafanie na rzecz wzrostu wplywow z turystyki 0,00 0,00 0,00 100 0,00
zwiekszanie liczby turystéw odwiedzajacych region -| 0,00 0,00 0,00 94,29 571
rozwdj turystyki w wojewoddztwie
koordynowanie dziatan z zakresu kreowania produktu| 0,00 0,00 2,86 97,14 0,00
turystycznego regionu
dziatanie na rzecz poprawy infrastruktury turystycznej| 0,00 0,00 0,00 88,57 11,43
- zwiekszanie inwestycji turystycznych
tworzenie i koordynacja regionalnego systemu Infor-| 0,00 0,00 22,85 74,29 2,86
macji Turystycznej
koordynacja dziatarh promocyjnych 0,00 2,86 34,29 57,14 571
podejmowanych w regionie
tworzenie platformy wspotpracy turystycznych pod-| 0,00 0,00 22,86 77,14 0,00
miotéw gospodarczych z wtadzami regionalnymi i kra-
jowymi
propagowanie i podejmowanie dziatan na rzecz, eko-| 0,00 0,00 22,86 65,71 11,43
logii i ochrony srodowiska
doskonalenie kadr dla turystyki 0,00 14,29 34,29 51,43 0,00
inicjowanie, opiniowanie i wspomaganie wieloletnich| 0,00 14,29 34,29 51,43 0,00
strategii rozwoju turystyki

Zrédio: badania wtasne

Wielkos¢ oczekiwan na pomoc ze strony instytugji
i organizacji wspierajacych rozwdj przedsiebiorczosci
i turystyki uczestnicy badania oceniali w skali 1-5, gdzie
1 oznaczato brak oczekiwan, 5 - bardzo duze oczekiwa-
nia. Oceny uwzglednionych w trakcie badania czynni-
kow wahaja sie miedzy wartosciami 3,35, a 4,12 punkta.
Z perspektywy wiascicieli przedsiebiorstw swiadczacych
ustugi noclegowe i gastronomiczne najwazniejsza wy-
daje sie aktywizacja dziatan majacych doprowadzi¢ do
poprawy infrastruktury turystycznej — zwiekszanie in-

westycji turystycznych - 4,12 punkta, zwiekszania licz-
by turystow odwiedzajacych region - rozwdj turystyki
w wojewddztwie - 4,06 punkta, dziatanie na rzecz wzro-
stu wptywoéw z turystyki — 4,00 punkta. W najmniejszym,
umiarkowanym stopniu przedsiebiorcy oczekuja na
aktywizacje dziatan jednostek otoczenia biznesu w sfe-
rze doskonalenie kadr dla turystyki - 3,35 punkta oraz
inicjowania, opiniowania i wspomagania wieloletnich
strategii rozwoju turystyki - 3,35 punkta. Wyniki badan
przedstawia tabela 4.
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Tabela 4. Oczekiwania na pomoc instytucji i organizacji wspierajacych rozwéj przedsiebiorczosci i turystyki

Dziafania instytucji i organizacji wspierajacych rozwdj przedsiebiorczosci i turystyki Obszar/ Area Ogot/
1 2 3 7 Total

kreowanie wizerunku wojewddztwa jako regionu atrakcyjnego turystycznie R i} 3,85 4,00 3,88
integrowanie roznych instytucji i Srodowisk zainteresowanych rozwojem turystycznym j _ 392 400 394
wojewddztwa ' ' '
rozpowszechnianie informacji turystycznej w wojewodztwie i o wojewddztwie R ; 3,93 4,00 3,94
dziatanie na rzecz wzrostu wptywoéw z turystyki - - 4,00 4,00 4,00
zwiekszanie liczby turystéw odwiedzajacych region - rozwdj turystyki w wojewodztwie R i 4,07 4,00 4,06
koordynowanie dziatan z zakresu kreowania produktu turystycznego regionu R j 3,96 4,00 3,97
dziatanie na rzecz poprawy infrastruktury turystycznej - zwiekszanie inwestycji turystycz- j . 411 414 412
nych , , :
tworzenie i koordynacja regionalnego systemu Informacji Turystycznej R - 3,70 4,14 3,79
koordynacja dziatarh promocyjnych
podejmowanych w regionie 359 386 3,65
tworzenie platformy wspotpracy turystycznych podmiotéw gospodarczych z whadzami| _ 374 386 376
regionalnymi i krajowymi ' ' '
propagowanie i podejmowanie dziatai na rzecz, ekologii i ochrony srodowiska R } 3,81 4,14 3,88
doskonalenie kadr dla turystyki - - 3,22 3,86 3,35
inicjowanie, opiniowanie i wspomaganie wieloletnich strategii rozwoju turystyki R } 3,22 3,86 3,35

Oznaczenia: obszar 1- miasta: Lublin, Zamos$¢; obszar 2 - miasta: Biata Podlaska, Chetm; obszar 3 - powiaty: janowski, tukowski, opolski, parc-

zewski, tomaszowski; obszar 4 - powiaty: putawski, wiodawski

Liczby odpowiadajg wartosciom skali 1-5, gdzie 1 - brak oczekiwan, 5 - bardzo duze oczekiwania

Zrodto: badania wtasne

Wsréd 317 badanych podmiotéw gospodarczych tylko
8 aktywnie wspodtpracowato z regionalnymi i lokalnymi
organizacjami wspierajacymi rozwoj przedsiebiorczosci
i turystyki, co stanowito zaledwie 2,5% badanych.

Podsumowanie i wnioski

Badania wskazuja na niski poziom znajomosci instytu-
¢ji i organizacji wspierajacych rozwoj przedsiebiorczosci
i turystyki przez przedsiebiorcéw Swiadczacych ustugi
noclegowe i gastronomiczne na terenie wojewo6dztwa lu-
belskiego. Wiekszos¢ przedsiebiorcow, ktéra identyfikuje
w otoczeniu swoich przedsiebiorstw jednostki otoczenia
biznesu w sposéb umiarkowany okresla ich aktywnos¢, co
moze wskazywac na brak blizszej znajomosci charakteru
ich dziafania. Uzyskane oceny dotyczace poziomu aktyw-
nosci instytucji i organizacji wspierajacych rozwoj przed-
siebiorczosci i turystyki wskazuja, ze w tej materii sytu-
acja nie jest satysfakcjonujaca. Z perspektywy wiascicieli
przedsiebiorstw $wiadczacych podstawowe ustugi tury-
styczne najwyzej ocenione zostaty dziatania promocyjne,
ktére przektadajg sie na ozywienie ruchu turystycznego
oraz wzrost dochodéw z turystyki. Za pozytywny nalezy
uzna¢ wysoki poziom oczekiwan przedsiebiorcéw na ak-
tywne dziafania ze strony jednostek otoczenia biznesu,
ktore przetozg sie na poprawe warunkéw funkcjonowania
podmiotéw gospodarczych na rynku. Widzg oni szczegél-
ng potrzebe dziatan, ktére doprowadzityby do poprawy
stanu infrastruktury turystycznej, wzrostu liczby turystéw
odwiedzajacych region. Konsekwencjg bytoby zwieksze-
nie dochodoéw z turystyki. Szczegdlnie istotne w przyszto-
$ci wydaje sie by¢ koordynowanie dziatan z zakresu kre-
owania produktu turystycznego regionu.

Wyniki badan dowodza, ze zdecydowana wiekszos¢
wiascicieli przedsiebiorstw noclegowych i gastronomicz-

nych na terenie wojewo6dztwa lubelskiego nie jest $wiado-
ma szans, ktore stwarza im otoczenie instytucjonalne. Do-
tychczasowy poziom wspétpracy jest znikomy. W biezacej
sytuacji konieczne wydaja sie dziatania promocyjne ze
strony jednostek otoczenia biznesu, ktére powinny znacz-
nie silniej zaistnie¢ w swiadomosci osob, ktore prowadza
dziatalnos$¢ gospodarcza rynku ustug noclegowych i ga-
stronomicznych. Warunkiem poprawy konkurencyjnosci
analizowanych przedsiebiorstw jest wieksze zaangazowa-
nie sie ich wiascicieli we wspotprace z funkcjonujgcymi na
poziomie lokalnym i regionalnym instytucjami wspieraja-
cymi rozwoj przedsiebiorczosci i turystyki.
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Przedsiebiorstwo spoteczne szansa
rozwigzywania problemoéw regionow

Streszczenie

Przedsiebiorczos¢ spoteczna nie jest niczym nowym,
poniewaz posiada dtuga tradycje w historii gospodarczej,
a obecnie przezywa odrodzenie po wejsciu Polski do Unii
Europejskiej. Autor dowodzi, ze przedsiebiorstwo spoteczne
stanowi szanse w rozwigzywaniu lokalnych probleméw po-
przez swa oddolng, innowacyjna i kooperacyjna inicjatywe
w regionach o duzym kapitale spotecznym, generowanym
poprzez zaufanie pomiedzy jednostkami o duzym kapitale
ludzkim, skali wrazliwosci spotecznej i altruizmu oraz poczu-
cia wspdlnego celu, jakim jest misja spoteczna w dziatalnosci
gospodarczej. Celem artykutu jest pokazanie praktycznego
zastosowania przedsiebiorstwa spotecznego w walce z bez-
robociem i wykluczeniem spotecznym jak réwniez ukazanie,
tego, iz konkurencyjny fad spotecznej gospodarki rynkowej
nie musi wyklucza¢ kooperacyjnego tadu gospodarki spo-
tecznej - nie moze, wrecz przeciwnie, jest komplementarny.

Summary

Social entrepreneurship is not new, as it has a long tradi-
tion in economic history and it is experiencing a rebirth now
after Polish accession to the European Union.The author ar-
gues that social enterprise is an opportunity to solve local
problems through its bottom-up, innovative and coopera-
tive initiative in regions with high social capital, generated
by the trust between individuals with high human capital,
scale social awareness and altruism and a sense of common
purpose which is the social mission in business. The aim of
the article is to show the practical application of social en-
terprise in the fight against unemployment and social exc-
lusion, as well as to show the fact that the competitive order
of the social market economy does not necessarily exclude
cooperative governance of the social economy - it cannot,
on the contrary, it is complementary.

ozwigzaniem probleméw regiondéw takich jak Potudnio-

we Podlasie jest niewatpliwie pobudzanie przedsiebior-

czosci, ktéra zmniejsza bezrobocie i emigracje mtodych
ludzi hamujac przy tym spadek przyrostu naturalnego. Szansy
na to mozna upatrywac we wcieleniu w zycie zapisu konstytu-
cyjnego o spotecznej gospodarce rynkowej, poprzez aktywne
ksztattowanie fadu gospodarczego przez panstwo, ktére moze
to osiggnac zwiekszajac zatrudnienie i konkurencyjnos¢ regio-
nu tworzac specjalng strefe ekonomiczna oraz niwelujgc tym
samym znaczne réznice dochodowe i majatkowe w lokalnej
spotecznosci [T. Gardzinski, 12, s. 28]. SSE Specjalna Strefa Eko-
nomiczna zdecydowanie przyspieszytaby rozwéj regionu i przy-
niosta nowe miejsca pracy, co miesci sie w kompetencjach pan-
stwa w ramach ksztattowania tadu gospodarczego.' Przyjmujac,

1. Wigcej na ten temat w artykule ,,Konstytucyjny zapis o spofecznej
gospodarce rynkowej szansga rozwojowa Potudniowego Podlasia”
autorstwa T. Gardzinskiego: [12 ,s. 28].

| Tomasz Gardzinski

zatem, ze gtéwnym celem ingerencji panstwa w gospodarke jest
walka z bezrobociem w ramach prawnie wyznaczonego zakresu
tej ingerendiji, przy zachowaniu wiodacej roli systemu rynkowe-
go, stwarza sie etyczne warunki konkurencyjnego przetrwania
lokalnych gospodarczych inicjatyw samorzadowych w regio-
nach problemowych [J. Brdulak, 24, s. 219].

Kreowanie wspomnianego tadu gospodarczego powinno
spoczywac na panstwu, realizujgcemu art. 20 konstytucji mé-
wigcy o tym, Ze ustrojem gospodarczym w Polsce jest: “Spo-
teczna gospodarka rynkowa oparta na wolnosci dziatalnosci
gospodarczej, wtasnosci prywatnej oraz solidarnosci, dialogu
i wspétpracy partneréw spotecznych stanowi podstawe ustroju
gospodarczego Rzeczpospolitej Polskiej” [21]. Zastanawiajace
jest jednak jak zauwaza G. Kotodko czy nie jest btedem zapis
zawarty w art. 20 naszej Konstytugji, ze spoteczna gospodarka
rynkowa ma sie opierac tylko na wtasnosci prywatnej. (...) Czy
wlasnos¢ spotdzielcza albo wtasnos¢ komunalna, a w okreslo-
nych przypadkach takze ogdélnonarodowa witasnos¢ paristwo-
wa nie moze sprzyjac spdjnosci spotecznej? [22, s. 149]. Pojawia
sie, zatem przestrzen na przedsiebiorczos¢ spoteczng cechujaca
sie odmienng forma wtasnosciowa uzupetniajaca swa koopera-
tywna naturg zasade wiasnosci prywatnej i konkurencji w ordo-
liberlanym modelu spotecznej gospodarki rynkowej. Podmioty
gospodarki spotecznej, do ktérej poza przedsiebiorstwem spo-
tecznym naleza min. spétdzielnie, towarzystwa wzajemne, sto-
warzyszenia, fundacje bardzo zyskuja na znaczeniu. Wytwarzaja
w Unii Europejskiej ponad 14 mIn miejsc pracy (6,5% zatrudnio-
nych w UE), generujac ponad 10% PKB, a najwyzszy wskaznik
zatrudnienia w obszarze non-profit wynosi w niektérych pan-
stwach przekracza ponad 10% [27]. Przyrownujac do tych liczb
nasze balansujace ponizej 10% bezrobocie mozemy uzna¢, ze
znalezlismy na nie antidotum nie tylko w regionie Potudnio-
wego Podlasia, ale réwniez w skali kraju. Jak twierdzi J. Hau-
sner przedsiebiorstwa spoteczne dla wiadzy publicznej moga
Z pewnoscig by¢ alternatywnym rozwigzaniem w stosunku do
komercjalizacji szeregu ustug spotecznych czy publicznych [18,
s. 120]. Sama jednak przedsiebiorczo$¢ spoteczna nie rozwiagze
problemu bezrobocia i ryzyk spotecznych z niego wynikajacych
jak bieda i wykluczenie, ale na pewno jest lekiem w duzej mie-
rze mogacy uzdrowic tg sytuacje.

Piszac o podmiotach gospodarki spotecznej nalezy jednak
pamietad, ze gospodarki spotecznej nie mozemy utozsamiac
ze spofeczng gospodarka rynkowa. Gospodarka spoteczna
w ujeciu europejskim dla celéw rachunkéw narodowych to:
0gét prywatnych, zorganizowanych formalnie przedsiebiorstw
dysponujacych autonomia podejmowania decyzji i cechuja-
cych sie dobrowolnym cztonkostwem, ktére zostaty stworzo-
ne w celu zaspokajania potrzeb swoich cztonkéw za posred-
nictwem rynku, poprzez wytwarzanie towaréw i $wiadczenie
ustug, zapewnianie ubezpieczenia i finansowania, w ktérych
ewentualny podziat zyskéw lub nadwyzek pomiedzy cztonkéw
ani podejmowanie decyzji nie wigza sie bezposrednio z kapi-
tatem lub wkfadem wniesionym przez kazdego z czionkdw,
z ktérych kazdy dysponuje jednym gtosem. Gospodarka spo-
teczna obejmuje réwniez prywatne, zorganizowane formalnie
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organizacje dysponujace autonomia podejmowania decyzji
i cechujacych sie dobrowolnym cztonkostwem, ktére swiadcza
ustugi nierynkowe na rzecz gospodarstw domowych i ktérych
nadwyzki, o ile takowe wystapia, nie moga by¢ przywilaszczone
podmioty gospodarcze tworzace, kontrolujace lub finansujace
owe organizacje [14,s. 6].

Natomiast pierwsza oficjalna wzmianka o spotecznej go-
spodarce rynkowej w prawodawstwie europejskim pojawia
sie w artykule 3 ust. 3 Traktatu o Unii Europejskiej, ktéry méwi,
ze Unia Europejska dazy do zrbwnowazonego rozwoju Europy
poprzez osiggniecie zrbwnowazonego wzrostu gospodarcze-
go, stabilnego pienigdza oraz konkurencyjnej spotecznej go-
spodarki rynkowej opartej na petnym zatrudnieniu i postepie
spotecznym. Powyzsze sformutowanie pojawito sie rowniez
w tekscie Traktatu Konstytucyjnego, a po jego odrzuceniu zo-
stato wpisane do tresci obowigzujacego od 2009 roku Traktatu
Lizbonskiego. Oznacza to, ze spoteczna gospodarka rynkowa
jest oficjalnie fadem spoteczno-gospodarczym obowiazujacym
w Unii Europejskiej (...)[M. Dahl, 6, s. 303].

W pismiennictwie przedmiotu (C. Borzaga, J. Defourny, P.
Lloyd, E. Les) mianem instytucji gospodarki spotecznej (social
economy) lub organizacji trzeciego systemu (third system orga-
nizations) okresla sie te instytucje i organizacje, ktére tworza
nowe ustugi dla oséb indywidualnych, samorzadéw, organiza-
¢ji obywatelskich i przedsiebiorcéw oraz nowe miejsca pracy
w ramach przedsiewzie¢ taczacych w sobie ekonomiczne i spo-
teczne aspekty aktywnosci obywatelskiej [30]. W literaturze
europejskiej czesto taczy sie ,trzeci sektor” (uznawany za sektor
niedochodowy) z gospodarka spoteczng i gospodarka solidar-
na% Koncepcja przedsiebiorstwa spotecznego jak na ponizszym
rysunku rozpatrywana jest z punktu widzenia trzech biegundw,
tj. panstwa, rynku i spoteczenstwa obywatelskiego w ktérym
zachodzj interakcje prowadzace do utworzenia przedsiebior-
stwa spotecznego generujac relacje ,wzajemnosci”.

Rys. 1. Pafistwo, rynek, organizacje niedochodowe w kontekscie
przedsiebiorstwa spotecznego
Panstwo

Non profit

/'( For profit

Publiczny

Prywatny

Spolecznosé
(gospodarstwa, rodzny),”

’
s
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Zrédto: [J. Defourny, 8, s. 37].

O powyzszej optyce zadecydowata nietrwato$¢ neoliberal-
nego paradygmatu dwubiegunowego, ktérego aktorami byty
tylko rynek i panstwo. Jak stusznie zauwaza C. Borzaga, rynko-
wi powierzona byfa rola produkgdji i alokacji doébr prywatnych,
a nastepnie dystrybucji zasobéw zgodnie z zasadg wktadu
indywidualnego, (...) a paistwo byto odpowiedzialne za pro-

2. Gospodarka solidarna wywodzaca si¢ z tradycji francuskiej jest
rowniez identyfikowana poprzez bieguny: rynku, panstwa i wza-
jemnosci jako nieformalnych relacji spotecznych. Z racji, ze termin
jest w wielu miejscach zbiezny z gospodarka spoteczna pojecia te sa
w literaturze czgsto zamiennie uzywane.

dukcje débr publicznych i débr, ktérych nie mogt wytworzyé
rynek, z czego czesto jak wiemy nie mogto sie wywiaza, (...),
dlatego tez potrzebny jest nowy paradygmat, ktéry umiejscowi
obywatelskie dziatania na rzecz dobra ogélnego obok dziatan
panstwa, rynku i rodziny [1, s. 81 i 92]. Nowym paradygmatem
staje sie przedsiebiorstwo spoteczne, ktére humanizuje cel
swego istnienia.

Poniewaz utozsamianie organizacji niedochodowych
z przedsiebiorstwami spotecznymi eliminuje przedsiebiorstwa,
ktére dokonuja podziatu i daza do maksymalizacji zyskow, jak
np. spétdzielnie czy towarzystwa wzajemne stanowiace znacza-
cy udziat w gospodarce spotecznej nalezy przyja¢ w badaniach
za J. Brdulakiem i E. Florczak przede wszystkim kryterium prze-
kazywania zysku na cele spoteczne przy dowolnej formie insty-
tucjonalno-prawnej przedsiebiorstwa spotecznego [2, s. 16].
Nastepnie na potrzeby niniejszego artykutu autor uwzglednia
tylko ujecie europejskie przedsiebiorstwa spotecznego zawie-
rajgce opisywany kraj i region pomijajac, ujecie amerykanskie
i azjatyckie.

Definicje przedsiebiorstwa spotecznego na zlecenie Komisji
Europejskiej przedstawia Europejska Sie¢ Badawcza EMES? Ne-
twork (The Emergence of Social Enterprise in Europe) wskazujac
na ekonomiczne i spoteczne cechy, ktére powinny charaktery-
zowac taki podmiot gospodarczy. Kryteria zawarte w tabeli 1
stanowig orientacyjne wyznaczniki okredlajace przedsiebior-
stwo spofeczne. Jest to, zatem definicja typu idealnego przed-
siebiorstwa spofecznego charakteryzujaca sie wieloscia celow,
wieloscig udzialowcéw i réznorodnoscia zrodet finansowania
[J. Defourny, 8, s. 42].

Tabela 1. Kryteria przedsiebiorstwa spotecznego wg. sieci EMES

PRZEDSIEBIORSWTO SPOLECZNE
Kryteria ekonomiczne Kryteria spoteczne

Stafa dziatalno$¢ produkgji Spotecznie uzyteczny cel dla
ddbr i/lub sprzedazy ustug rozwoju lokalnego

Wyrazny stopien autono- Oddolna inicjatywa lokalna
mii

Ponoszenie znaczacego ry-
zyka ekonomicznego

Istnienie minimalnego per-
sonelu ptatnego

Demokratyczne zarzadzanie

Partycypacyjny charakter

Ograniczona dystrybucja zy-
skéw
Zrédto: Opracowano na podstawie [J. Defourny, 7, s. 80-81]

Przedsiebiorstwo spoteczne jest, wiec podmiotem ta-
czacym dziatalnos¢ gospodarcza dostosowang do praw ryn-
kowych i misje spoteczna, ktérej celem jest budowanie lokal-
nego zaufania, aktywizowanie spofecznosci, wykorzystanie
endogenicznych zasobéw stuzacych rozwojowi lokalnemu,
wychodzenie naprzeciw wzrastajgcemu popytowi na ustugi
[E. Florczak, 9, s. 38]. Przedsiebiorstwo spoteczne nie jest na-
stawione na maksymalizacje zysku, a na maksymalizowanie
korzysci spotecznych wysuwajgce wewnetrznie pierwszen-
stwo pracy nad kapitatem i tworzace w zarzadzaniu oddolng
uczestniczacag demokracje gospodarcza. Istotnym jest jednak
finansowanie przedsiebiorstwa spotecznego, ktére moze
pochodzi¢ z samofinansowania i witasnej dziatalnosci, do-
tacji europejskich, panstwowych czy samorzadowych, oraz
prywatnych jak fundacje czy szeroko rozumianego ,biznesu”

3. EMES Europejska Sie¢ Badawcza powstata w 1996 r. gdy zreali-
zowano projekt badawczy ,,Powstanie przedsigbiorstw spotecznych
w Europie” W roku 2002 zarejestrowana zostata jako organizacja
pozarzadowa i rzesza uczelnie i centra badawcze [2].



zachowujac przy tym kryterium autonomii dziatania. W tym
kontekscie jak zauwaza E. Le$ przedsiebiorstwa spoteczne
postrzegane sg czesto, jako podgrupa podmiotéw ekonomii
spotecznej zorientowana na rynek. Stanowig one odpowiedz
instytucjonalnga trzeciego sektora spotecznego na jego pro-
blemy z finansowaniem swojej dziatalnosci. Celem przedsie-
biorstw spotecznych jest osiagniecie réwnowagi ekonomicz-
nej dzieki udanemu potaczeniu rynkowych i nierynkowych
zrodet finansowania oraz zasobéw niepienieznych i docho-
doéw z ofiarnosci prywatnej [24, s. 36-37].

Odbiorcami produktéw i ustug spotecznych wytworzo-
nych przez przedsiebiorstwo spoteczne moze by¢ zaréwno
spotecznos¢ lokalna jak i jego pracownicy. Zadanie przedsie-
biorstwa spotecznego jednak na tym sie nie konczy. Przed-
siebiorstwo spoteczne jest kluczowym ogniwem ekonomii
spotecznej, poniewaz jego funkcjg nie jest tylko wytwarzanie
okreslonych débr i ustug, ale tez mobilizacja kapitatu spotecz-
nego, generowanie innowacyjnosci oraz poszerzanie rynku
przez wtaczanie do uczestnictwa w nim oséb dotychczas wy-
kluczonych. Mimo, ze jest ono czescig gospodarki rynkowej to
jednak lokuje swoja misje i cele poza rynkiem [J. Hausner, N.
Laurisz, 19, s.91. Analizujac zjawisko przedsiebiorstwa spotecz-
nego nalezy zatem wzig¢ szczegélnie pod uwage,,schumpete-
rowska” innowacje, dzieki ktérej takie przedsiebiorstwo moze
powstac¢, wytwarza¢ nowe produkty i ustugi oraz upatrywac
swojego spotecznego i ekonomicznego rozwoju szczegoélnie
w nowych technologiach. Niezbedny, zatem jest odpowiedni
kapitat ludzki rodzacy przedsiebiorczo$¢ oraz kapitat spotecz-
ny oparty na zaufaniu i wiezi spotecznych integrujacych sie
lokalnie ludzi aby zaistniat taki typ przedsiebiorczosci, jakim
jest przedsiebiorczos¢ spoteczna. Kapitat ludzki staje sie, za-
tem cenniejszy od kapitatu finansowego [T. Gardzinski, 13,
s. 5]. Najwazniejszym jednak czynnikiem przesadzajacym
0 powodzeniu przedsiewziecia, jakim jest przedsiebiorstwo
spoteczne jest kooperacja wrazliwych spotecznie ludzi, kt6-
rych wspdlnym celem jest misja spoteczna przeciwdziatajaca
wykluczeniu spotecznemu poprzez aktywizacje zawodowa.
W ten sposéb tworzy sie wartos¢ spoteczng chroniaca god-
nos¢ ludzka na poziomie lokalnym, a dziatanie uczestnikéw
przedsiebiorstwa spotecznego staje sie nie tylko praca, ale
i pasja, poniewaz wraz ze swoja dziatalnoscig niosg pomoc,
ktéra daje poczucie gtebokiego sensu takiej aktywnosci.

Gospodarka spoteczna w ramach, ktérej dziata przedsie-
biorstwo spoteczne jest lokalnie i spotecznie zakorzeniona.
Lokalna gospodarka, ktéra zwykle formalnie osadzona jest
w dziafalnosci publicznej samorzadu i miejscowego ryn-
ku przenika ja rowniez nieformalna gospodarka w postaci
samopomocy sasiedzkiej, rodzinnej a nawet ,szarej strefy”
Przy spotecznych korzeniach K. Birkhdlzer natomiast zwraca
uwage, ze przedsiebiorstwa spoteczne powstaja, jako wynik
spotecznego i solidarnego zaangazowania obywateli w ogra-
niczaniu niedostatku w zakresie ustug spotecznych i kultural-
nych, ekologicznych, zatrudnienia rewitalizacji gospodarczej
i spotecznej regiondw, (...) dlatego przedsiebiorstwa spotecz-
ne sg zwykle zakorzenione spotecznie i w swojej ofercie zo-
rientowane na lokalne lub regionalne rynki [E. Le$, 23, 5. 48 i K.
Birkholzer, 51.

W takich warunkach K. Birkhdélzer wyréznia tez cztery sce-
nariusze lokalnego rozwoju gospodarki spotecznej: 1) ,rozwéj
od goéry”: gtéwnym aktorem jest tu panstwo dziatajace od po-
ziomu rzadu centralnego do rzadu regionalnego i wiadz lokal-
nych, 2) ,rozwdéj z zewnatrz”: uruchamiany przez inwestoréw
wnoszacych zasoby finansowe, 3) ,czekanie i obserwowanie”:
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aktorzy lokalni pozostajg w wiekszym lub mniejszym stop-
niu pasywni - przyjmuja pozycje wyczekujaca, 4) ,yrozwéj od
wewnatrz” - serce lokalnego rozwoju gospodarczego: roz-
poczyna sie on z chwila, kiedy ludzie zdaja sobie sprawe, ze
ani panstwo, ani gospodarka rynkowa (w tym inwestorzy), nie
zaspokoi ich potrzeb i nie rozwigze ich problemoéw [4, s. 27-
28]. Z ta tez chwila ludzie biora sprawy w swoje rece. Pomimo
powyzszego rozréznienia lokalne korzenie gospodarki spo-
tecznej daja wieksze szanse wptywu obywatelowi na wymiar
ekonomiczny lokalnego rynku i wymiar publiczny realizowany
przez samorzad anizeli centralnie, co ma réwniez pozytywny
wydzwiek poprzez obywatelska oddolng inicjatywe. Niewat-
pliwie réwniez najlepszym scenariuszem bytoby jednoczesne
potaczenie powyzszych scenariuszy. Partnerstwo instytugji
lokalnych i regionalnych opartych na zaufaniu szacunku i od-
powiedzialnosci oraz wspdlnym celu i wartosciach daje naj-
lepsze podwaliny do budowy przedsiebiorczosci spoteczne;j.
Partnerstwo takie w Polsce nie ma dtugiej historii. Poczynajac
od okreséw zaboréw poprzez panstwo podziemne w czasie |l
wojny $wiatowej az po okres PRL-u, samoorganizowanie sie
spoteczenstwa polskiego nastawione byto gtéwnie na zapo-
bieganie asymilacji z wiadza publiczna badz wrecz przeciw-
stawianiem sie jej. Dopiero okres transformacji systemowej
zapoczatkowany w 1989 roku sprawit, ze wtadza publiczna,
przedsiebiorcy oraz inni uczestnicy zycia spotecznego zaczeli
pogtebia¢ wspétprace na rzecz potrzeb spotecznosci lokal-
nych i regionalnych, krajowych, a docelowo réwniez miedzy-
narodowych [D. Jegorow, 20, s. 75].

Wykluczenie spoteczne bardzo czesto wynika z bezrobo-
cia. Jak zauwaza E. Le$ przedsiebiorstwa spoteczne integruja-
ce sie z rynkiem pracy realizuja cztery gtéwne cele integracji
zawodowej: 1) zapewniaja przejSciowe zatrudnienie dzieki
krotkookresowym subsydiom, 2) tworza trwate samofinan-
sujace sie miejsca pracy (polskie spotdzielcze zaktady pracy
chronionej i spétdzielnie socjalne), 3) integrujg zawodowo za-
pewniajac stata pomoc, 4) readaptuja spotecznie poprzez pra-
ce dzieki dtugookresowym subsydiom (polskie zaktady pracy
chronionej) [23, s. 49]. Wykluczenie moze jednak obejmowac
inneryzyka spoteczne dotykajace oséb bezdomnych, ubogich,
znajdujacych sie w trudnej sytuacji zyciowej, niepetnospraw-
nych, oséb bez kwalifikacji i edukacji, chorych, oséb starszych
wymagajacych opieki, bytych wiezniéw czy tez uchodzcéow.
Dla nich wszystkich, jako stabszych uczestnikéw gry rynkowej
przedsiebiorstwo spoteczne jest szansa na normalne zycie
spoteczne. Przedsiebiorstwo spoteczne jest, zatem dobrym
rozwigzaniem w regionach, w ktérych bezrobocie jest znacz-
ne, istnieje maty przyrost naturalny z tendencja do emigracji
ludnosci, a stabo rozwinieta struktura gospodarcza o matych
zdolnosciach do modernizacji spowalnia szeroko rozumiang
innowacyjnosc i rozwo;j.

W literaturze przedmiotu spotykamy sie z okresleniem tra-
dycyjnej gospodarki spotecznej, ktdéra wywodzi sie ze spétdziel-
czosci, idei stowarzyszen, fundacji czy tez towarzystw ubezpie-
czen wzajemnych. Taki rodzaj przedsiebiorczosci spotecznej ma
dluga tradycje siegajaca zaboréw. Nalezy przywotac wielkie
nazwiska z polskiej historii takie jak S. Staszic i Hrubieszowskie
Towarzystwo Rolnicze Ratowanie sie Wspdlnie w Nieszczesdciach,
S. Wojciechowski wspottwdrca Towarzystwa Kooperatystow
i dziatacz spétdzielczosci spozywcdw zajmujacy sie spotdzielczo-
$cig naukowo, jako profesor Szkoty Gtéwnej Handlowej, czy tez
F. Stefczyka i jego kas wzorowanych na spoétdzielniach raiffeise-
nowskich, ktérych liczba osiggneta niemal 1400 do czasu | wojny
Swiatowej. Nalezy przypomniec réwniez takie marki jak,Spotem’,
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ktéra byta nazwa nadana przez S. Zeromskiego spétdzielni spo-
zywcdw zrzeszonych w Warszawskim Zwigzku Stowarzyszen
Spozywczych dziatajagca na ksztatt angielskich spdétdzielcow
z Rochdale, czy tez spotdzielnie rolniczo-handlowe ,Rolniki”. Kwi-
tha bankowos$¢ spétdzielcza, a pierwszymi powstatymi byty Bank
Spétdzielczy w Brodnicy utworzonego przez M. tyskowskiego
w 1862 roku inspirowany dziatalnoscig H. Schultze-Delitzscha,
aw 1873 roku Bank Ludowy w Sremie zatozonego przez ksiedza
P.Wawrzyniaka. Juz w roku 1920 doczekalismy sie pierwszej usta-
wy spoétdzielczej, a do wybuchu Il wojny swiatowej funkcjono-
wato ok 3400 samych bankdéw spdétdzielczych oraz wiecej towa-
rzystw ubezpieczen wzajemnych niz w chwili obecne;j.

Nowa gospodarka spoteczna czerpie swéj rodowdd poza
powyzszymi formami takze z sektora publicznego i prywatne-
go kierujac wytwory swej dziatalnosci réwniez na odbioréw
zewnetrznych. Ponadto wiec skupia min.: spétdzielnie socjalne,
Zakfady Aktywnosci Zawodowej, Centra Integracji Spotecznej,
Kluby Integracji Spotecznej czy tez Zaktady Pracy Chronione;j,
moga by¢ to réwniez spotki z 0.0. czy tez ekonomiczna aktyw-
no$¢ organizacji pozarzadowych. Umocowanie prawne pod-
miotow przedsiebiorczosci spotecznej w Polsce regulujg gtow-
nie ustawy:

- ustawa Prawo Spotdzielcze z dnia 16 wrzesnia 1982 .

- ustawa o fundacjach z dnia 6 kwietnia 1984 .

- ustawa Prawo o stowarzyszeniach z dnia 7 kwietnia 1989 r.

- ustawa o rehabilitacji zawodowej i spotecznej oraz zatrudnia-
niu 0séb niepetnosprawnych
z dnia 27 sierpnia 1997 r.

- ustawa o zatrudnieniu socjalnym z dnia 13 czerwca 2003 r.

- ustawa o dziatalnosci pozytku publicznego i wolontariacie
z dnia 24 kwietnia 2003 r.

- ustawa o spétdzielniach socjalnych z dnia 27 kwietnia 2006 .

Ostatnia ustawa miafa przetomowe znaczenie dla polskiej
przedsiebiorczosci spotecznej, poniewaz z roku na rok ich licz-
ba znacznie wzrastata, a na 5 maja 2015 r. zarejestrowane jest
juz 1312 podmiotéw [32]. Od 2008 roku natomiast trwaja pra-
ce nad bardzo potrzebng ustawa o przedsiebiorstwie spotecz-
nym i nad jego definicja prawng. Obecna popularnos¢ ekono-
mii spotecznej jest czescig szerszego procesu przechodzenia
od modelu panistwa opiekuriczego do tzw. spoteczenstwa
opiekunczego (Welfare State — Welfare Society) [P. Fraczak, J.J.
Wygnanski, 11, s. 16-17]. Nalezy przy tym jednak zauwazy¢, ze
Polska nigdy nie rozwineta sie na tyle gospodarczo do miana
panstwa opiekunczego z powodu okresu socjalizmu, ktéry
wypaczyt rowniez przedsiebiorczos¢ spoteczng funkcjonujaca
do wybuchu Il wojny swiatowej.

Region Podlasia posiada réwniez historie przedsiebiorczo-
$ci spotecznej, o czym przypomina A. Piechowski podajac przy-
kfad Sterdyni na Podlasiu, gdzie w 1907 roku zatozono kétko
rolnicze, wokot ktérego powstaty dalsze inicjatywy: Spétdziel-
nia Spozywcéw, Towarzystwo Pozyczkowo Oszczednosciowe
oraz juz po | wojnie swiatowej, Wielki Dom Towarowy Samo-
dzielna Spétdzielnia Piekarska, Spoétdzielnia Mleczarska, szko-
fa spotdzielcza, spoétdzielnie uczniowskie, koto mtodziezowe
z odbiornikiem radiowym i biblioteka. Wszystko to sprawito, ze
sytuacja zyciowa miejscowych rolnikdw znacznie sie poprawita,
rozwinat sie w nich duch przedsiebiorczosci, wspdtpracy, samo-
pomocy [25, s. 20]. Natomiast w Lublinie odbyta sie w 1918 r.
.Pierwsza Konferencja Przewodnikéw Polskie Kooperacji” na
temat rozwoju spotdzielczosci i jego finansowania.

Obecnie przyktadem przedsiebiorstwa spotecznego w re-
gionie, bliskim réwniez autorowi artykutu jest tuksja Sp. z o.0.
jako najwiekszy we wschodniej czesci Polski producent i eks-

Mapa 1. Struktura badanych organizacji trzeciego sektora
w 2012 roku
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porter odziezy z siedzibg w tukowie, przeksztatcona z niegdys
Luksji Spétdzielni im. gen. Kleeberga. Spétka posiada status
zakfadu pracy chronionej. Obecne zatrudnienie to 236 oséb,
z czego ponad 70% to osoby niepetnosprawne. Spotka zapew-
nia pracownikom podstawowa, specjalistyczna i rehabilitacyj-
na opieke medyczng w przychodni wyposazonej w nowo-
czesny sprzet medyczno-rehabilitacyjny. Zaktad organizuje
szkolenia podnoszace kwalifikacje zawodowe pracownikéw
oraz prowadzi dziatalno$¢ charytatywng na rzecz oséb fizycz-
nych i ré6znych organizacji. Firma stuzy pomocg wszystkim
osobom niepetnosprawnym w Powiecie tukowskim za po-
$rednictwem zorganizowanego Stowarzyszenia na rzecz tych
0sOb. Stowarzyszenie prowadzi Warsztat Terapii Zajeciowej
dla 40 uczestnikdéw o znacznych stopniach niepetnosprawno-
$ci. Placowka przygotowuje uczestnikéw do podjecia pracy
Zaktadach Aktywizacji Zawodowej oraz uczy podstawowych
czynnosci niezbednych w samodzielnym funkcjonowaniu
w spoteczenstwie [31].

Gtéwny Urzad Statystyczny nie dostarcza precyzyjnych
i aktualnych danych dotyczacych przedsiebiorstw spotecz-
nych by¢ moze réwniez przez wzglad na brak ustawy o przed-
siebiorstwie spotecznym. Ponizej regionalna struktura trze-
ciego sektora w Polsce, ktéra moze miec jedynie podgladowy
charakter na potrzeby artykutu, gdyz nie kazdy podmiot NGO
jest réwniez przedsiebiorstwem spotecznym i odwrotnie wg.
powyzszych definicji, ponadto GUS przyjmuje swoja okreslona
metodologie wyrézniania podmiotéw trzeciego sektora i dys-
ponuje na poczatek 2016 r. danymi z 2012 r. W wojewddztwie
lubelskim obecnie jest zarejestrowanych 8781 organizacji po-
zarzadowych, w tym 2080 w Lublinie i 368 Zamosciu, z czego
189 podmiotéw NGO w Biatej Podlaskiej [17].

W Polsce jak podaje Manifest Ekonomii Spotecznej, ktéry zostat
zaprezentowany w czerwcu 2008 r. mozna méwic o zbiorze ponad
90 tys. instytucji facznie dostarczajacych ponad 0,5 miliona miejsc
pracy, jesli chodzi o podmioty ekonomii spotecznej [29].

Na obszarze wojewoddztwa lubelskiego dziata 9 centréw
integracji spotecznej, 6 zaktadéw aktywnosci zawodowej oraz
59 warsztatow terapii zajeciowej utworzonych przez sektor



non profit lub jednostki samorzadu terytorialnego jak podaje
GUS [16]. Tu warto wspomniec sukcesie ZAZ Caritas Diecezji
Siedleckiej, ktéry 17 listopada 2015 r. po raz kolejny zostat
finalistg Konkursu na Najlepsze Przedsiebiorstwo Spoteczne
Roku. Otrzymat wyréznienie specjalne TISE oraz prestizowy
certyfikat jakosci, Znak Przedsiebiorstwo Ekonomii Spotecz-
nej - [eS] poswiadczajacy wysoka jakoscig ustug i produktow
oferowanych przez przedsiebiorcéw spotecznych roku [33].
W wojewddztwie lubelskim dziata réwniez 92 spétdzielnie so-
cjalne [32], wéréd ktérych duzym sukcesem moze pochwalic
sie spotdzielnia socjalna Bielskie Cuda z Biatej Podlaskiej wy-
brana w konkursie na Najlepsze Przedsiebiorstwo Spoteczne
im. Jacka Kuronia. Spoétdzielnia socjalna z Biatej Podlaskiej
zajmujaca sie produkcja upcyklingowych zabawek, haftem
komputerowym, szyciem poscieli oraz akcesoriéw dla dzieci,
otrzymata m.in. prestizowy certyfikat Znak Przedsiebiorstwa
Ekonomii Spotecznej oraz wyréznienie specjalne TISE oraz na-
grode mentoringu dla lideréw przedsiebiorstw spotecznych
od PwC [28]. Jak wida¢ region Potudniowego Podlasia, oko-
lic i wojewddztwa lubelskiego cieszy sie zainteresowaniem
przedsiebiorczosci spotecznej nie mniej jednak bardzo po-
trzebna jest dalsza jej promocja, ktérg mozna czerpac zinnych
inicjatyw jak inicjatywa wspdlnotowa,,EQUAL"i projekt w jego
ramach ,Partnerstwa na Rzecz Rozwoju Tu jest praca” czy tez
projekt ,Krakowska Inicjatywa Na Rzecz Gospodarki Spotecz-
nej COGITO" Dobrym przyktadem z regionu lubelszczyzny
bedzie projekt ,Przedsiebiorczos¢ spoteczna - nowe oblicze”
czy tez projekt ,Przedsiebiorstwa spoteczne — mazowieckie
modele dziatania” z wojewddztwa mazowieckiego. Warto
réwniez przygotowac projekt demonstracyjny w ramach pro-
mocji przedsiebiorczosci spotecznej w regionie®.

Rozwiazywanie problemoéw regionu upatrywane w przed-
siebiorstwie spotecznym urealnia unijna pomoc finansowa
w powotanym do tego programie EaSI wspierajacym ekono-
mie spoteczng i samozatrudnienie. Jak donosi Puls Biznesu
pierwszym polskim posrednikiem programu zostato Towarzy-
stwo Inwestycji Spoteczno-Ekonomicznych (TISE), ktére dzieki
gwarancji EFl uruchomi preferencyjng oferte pozyczek o facz-
nej wartosci 34 min zt [S. Sacharczuk, 26, s. 14].

Kolejnym krokiem ku rozwojowi w regionie Potudniowe-
go Podlasia moze by¢ edukacja w zakresie przedsiebiorczo-
$ci spotecznej. Analizujac zakres dziatan i charakter inicjatyw
edukacyjnych, mozna uzna¢ edukacje za naturalny obszar
dziatania przedsiebiorstw spotecznych [E. Florczak, 10, s. 12].
Takie przedsiebiorstwo spoteczne w obszarze edukacji, poza
nauka wtasnie przedsiebiorczosci spotecznej mogtoby wypet-
ni¢ luke rynkowa regionie w zakresie ksztatcenia zawodowe-
go, a jednoczednie swoja dziatalnoscig dawac miejsca pracy
i przyczyniac sie do regionalnego rozwoju.

Przedsiebiorstwo spoteczne jest szansa rozwiazywania
probleméw regionéw zwtaszcza w fadzie gospodarczym
dazacym do modelu spotecznej gospodarki rynkowej. Jak
zauwaza J. Brdulak jestesmy swiadkami coraz wyrazniejszej
humanizacji wspotczesnego prowadzenia dziatalnosci gospo-
darczej, zarébwno na poziomie przedsiebiorstw, jak i na pozio-
mie lokalnych regionalnych i krajowych jednostek przestrzen-
nych, co zbiega sie ze zmianami pojmowania przestrzeni
gospodarczej, w ktérej funkcjonujemy [3, s. 50]. Przyjmujac, ze
ta przestrzen gospodarcza jest tadem spotecznej gospodarki

4. Wigcej na ten temat w: Adamczyk, M., Mitu$, A., (red. nauk.),
System wspierania przedsigbiorczosci spotecznej na terenie Miasta
Krakowa [w:] Hausner, J., (red. nauk.), Wspieranie ekonomii spo-
tecznej, MSAP, Krakow 2008.
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rynkowej, ,w celu zapewnienia realizacji zasad konstytuuja-
cych i regulujacych takiego tadu konkurencyjnego konieczne
jest postuzenie sie przez panstwo instrumentarium regulacji
prawnych obowiagzujacych bez wyjatku wszystkich uczestni-
kéw procesu gospodarowania” [P. Pysz, 15, s. 51]. Aby uniknag,
zatem dyskrecjonalnych dziatah rzadzacych wynikajacych
z wykluczenia stabszych jednostek z gry rynkowej, panstwo
powinno stwarza¢ réwniez ramy prawne charakterystyczne
dla tadu kooperacyjnego panujacego w przedsiebiorczosci
spotecznej, ktére umozliwia stabszemu obywatelowi podjecie
dziatan w ramach samopomocy i wziecie odpowiedzialnosci
za swoj los, zanim zwrdci sie 0 pomoc do panstwa. Stad istnie-
je palaca potrzeba ustawy o przedsiebiorczosci spotecznej be-
daca szansa na rozwigzywanie probleméw regionéw. Ustawa
taka pomogtaby urzeczywistni¢ rowniez zasady spotecznej
gospodarki rynkowej wzmacniajac réwnos¢ formalnych i ma-
terialnych szans w konkurencji rynkowej, a takze minimalizo-
wataby drastyczne réznice dochodowe trudne do zaakcep-
towania. Jak podaje P. Pysz ogdlnie obowigzujace regulacje
prawne okreslaja zakres wolnosci jednostek w taki sposéb,

aby silne jednostki nie mogty naduzywac posiadanych mozli-
wosci dziatania dla zawezenia zakresu, albo nawet pozbawie-
nia wolnosci innych, stabszych od nich ludzi [15, s. 52]. W tym
miejscu nalezatoby wskaza¢ wolnos¢ od biedy, podkreslajac
rownoczesnie, iz przed tym samym chroni nas prawo tworzo-
ne dla fadu konkurencyjnego. Istnienie gospodarki spotecznej
obok ustroju spotecznej gospodarki rynkowej nie wyrecza jej
i odwrotnie, jest komplementarne z ordoliberalnym tadem
gospodarczym, gdzie w obu przypadkach na pierwszym
miejscu stawia sie w ekonomii cztowieka i dlatego tez dzia-
tania w tych zakresach powinny by¢ podejmowane ponad
politycznymi podziatami.

Tomasz Gardzinski

Account Manager w Orange Polska S.A.
doktorant Kolegium Nauk o Przedsigbior-
stwie SGH w Warszawie

Problemy programowania inwestycji
infrastrukturalnych w transporcie

RECENZIA

onografii p.t. ,Problemy programowania inwe-

stycji infrastrukturalnych w transporcie” Auto-

rzy: prof. dr hab. Jacek Brdulak - Szkota Gtéwna

w Warszawie, Michat Banak, Cezary Krysiuk,
Piotr Pawlak i dr Bartosz Zakrzewski — Instytut Transpor-
tu Samochodowego w Warszawie, wydawnictwo Instytut
Transportu Samochodowego, Warszawa 2016. Monografia
pod redakcjg naukowa prof. J. Brdulaka jest pierwszg czescia
badan statutowych ITS.

Autorzy od wielu lat zajmuja sie omawiang problematy-
ka. Prof. Jacek Brdulak jest pracownikiem Katedry Geografii
w Szkole Gtéwnej Handlowe. Specjalizuje sie w problematy-
ce transportu miedzynarodowego i systemu transportowe-
go Polski. Pozostali autorzy sg pracownikami Instytutu Trans-
portu Samochodowego w Warszawie.

Monografia ukazata sie w dobrym momencie bo w pia-
tym roku realizacji Uchwaty nr 239 Rady Ministréw z dnia 13
grudnia2011rokuw sprawie Koncepcji Przestrzennego Zago-
spodarowania Kraju 2030. Na stronie 33 tej Koncepcji napisa-
no:.." Polska pozostanie najwiekszym beneficjentem polityki
spéjnosci”. Na stronie 69 w punkcie 2 czytamy:, Poprawa
spéjnosci wewnetrznej i terytorialne rbwnowazenie rozwoju
kraju poprzez promowanie integracji funkcjonalnej, tworze-
nia warunkéw dla rozprzestrzeniania sie czynnikéw rozwoju,
wielofunkcyjny rozwoj obszaréw wiejskich oraz wykorzy-
stania potencjatu wewnetrznego wszystkich terytoriow.”
W punkcie 3 napisano:, Poprawa dostepnosci terytorialnej
kraju w réznych skalach przestrzennych poprzez rozwijanie
infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej.” Autorzy

| Tadeusz Kucharuk

monografii nie

N b
nawigzujg ez- S
po $rednio do TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO
Koncepcji  Prze-
strzennego  Za-

gospodarowania
Kraju, lecz podjeta
przez nich pro-
blematyka badan
wpisuje sie sama
w te zagadnienia.

Autorzy mo-
nografii formutuja
pierwsze wnioski
wydaje sie ze ,
ciekawe i wazne
Z punktu widzenia
polityki infrastruk-
turalnej panstwa.
Analiza  dotyczy
rozwoju infrastruktury w Paneuropejskim Korytarzu Komu-
nikacyjnym Nr |, ksztattowania systemu transportowego
Obszaru Metropolitarnego Warszawy, ontologicznego wy-
miaru infrastruktury transportowej miasta i rozwigzan ko-
munikacyjnych w miastach Europy. Podjeto takze kwestie
optacalnosci inwestycji.

Bartosz ZakrzewskiiJacek Brdulak w rozdziale | ill wspo-
séb dobitny wskazuja na wage jaka odgrywa Paneuropejski
Korytarz Komunikacyjny Nr Il dla harmonijnego rozwoju

PROBLEMY PROGRAMOWANIA
INWESTYCJI INFRASTRUKTURALNYCH
‘W TRANSPORCIE

MONOGRAFIA

WARSZAWA 2016



kraju. Pokazujg mankamenty w jego realizacji i zaniedbania
w umiedzynarodowianiu. Przestrzegajg przed powstaniem
,Czarnej dziury” autostradowej na wschéd od Warszawy.
Ich wnioski i sugestie sg zgodne z zapisami w Koncepgji
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, ktére jak wynika
z analizy, nie sg realizowane. Przestrzegajg przed niewyko-
rzystaniem atutéw pogranicza i dalszg degradacjg i dezin-
tegracjg przestrzenng Polski Wschodniej. Podajac przyktad
Mataszewicz chcg zwrdci¢ uwage na ten strategiczny, nie
dostrzegany przez warszawskich planistow punkt na trans-
portowej mapie Europy.

Zwiezta analiza istotnych kwestii dotyczacych Obszaru
Metropolitarnego Warszawy autorstwa Jacka Brdulaka i Ce-
zarego Krysiuka jest ciekawym materiatem informacyjnym
dla decydentéw. Cezary Krysiuk w rozdziale 1V, Ontologicz-
ny wymiar infrastruktury transportowej miasta, podejmuje
kwestie humanizacji miast oraz inteligentnego miasta. Od-
wotuje sie przy tym do konkretnych sytuacji majacych miej-
sce w Warszawie. Michat Banak w rozdziale V , Rozwigzania
komunikacyjne miast Unii Europejskiej podejmuje kwestie
mobilnosci w miastach europejskich a takze problematy-
ke rozwigzan organizacyjnych integracji komunikacji pu-
blicznej . Duzo uwagi poswieca problemom z parkowaniem
pojazdoéw, obrazujac je przyktadami rozwigzan w réznych
miastach. Zawarto$¢ monografii ,niezaleznie od warto-
$ci analitycznej i wnioskéw, posiada takze cenng wartosc¢
praktyczng do wykorzystania przez osoby odpowiedzialne
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za rozwoj infrastruktury transportowej kraju i o$rodkéw
miejskich. Z wieloletniej obserwacji zachowan i dziatan
parlamentarzystéw a takze radnych i zarzaddéw miast, wie-
dza prezentowana w monografii nie zawsze jest ich mocna
strona.W Rozdziale VI, autorzy Jacek Brdulak i Piotr Paw-
lak, w sposéb przystepny nawet dla laika, omawiajg metody
rachunku ekonomicznego skutkéw inwestycji drogowych.
Stosunkowo duzo uwagi poswiecaja mieszanemu modelo-
wi ruchu wzbudzonego pojazdéw. Podkreslaja istotng role
zmian w zagospodarowaniu przestrzennym, ktére powinny
by¢ uwzglednione w procesie modelowania podrézy z po-
wodu uwzglednienia ruchu wzbudzonego i jego wptywu na
warunki ruchu ze wzgledu na pojawienie sie nowych inwe-
stycji.

Reasumujac, monografia ta jest warta upowszechnienia,
z nadzieja ze przynajmniej niektére zawarte tam informacje
i rozwazania dotrg do swiadomosci mediéw i opinii publicz-
nej i beda miaty wptyw na wieksza racjonalnos¢ podejmo-
wanych decyzji.

-
Tadeusz Kucharuk
- Prezes Podlaskiej Agencji
.4 Consultingowej RECTUS-WOC
111- | organu prowadzacego Studium Celne
_

Ustawa o stuzbie celnej. Komentarz

Rekomendacja ksigzki

siazka, Ustawa o stuzbie celnej, komentarz’, autorstwa

dr. Andrzeja Halickiego w chwili gdy formacje ta cze-

ka kolejna reforma, jest wyjatkowo na czasie i warto jg

poleci¢ nie tylko celnikom, przedsiebiorcom ale takze
reformatorom tej stuzby.

Wydana przez wydawnictwo Towarzystwa Naukowego Or-
ganizacji i Kierownictwa,Dom Organizatora” w Toruniu, liczaca
477 stron pozycja omawia bardzo szczeg6towo ustawe o stuz-
bie celnej. Kazdy artykut ustawy jest opatrzony komentarzem
autora. Komentarze majg oparcie w istniejgcym orzecznictwie,
podajg zrodto, precyzyjnie prezentujg argumentacje. Ksigzka
jest wyjatkowo aktualna, aczkolwiek prezentuje stan prawny na
dzien 2 stycznia 2016 r,, to w przypadku przepiséw ktore wej-
da w zycie niebawem po ukazaniu sie ksiazki, wskazuje termin
wejscia ich w zycie i podstawe prawna.

Ksigzka przygotowana jest bardzo starannie, zawiera wykaz
skrétéw: zrédta prawa, wykaz organéw i instytucji, publikatory
i inne skroty. Oprécz bibliografii zawiera szczegétowy wykaz
orzecznictwa Trybunatu Konstytucyjnego, Sagdu Najwyzszego,
sadéw administracyjnych i sgdéw powszechnych. Zawiera tak-
ze indeks rzeczowy.

Andrzej Halicki jest praktykiem, celnikiem, doktorem nauk
prawnych, autorem ok. 100 publikacji poswieconych funkcjo-
nowaniu administracji publicznej, w szczegdlnosci stuzby cel-
nej. W 2014 roku ukazata sie Jego ksigzka p.t., Stuzba Celna,
status prawny funkcjonariusza celnego”.

| Tadeusz Kucharuk

Recenzentem
ksigzki,,Ustawa o stuz-
bie celnej” A. Halic-
kiego jest prof. zw. dr
hab. Wiestaw Czyzo-
wicz, profesor szkoty
Gtéwnej Handlowej
w Warszawie. Sprawo-
wat on m.in. funkcje
Szefa Stuzby Celnej
i Wiceministra Finan-
séow. W latach 2010
- 2016 byt przewodni-
czacym Rady Konsul-
tacyjnej Stuzby Celnej.
Jest ekspertem poli-
tyki i prawa celnego,
procedur celnych oraz
postepowania celne-
go wielu organizacji
miedzynarodowych, rzadéw i parlamentéw. Wyktada polityke
celng i prawo celne na wielu uniwersytetach w USA, Niemczech,
Rosji, Biatorusi, Ukrainie, Stowacji, Butgarii i Kazachstanie.

Profesor Czyzowicz rekomendujac tg ksigzke stwierdzit ...
jest to pierwsza taka pozycja na naszym rynku wydawniczym.
Jest przyktadem opracowania napisanego pod kazdym wzgle-

USTAWA
O SLUZBIE CELNEJ

KOMENTARZ

Andrzej Halicki

Stan prawny
na dziefi
2 stycznia 2016 r.
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dem profesjonalnie a réwnoczesnie zrozumiale nie tylko dla
specjalistow — prawnikéw, ekonomistéw, czy politologéw lub
handlowcow, ale nawet dla laika.”

Ksigzke ta rekomendujemy dla celnikéw, a zwtaszcza dla re-
formatorow Stuzby Celnej, adwokatom, agentom celnym, pro-
kuratorom, radcom prawnym, doradcom podatkowym a takze
studentom.

CLO | PODATKI | LOGISTYKA | TRANSPORT

Tadeusz Kucharuk

Prezes Podlaskiej Agencji
Consultingowej RECTUS-WOC
organu prowadzacego Studium Celne

Instrumenty polityki celnej Unii Europejskiej

Rekomendacja ksigzki

sigzka ,, Instrumenty polityki celnej Unii Europejskiej
autorstwa Piotra Witkowskiego jest monografig o cha-
rakterze dysertacji politologicznej z elementami roz-
wazan prawniczych i ekonomicznych. Ksigzke wydato
Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Przedsiebiorczosci i Administra-
¢ji w Lublinie. O wartosci i wyjatkowosci tej ksigzki stanowi me-
toda prezentowania omawianych zagadnien. Autor zanim po-
dejmie analize danego zagadnienia, przekazuje w sposéb jasny
i zarazem zwiezly podstawowe informacje jakie czytelnik powi-
nien posiadac zanim zacznie wgtebiac sie w meritum kwestii.

Autor dr Piotr Witkowski dziekan Wydziatu Nauk Spotecz-
nych i Humanistycznych Wyzszej Szkoty Przedsiebiorczosci
i Administracji w Lublinie jest naukowcem z praktycznym do-
$wiadczeniem wyniesionym z pracy w Stuzbie Celnej na stano-
wiskach kierowniczych oraz jako Petnomocnik Dyrektora Izby
Celnej przed Wojewoddzkim Sagdem Administracyjnym.

Rozdziat | ,Proces konstytuowania polityki celnej Unii Eu-
ropejskiej” zawiera informacje o miedzynarodowej integracji
w zakresie obrotu towarowego, miedzynarodowych struktu-
rach organizacyjnych (WTO, CCC, ONZ) i wreszcie o europej-
skiej integracji gospodarczej.

Rozdziat Il ,Podmioty polityki celnej Unii Europejskiej” za-
wiera informacje o instytucjach Unii Europejskiej, agencjach
i urzedach. Opisuje ich kompetencje i uprawnienia, wskazujac
jednoczesnie na rosnacy wzrost aktywnosci i znaczenia akto-
row nie bedacych panistwami, realizujgcych swoje interesy na
arenie miedzynarodowe;j.

Rozdziat Ill ,Instrumenty organizacyjno- porzadkowe po-
lityki celnej Unii Europejskiej zawiera siedem podrozdziatéw
a mianowicie: wprowadzenie towaru na obszar celny UE, przed-
stawienie towaru w urzedzie celnym UE, przeznaczenia celne,
przeznaczenia celne towardw inne niz objecie procedura celng,
informatyzacja instrumentéw organizacyjno -porzadkowych,
kontrola celna instrumentéw organizacyjno-porzadkowych
polityki celnej UE. W rozdziale zostaty zawarte informacje zasa-
dach uzyskiwania statusu Upowaznionego Podmiotu Gospo-
darczego (AEO) oraz o utatwieniach w przedstawianiu towaréw
w urzedzie celnym.

Rozdziat IV ,Instrumenty finansowe polityki celnej Unii Eu-
ropejskiej” szczegdétowo wyjasnia kwestie elementéw kalkula-
cyjnych takich jak taryfa celna, wartos¢ celna towaru, omawia
problematyke dtugu celnego, problematyke podatkéw po-
srednich (VAT, podatek akcyzowy), opfaty celne.

Rozdziat V ,Instrumenty preferencyjne polityki celnej Unii
Europejskiej’, omawia grupy instrumentéw celnych, analizuje
preferencje celne z panstwami trzecimi, duzo uwagi pos$wieca
zwolnieniom celnym w obrocie towarowym z panstwami trze-
cimi.

| Tadeusz Kucharuk

Rozdziat VI , In-
strumenty ochronne
polityki celnej Unii
Europejskiej” przed-
stawia funkcjonowa-
nie  instrumentéow
monitorujgco-regla-
mentacyjnych w ob-
rocie  towarowym
z panstwami trzecimi,
instrumenty ochro-
ny ekonomicznej,
instrumenty polityki
celnej w ochronie
rynku rolnego, instru-
menty ochrony poza-
ekonomicznej. W tym
rozdziale omawiany
jest miedzy innymi dumping i instrumenty antydumpingowe,
subwencje i instrumenty antysubwencyjne a takze kwestie
ochrony moralnosci publicznej, bezpieczenistwa i porzadku pu-
blicznego, ochrony débr kultury i ochrony srodowiska.

Ksigzka zawiera wykaz uméw miedzynarodowych, wykaz
traktatow, rozporzadzen, dyrektyw, decyzji, komunikatéw rezo-
lucji Unii Europejskiej. Zamieszczone jest orzecznictwo Trybu-
natu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, wykaz aktéw prawnych
panstw cztonkowskich Unii Europejskiej i aktow prawnych
panstw trzecich, wymienianych w ksigzce. Zmieszczony jest ob-
szerny wykaz opracowan z ktérych autor korzystat w tym takze
internetowych oraz adresy internetowe. Ksigzka zawiera takze
wykaz skrotoéw i indeks rzeczowy. 1420 przypiséw swiadczy
o duzej starannosci i przy tworzeniu ksigzki.

Recenzujacy ksigzke prof. zw. dr hab. Artur Kus napisat:
»Z petnym przekonaniem mozna stwierdzi¢, ze recenzowana
ksigzka,Instrumenty polityki celnej Unii Europejskiej,jest opra-
cowaniem oryginalnym i wartosciowym’.

Ksigzka ta winna by¢ lekturg obowiazkowa dla kandydatéw
na postéw do Parlamentu Europejskiego. Powinni jg takze prze-
czytac dziennikarze i osoby publiczne zajmujace sie gospodar-

ka.
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