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Od wydawcy

»Kwartalnik Celny” stanowi forum wymiany mysli dotyczacej szeroko rozumianych zagadnien zwiazanych z ctem, podatkami, spe-
dycja i transportem. I temu poswigcone 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 procesow 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
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ZAANGAZOWANIE
W ROZWOJ REGIONU

Numer ,,Kwartalnika Celnego” oddajemy w rgce Szanownych Czytelnikow w
szczegblnym, dziesiatym roku istnienia czasopisma. Podobnie jak wcze$niej, poru-
szane problemy nie sg zwigzane monotematycznie z jedng sfera aktywnosci spotecz-
no-gospodarczej. Zaangazowanie w rozwoj regionu sktania do udostepniania taméw
kwartalnika specjalistom analizujacym w zrozumiatej, syntetycznej formie szereg
spraw nierozerwalnie zwigzanych z przysztoscig Podlasia Potudniowego, czyli pot-
nocnej Lubelszczyzny. Tak si¢ przy tym sktada, ze podnoszone zagadnienia maja
charakter migdzynarodowy, sieciowy i ponadregionalny, mimo iz ksztattowac beda
warunki rozwoju i pomyslnosci spotecznosci lokalnych.

Wspolpraca transgraniczna znalazta swoje odzwierciedlenie w problemach Eu-
roregionu Bug. Instytucjonalnie jest to twor w stanie hibernacji. Nawet podnosza si¢
glosy tzw. autorytetow, ze nie jest nam do niczego potrzebny. Jednoczesnie jednak
tysigce ludzi i setki firm wspotpracuja ze sobg ponad granica i znajduje ten fakt swoj
wspolny mianownik w miliardach ztotych i euro. Czyzby zbytnia prostota politycz-
na, zeby nie nazwac jej prostactwem, oderwala si¢ o praktyki i prozy dnia codzien-
nego? Moze nalezatoby tworzy¢ instytucjonalng infrastrukturg korzystnej wspotpra-
cy gospodarczej, edukacyjnej, naukowej i kulturalnej na wzoér bogatszych, lepiej
rozwinietych regiondw Europy? Sktad autorski artykutu jest tu wielce wymowny...

Zagadnienia infrastruktury transportowej, a szczegoélnie drog samochodowych
na wschodzie Polski sg tematem podnoszonym od dawna. Bez nowoczesnych magi-
strali autostradowych nie bedzie rozwoju. Zamiast pulsujacego zyciem przygranicza
beda opustoszate demograficznie peryferie. Wieloletnia obserwacja lokalizacji bez-
posrednich inwestycji zagranicznych w naszym kraju (BIZ) jednoznacznie wskazuje
na sukcesy rozwojowe Dolnego Slaska a nawet problemowego Podkarpacia. I to
dzigki autostradom i uzupetniajacej, wzmacnianej sieci drog towarzyszacych. Ponie-
waz obecnie doktryna gospodarczego rozwoju metropolitarnego ustapita chgciom
zasypywania dysproporcji rozwojowych, nalezy walczy¢, upominaé si¢ o kontynu-
acje budowy A 2 i S 19. To one wraz z obwodnicami bariery przestrzennej, jaka za-
czeta stanowi¢ Warszawa, ,,zredukujg” przestrzen wschodniej Polski. Dadzg istotny
impuls rozwojowy. Zachgcg inwestorow. ..

Niezmiernie istotnym problemem jest inwestowanie w kapitat ludzki. Sieciowos$¢
umozliwia rézne formy $wiadczenia pracy, uczenia si¢, komunikowania. System
edukacji powinien szybko odpowiadaé¢ w takiej sytuacji na zapotrzebowania rynku
pracy. Pojawiaja si¢ nowe wyzwania zawodowe, ktorych nie mozna pozostawiac
bez odpowiedzi. Potrzebne sg nowe zawody osob obstugujacych nieckonwencjonal-
ng technike¢ 1 kreujagcych nowe ustugi. Nie mozna ciaggle powtarza¢ doswiadczen
zwigzanych z ksztatceniem kierowcow mig¢dzynarodowych, od ktorych oczekiwa-
no uniwersyteckiego poziomu wyksztalcenia albo ich kierowano w wieku 19 lat na
szlaki migdzynarodowe... Tworzenie warunkow edukacji w nowych, nowoczesnych
zawodach moze stanowi¢ prawdziwg szans¢ rozwojowa kazdego, przedsigbiorczego
regionu.

Zespot redakcyjny ,,Kwartalnika Celnego” liczy, ze wskazane problemy ulegna
z czasem pomyS$lnemu rozwigzaniu. JesteSmy zarazem przekonani, ze w kolejnym
dziesigcioleciu pracy edytorskiej z Panstwa pomoca odnajdziemy i zidentyfikujemy
w interesie regionu szereg innych, nie mniej istotnych zagadnien.

Jacek Brdulak
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Euroregiony istotnym czynnikiem
rozwoju i wzrostu konkurencyjnosci
wojewodztw Polski wschodniej

Streszczenie

Celem i zadaniem euroregionéw jest rozwdj terenéw
przygranicznych, wspétpraca gospodarcza, wzmocnie-
nie kontaktéw sasiedzkich, wymiana kulturalna, dzia-
talnos¢ spoteczna, humanitarna, ochrona $rodowiska,
przeciwdziatanie kleskom zywiotowym, budowa ponad-
granicznej infrastruktury transportowej oraz wspieranie
ruchu granicznego i turystyki. Prowadzona w ramach
dziatalnosci wszystkich Euroregiondéw promocja regio-
néw przygranicznych stwarza korzystniejsze warunki
do wspdlnego prowadzenia dziatalnosci gospodarczej.
Euroregiony dziatajagce obecnie na wschodzie naszego
kraju nie wykorzystuja dostatecznie swego potencjatu.
Kooperacja gospodarcza w ramach wspétpracy transgra-
nicznej pomiedzy stronami polska a biatoruska i ukrain-
ska jest niewystarczajaca i nie stymuluje odpowiednio
gospodarek obydwu stron. Tym samym konkurencyjnos¢
polskich regionéw wschodnich jest mniejsza, nie tylko
wobec rozwinietych regionéw Unii Europejskiej, ale takze
wobec regionéw Polski centralnej i zachodniej. W artyku-
le udowodniono, ze skuteczna i harmonijna wspétpraca
transgraniczna w ramach istniejacych juz Euroregionéw
jest skuteczng recepta na poprawe niskiej jak dotad kon-
kurencyjnosci regionéw wschodniej Polski.

Stowa kluczowe: Euroregiony, Euroregion Bug, konkuren-
cyjnos¢, wspdtpraca transportowa, integracja europejska,
Paneuropejski Korytarz Transportowy nr 2, infrastruktura
transportu samochodowego

Euroregions as an important factor
in the development and growth

of the competitiveness of Eastern
Poland voivodships

Abstract

The objective and task of the Euroregions is the de-
velopment of border areas, economic cooperation, the
strengthening of neighbourhood contacts, cultural
exchanges, social and humanitarian activities, environ-
mental protection, natural disaster prevention, construc-
tion of cross-border transport infrastructure and support
for border traffic and tourism. Promotion of cross-border
regions run as part of the activities of all Euroregions, cre-
ates more favourable conditions for joint businesses. Eu-

Ina Prokorym
Bartosz Zakrzewski

roregions operating in the East of our country do not fully
utilize their potential. Economic cooperation within the
cross-border cooperation between the Poland, Belorussia
and Ukraine is insufficient and does not stimulate the re-
spective economies of the countries. Thus, the competiti-
veness of the Polish Eastern regions is smaller, not only in
respect to the developed regions of the European Union,
but also to the regions of Central and Western Poland. The
paper argues that effective and harmonious cross-border
cooperation within existing Euroregions is an effective
recipe for improving the hitherto low competitiveness of
the Eastern regions of Poland.

Keywords: Euroregions, Euroregion Bug, competitive-
ness, european integration, international transport corri-
dor No. 2, road transport infrastructure

Wprowadzenie

W artykule poruszono problematyke regionéw i eu-
roregionéw Unii Europejskiej (UE), w tym Polski, w kon-
tekscie wzrostu konkurencyjnosci. Celem artykutu jest
wykazanie, ze skuteczna i harmonijna wspodtpraca trans-
graniczna w ramach Euroregionéw moze zaktywizowac
i poprawi¢ niska jak dotad konkurencyjnosc¢ polskich re-
gionéw (wojewddztw) potozonych zwtaszcza we wschod-
niej Polsce. Charakterystyka regionéw i euroregionéw Unii
Europejskiej w zestawieniu z wynikami konkurencyjnosci
polskich wojewédztw na tle innych regionéw UE, dopro-
wadzi do wyprowadzenia przez autoréw wnioskéw doty-
czacych wpltywu wspotpracy transgranicznej na poprawe
konkurencyjnosci polskich regionéw przygranicznych na
wschodzie Polski.

Obecnie Euroregiony na wschodzie naszego kraju
nie wykorzystuja w petni swego potencjatu. Wspotpraca
pomiedzy stronami polska a biatoruska i ukrainska jest
niewystarczajaca i nie stymuluje odpowiednio gospo-
darki po obu stronach granicy. Szansg rozwojowa dla
wschodnich regionéw Polski jest m.in. lokalizacja nowo-
czesnych, zinformatyzowanych, kilkugateziowych cen-
tréw logistycznych’, a takze korzysci wynikajace z potoze-
nia w pasie cigzenia réwnoleznikowych paneuropejskich

1. Brdulak J., Zakrzewski B., Efektywnos¢ centrum logistycznego na
Potudniowym Podlasiu. Monografia, 1TS, Warszawa 2013; Zakrzew-
ski B.; Potencjalne centra logistyczne Polski wschodniej w miedzy-
narodowym korytarzu komunikacyjnym nr 2, ,,Autobusy. Technika,
Eksploatacja, Systemy Transportowe”, T.194, Nr 4/2016, s. 115-119
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korytarzy transportowych?. Takze potozenie przy granicy
z Biatorusia® i Ukraing oraz wspoétpraca transgraniczna® po-
winny by¢ szansg na zwiekszenie konkurencyjnosci a nie
barierg w rozwoju. Odpowiednie wykorzystanie istnie-
jacej juz na wschodzie kraju wielogateziowej (drogowej,
kolejowej, przesytowej) infrastruktury transportowej® np.
powojskowego lotniska w Biatej Podlaskiej® czy Wolnego
Obszaru Celnego w Mataszewiczach’ takze zwiekszytoby
konkurencyjnos¢ wojewddztwa lubelskiego na tle innych
regionéw w kraju i UE. Szansg dla wojewdédztw podlaskie-
go i podkarpackiego sg z kolei inwestycje transportowe
w drogi Via Baltica i Via Carpathia. Wzrost konkurencyj-
nosci i rozwdéj wschodnich regionéw Polski jest wazny
w kontekscie konsekwentnej polityki Unii Europejskiej
dotyczacej zrbwnowazonego rozwoju.

Struktura tego artykulu to dwa punkty. Pierwszy
dotyczy roli i znaczenia polityki regionalnej w UE i Polsce
i miejsca w tej polityce Euroregionéw. Drugi prezentuje
konkurencyjnosc regionéw Polski na tle regionéw UE. Ca-
tos¢ konczy stosowne zakorczenie z wnioskami i propo-
zycjami. Baza dla czynionych analiz sa zebrane informacje
statystyczne z dostepnych Zrodet, raportéw i czasopism.
Gtowna metoda badawcza jest obserwacja oraz wnio-
skowanie. Prezentowane informacje nalezy traktowac
jako zarys podjetego problemu i przyczynek do szerszej
dyskusji w tym obszarze wiedzy.

1. Regiony w Europie

Z definicji region to umownie wydzielony obszar, lub
inaczej jednorodny obszar, rézniacy sie od terenéw sa-
siednich cechami naturalnymi badz cechami historyczny-
mi. Cechy réznicujgce regiony mozna podzieli¢ na dwie
grupy: naturalne i antropogeniczne. Te pierwsze to naj-
czesciej potozenie geograficzne i cechy przyrody ozywio-
nej lub nieozywionej. Istotnymi dla regionalizacji cechami
antropogenicznymi bywaja najczesciej odrebnos¢ jezyko-
wa, religijna lub etniczna zamieszkujacej region spotecz-
nosci oraz cechy lokalnej gospodarki. Odpowiednio do
tego wyodrebnia sie:

2. Zakrzewski B., Paneuropejski korytarz komunikacyjny nr 2 a po-
tencjal rozwojowy gmin Mazowsza, ,,Logistyka” nr 4/2015, s. 8544-
8551; Zakrzewski B., Paneuropejski korytarz komunikacyjny nr 2
a potencjal rozwojowy gmin Mazowsza, ,,Logistyka” nr 4/2015, s.
8544-8551

3. Zakrzewski B., Prokorym I., Systemy monitoringu drogowego
w Paneuropejskim Korytarzu Transportowym nr 2 na przykladzie
Biatorusi i Polski, ,Kwartalnik Celny”, T.21-22, Nr 1-2/2016, s. 16-
23

4. Brdulak J., Zakrzewski B.; Transgraniczna wspélpraca transpor-
towa w Euroregionie Bug, TTS Technika Transportu Szynowego”
nr 12/2015, s. 1727-1731; Prokorym 1., Wspéipraca transgraniczna
Polski i Bialorusi — euroregiony, SGGW, Warszawa 2016.

5. Zakrzewski B.; Transport samochodowy w Polsce wobec proble-
mow dalszego rozwoju na przyktadzie regionow wschodnich, ,,Go-
spodarka Materialowa & Logistyka”, T. 1257, Nr 5/2016, s. 790-808

6. Zakrzewski B., Former Military Airfield in Biata Podlaska as a Part
of New Logistics Centre in Southern Podlasie, “Security Dimensions.
International and National Studies”, 2016, no 19, p. 116—134; Placzek
J., Zakrzewski B, Wykorzystanie bytego lotniska wojskowego w Bia-
tej Podlaskiej na rzecz utworzenia nowego Centrum Logistycznego
na Podlasiu w: Wspolczesne problemy logistyczne lotnictwa. Teoria
i praktyka, pod red. D. Ungiera, WSOSP, D¢blin 2016, s. 193-211

7. Brdulak J., Zakrzewski B., Efektywnosé..., op. cit., s. 135-137

e regiony naturalne (fizycznogeograficzne, klimatyczne,
zoogeograficzne itp.),

e regiony kulturowe (o wspdlnych cechach kulturo-
wych),

e regiony gospodarcze (o wspdlnych centrach badz po-
wigzaniach gospodarczych - przemystowe, rolnicze,
itp.),

e regiony administracyjne (wyodrebnione prawnie jed-
nostki administracji terenowej - podziat administracyj-
ny).

Regiony wydziela sie w celu przestrzennego usyste-
matyzowania materiatu naukowego (regionalizacja®).

Jednym z elementéw polityki regionalnej w Euro-

pie jest wspotpraca regionéw przygranicznych zaréw-
no w samej Unii Europejskiej jak i z panstwami w UE nie
bedacymi. Waznym dokumentem regulujacym polityke
regionalna jest Europejska Karta Regionéw Granicznych
i Transgranicznych (do 1995 r. - Europejska Karta Regio-
néw Przygranicznych) - dokument uchwalony przez Rade
Europy 19 listopada 1981 r., przyjety przez Polske w 1995
r. Cho¢ pozbawiony mocy prawnej oraz nieuznawany za
norme prawa miedzynarodowego, determinuje on klu-
czowe zagadnienia polityki gospodarczej dotyczace eu-
ropejskiej wspodtpracy transgranicznej i przygranicznej.
W dokumencie tym zdefiniowano miedzy innymi termin
LWspOtpracy transgranicznej”. Pod pojeciem tym rozu-
mie sie wspodtprace przylegajacych do siebie regionéw
granicznych lub wspotprace zagraniczng wtadz szczebla
regionalnego i lokalnego, organizacji lub instytucji repre-
zentujacych obszary graniczne. Pojecie to obejmuje takze
wszelkie przedsiewziecia sprzyjajagce wzmacnianiu wiezi
gospodarczych i kulturowych pomiedzy zwigzanymi stro-
nami oraz porozumienia o réznym charakterze stuzace
powstawaniu podobnych zaleznosci. Jest to szczegdlna
forma wspdtpracy miedzynarodowej majaca dwie pod-
stawowe cechy:

o sgsiedzkosc kontaktow,

e regionalny lub lokalny poziom wspoftpracy”.

Jednoczesnie dokument zaznacza, iz wspédtpraca
transgraniczna jest pojeciem szerszym niz wspétpraca
euroregionalna, ktéra — w przeciwienstwie do transgra-
nicznej — charakteryzuje sie wyzszym stopniem zinstytu-
cjonalizowania. Staje sie to przyczyna powotywania w jej
zakresie komitetow, sekretariatow czy stowarzyszen.

1.1 Euroregiony Unii Europejskiej
Wyrazem transgranicznej i regionalnej wspotpracy
byto pojawienie sie pojecia ,Europa regionéw” oraz na-
rastanie tendencji i proceséw decentralistycznych, ktére
prowadzity do wzrostu autonomii niektérych regionéw.
Pozwolito to na rozpoczecie procesu tworzenia sie euro-
regionéw w Europie Zachodniej, petniacych wazng role
w integracji poszczegdlnych krajow europejskich. Nawia-

cje umozliwit przetom polityczno-ustrojowy 1989 r., ma-

8. Regionalizacja - proces wydzielania regiondw, forma klasyfika-
cji, w ktorej wystepuje dodatkowe kryterium sasiedztwa przestrzen-
nego. Dokonujac regionalizacji wydzielamy wigksze terytoria ztozo-
ne z mniejszych obszaréw o podobnych, badanych cechach (region
strefowy) lub skupione wokot jakiegos$ osrodka (region weztowy).



jacy miejsce w krajach Europy Srodkowej i Wschodniej.

Zakres wspotpracy ponadgranicznej obejmuje :

e wspotprace transgraniczna;

e wspodtprace euroregionalna.

Wspétpraca euroregionalna jest szczegdlng formg
wspotpracy transgranicznej, wyrézniajaca sie nastepuja-
cymi cechami:

e wyzszym poziomem instytucjonalizacji i formalizacji
- powotywanie statych, transgranicznych struktur i or-
gandéw wspotpracy w postaci rad, grup roboczych, se-
kretariatéw;

e licznymi powigzaniami z wyspecjalizowanymi miedzy-
narodowymi i krajowymi organami koordynacji wspot-
pracy transgranicznej;

e specyficznym charakterem powotywania euroregionu.

Euroregion to wydzielona jednostka na obszarze
dwodch lub wiecej panstw, bedaca formag wspodtpracy
transgranicznej pomiedzy regionami panstw cztonkow-
skich Unii Europejskiej, panstw kandydujacych oraz re-
gionami ich sgsiadéw. W tworzeniu euroregionu uczest-
nicza przedstawiciele lokalnych i regionalnych wifadz
samorzadowych, a niekiedy takze inni postowie spoteczni
i ekonomiczni regiondéw przygranicznych. Dziatalnos¢
transgraniczng i euroregionalna regulujg konwencje od-
powiednich struktur miedzynarodowych — Rady Europy
i UE:

e Europejska Konwencja Ramowa o Wspétpracy Trans-
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granicznej miedzy Wspdélnotami i Wtadzami Terytorial-
nymi (tzw. Konwencja Madrycka z 21 maja 1980 +.),

e Europejska Karta Samorzadu Lokalnego,

e Europejska Karta Samorzadu Regionalnego,

e Europejska Karta Regionéw Granicznych i Transgra-
nicznych.

e Cele, ktore powinny spetniac Euroregiony, dotycza:

e zmian charakteru granic i przezwyciezenia krepujacych
uregulowan panstwowych dotyczacych nieprzenikal-
nosci granic

e umacniania warunkéw gospodarczych i spoteczno-
kulturowych,

e czynienia ze zdecentralizowanych regionéw sity nape-
dowej wspdtpracy ponadgranicznej,

¢ utatwienia realizacji europejskiej polityki zagospodaro-
wania przestrzennego,

e usuwania przeszkod i nieréwnosci ekonomicznych iin-
frastrukturalnych,

e okreslania metod rozwigzywania problemoéw, przeja-
wow niedorozwoju i ucigzliwosci charakterystycznych
dla obszaréw peryferyjnych,

e formutowania zasad budowy podstaw wzajemnego
zaufania i wspotpracy miedzy instytucjami europejski-
mi oraz ich efektywnosci,

e budowania i utrwalania wzajemnych wiezi.

Na pograniczu Polski znajduje sie 16 euroregionéw

(tab. 1).

Tabela 1. Euroregiony na terenie Polski (wedtug kolejnosci ich utworzenia)

. Rok ) . . L .
Euroregion Utworzenia Panstwa graniczace z Polska Przygraniczne wojewdédztwa Polski
1 |Nysa 1991 Czechy, Niemcy dolnoslaskie, lubuskie
2 |Karpacki 1993 Ukraina, Wegry, Stowacja, Rumunia |podkarpackie
3 |Sprewa — Nysa — Bébr 1993 Niemcy lubuskie, podkarpackie
4 |Pro Europa Viadrina 1993 Niemcy lubuskie, zachodniopomorskie
5 |Tatry 1994 Stowacja matopolskie
6 |Pomerania 1995 Niemcy, Szwecja zachodniopomorskie
7 |Bug 1995 Ukraina, Biatorus I’ub‘elskle, maZOW|eck|e, podkarpackie,
$wietokrzyskie
8 |Glacensis 1996 |Czechy dolnoslaskie
9 [Niemen 1997 Litwa, Biatorus podlaskie, warminisko-mazurskie
10 |Pradziad 1997  |Czechy opolskie
11 |Battyk 1998 Litwa, totwa, Rosja, Dania, Szwecja |pomorskie, warminsko-mazurskie
12 |Slask Cieszynski 1998  |Czechy $lgskie
13 |Silesia 1998 |Czechy opolskie, slaskie
14 |Beskidy 2000 Czechy, Stowacja slaskie, matopolskie
15 |Puszcza Biatowieska 2002 Biatorus podlaskie
16 |tyna-tawa 2003 Rosja warminsko-mazurskie

Zrédto: na podstawie danych z poszczegélnych euroregionéw.

W 2001 r. zawiazat sie polsko-czeski Euroregion Do-
brawa, konkurencyjny dla euroregionu Glacensis. W prak-
tyce nie podjat dziatania i zostat formalnie zlikwidowany
w 2004 r.

Od poczatku lat dziewiecdziesigtych XX wieku Polska
zawarta szereg porozumien i uméw o wspodtpracy trans-

granicznej i jest sygnatariuszem trzech dokumentéw:
Europejskiej Konwencji Ramowej o Wspotpracy Transgra-
nicznej (tzw. Konwencja Madrycka), Europejskiej Karty
Samorzadu Terytorialnego i Europejskiej Karty Regionéw



6  KWARTALNIK CELNY Nr 1 (23) 2017 Jubileuszowy

Granicznych i Transgranicznych®. Zawarte oraz podpisa-
ne przez Polske porozumienia, konwencje, traktaty oraz
umowy dotyczace wspotpracy miedzyregionalnej i trans-
granicznej stworzyty ramy dla podejmowania wspétpracy
na szczeblu regionalnym i lokalnym?®. Regulacje prawne
dajg mozliwos¢ powotywania zwigzkéw miedzyregional-
nych, takich jak euroregiony czy regiony, ktére skupiaja
zwiazki gmin i miast znajdujacych sie na terenach przy-
granicznych panstw wspotpracujacych ze soba.

Po Il wojnie $wiatowej dtugos¢ granic Polski ulegta
zmianom. Obecnie granice te wynosza: z Niemcami — 467
km, Czechami - 796 km, Stowacjg — 541 km, Ukraing - 535
km, Biatorusig — 418 km, Litwa — 104 km, Rosja — 210 km,
a granica morska wynosi 440 km (rys. 1).

Wspétpraca transgraniczna najbardziej rozwijata sie
na granicy polsko-czeskiej i polsko-niemieckiej, co spo-
wodowato powstanie tam najwiekszej liczby eurore-
gionéw!. Pierwszy euroregion - Euroregion Nysa zostat
utworzony w 1991 r. na terytorium obszaréw przygra-
nicznych Polski, Czech i Niemiec. W nastepnych latach na
pograniczu zachodnim powstaty trzy euroregiony (Spre-
wa — Nysa — Bébr - 1993 r,, Pro Europa Viadrina - 1993 r.,
Pomerania - 1995 r.), majace duze znaczenie dla rozwoju
form wspétpracy ponadgranicznej na terenach przygra-
nicznych Polski'.

Rys. 1. Granice Polski po 1991 r.

Zrédto: www.dobrypasterz.pl
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Do najwazniejszych czynnikéw, ktore sprzyjaty po-
wstawaniu regiondéw transgranicznych na granicy za-
chodniej nalezaty:

e nowe uksztattowanie polityczne granicy zachodniej,

w wyniku czego 6wczesna granica polsko-niemiecka

stata sie jednoczesnie zewnetrzna granica UE;

9. Sikorska-Wolak 1., Wspolpraca transgraniczna w euroregionach
i jej znaczenie w rozwoju turystyki, [W:] Problemy rozwoju turystyki
na Wilenszczyznie, Mazowszu, Podlasiu i Podolu. Z. J. Przychodzen
(red.). Tom II. Wyd. WSTiJO i SGGW, Warszawa — Lwow — Zyto-
mierz 2006, str. 294.

10. Szlakiem dawnych kultur i religii ... , op. cit., str. 40.

11. Sikorska-Wolak I., Wspolpraca transgraniczna ...
294-295.

, Op. cit., str.

12. Euroregion Karpacki, http://www.karpacki.pl/.

Mapa 1. Rozmieszczenie euroregiondéw na terenach
przygranicznych Polski

Euroregiony
na granicach Polski

= obszar nalezgcy do kilku
sgsiadujgch euroregiontw

Zrédto: www.euroregion-silesia.pl/index,euroregiony-w-polsce, 1.html.

e zawarcie uktadu stowarzyszeniowego Polskiz UE sprzy-
jato wspotpracy transgranicznej polsko-niemieckiej,
co miato charakter prekursorski w Europie Srodkowe;j
i Wschodniej;

e aktywne nawigzywanie wspétpracy transgranicznej
srodowisk lokalnych i regionalnych.

e Na wschodniej granicy Polski obecnie funkcjonuja
cztery Euroregiony taczace krainy geograficzne i go-
spodarcze m.in. nad rzeka Bug (Euroregion Bug, Euro-
region Niemen, Puszcza Biatowieska oraz Euroregion
Karpacki).

Wspotpraca pomiedzy polskimi regionami potozony-
mi na wschodzie Polski, ktére czasami nazywa sie tzw.
polska ,$ciang wschodnig” a ich odpowiednikami na Bia-
torusi, Ukrainie i w Rosji, jest niezwykle istotna. Kraje te
nie naleza do Unii Europejskiej — Ukraina jest jedynie sto-
warzyszona, a wschodnia granica Polski jest jednoczesnie
wschodnig granicg Unii Europejskiej stad tez wspoétpraca
transgraniczna na wschodzie Polski (np. wobec ograni-
czen wizowych czy celnych) jest niewatpliwie trudniej-
sza niz na zachodzie i potudniu naszego kraju.

Wspotpraca transgraniczna pomiedzy Polska (wschod-
nie wojewddztwa) i regionami przygranicznymi Biatorusi
rozpoczeta sie od podpisania,Porozumienia o wspdtpracy
przygranicznej” (18 grudnia 1991 r.). Na pograniczu Polski
i Biatorusi euroregiony powstawaty pod silng presja struk-
tur lokalnych, jednakze dominujagcym czynnikiem ich
utworzenia byly dziatania administracji rzadowej (Eurore-
giony Bug oraz Niemen). Najmniejszymi jej jednostkami
53 wojewoOdztwa i jest to rownoczes$nie najnizszy szczebel
podejmowania decyzji w zakresie wspétpracy oraz realiza-
¢ji wytyczonych zadan. Uktad taki jest specyficzng cecha



wschodnich transgranicznych regionéw polskich®. Polske
i Biatorus ,taczg” trzy Zwiazki Transgraniczne: Euroregion
Bug, Euroregion Niemen oraz Euroregion Puszcza Biato-
wieska (tabela 1). Euroregion Bug po wschodniej stronie
Polski zostat utworzony najwczesniej — w 1995 r., Eurore-
gion Niemen powstat w 1997, natomiast najpdzniej zostat
utworzony Euroregion Puszcza Biatowieska - 2002 .

Tabela 2. Euroregiony na pograniczu Polski i Biatorusi
(dane z 2013 r.)

Lp. |Nazwa Powierzchnia Ludnos¢
(w km?) (w tys.)
1. lBug 80916 4975,2
2. INiemen 65084 3720,3
3. |Puszcza Biatowieska 8000 190
RAZEM 154000 8885,5

Zrédto: dane na podstawie GUS oraz poszczegdlnych euroregiondw.

Pogranicze polsko-biatoruskie charakteryzuje sie na-
stepujacymi uwarunkowaniami:

e tereny pogranicza sa zamieszkiwane przez podobnga
liczbe mieszkancow;

e obszar zajmowanej powierzchni jest podobny — okoto
20 tys. km?

e warunki klimatyczne sg zblizone;

e rozréznialna struktura sektorow gospodarki: Polska -
rolnictwo, ustugi, przemyst; Biatorus — ustugi, przemyst,
rolnictwo;

e rolnictwo jest przewazajacym sektorem gospodarki po
polskiej stronie pogranicza;

e tereny polsko-biatoruskiego pogranicza posiadaja po-
kazne walory turystyczne.

Na pograniczu wschodnim wspétpraca transgraniczna
jest najbardziej zaawansowana z Ukraing. Jako pierwszy
na pograniczu polsko-ukrainskim powstat Euroregion
Karpacki (w 1993 roku). Euroregion ten zostat powotany
przez panstwa bytego bloku wschodniego bez udzia-
tu panstw cztonkowskich Unii Europejskiej. Euroregion
Bug na pograniczu polsko-ukrainsko-biatoruskim zostat
utworzony w 1995 r. Najmtodszym euroregionem na po-
graniczu wschodnim jest Euroregion Puszcza Biatowieska,
utworzony w 2002 roku miedzy Polska i Biatorusia.

1.2 Polityka regionalna Unii Europejskiej

Gtoéwnym celem polityki regionalnej Unii Europejskiej
jest zwiekszenie spéjnosci ekonomicznej i spotecznej
w Unii Europejskiej (UE). Poprzez pomoc stabiej rozwinie-
tym regionom i sektorom gospodarek panstw cztonkow-
skich dazy sie do zmniejszenia réznic w poziomie rozwoju
i w poziomie zycia w regionach UE. Tym samym dazy sie
do zwiekszenia konkurencyjnosci regionéw ,zapoéznio-
nych” gospodarczo.

Pierwszy fundusz wspierajacy rozwdj stabo rozwinie-

13. Wendt 1., Wspélpraca regionalna Polski w Europie Srodkowej,
Studia Europejskiej 4/1998, http://www.ce.uw.edu.pl/pliki/pw/4-
1998 Wendt.pdf (z dn. 4.4.2017)
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tych regionéw UE powstat w 1975 r. jako Europejski Fun-
dusz Rozwoju Regionalnego jeszcze w ramach EWG na
mocy umowy z Wielka Brytanig w trakcie jej negocjacji
o cztonkostwo w EWG. Z jego srodkéw finansowane byto
wyréwnanie ekonomiczne ubozszych regionéw UE (m. in.
Wielkiej Brytanii i Irlandii w 1975 r.) W 1986 r. postanowio-
no potaczy¢ EFRR zinnymi instrumentami, np. istniejacym
juz od lat 60. XX w. Europejskim Funduszem Spotecznym
we wspolng polityke regionalna.

Polityka regionalna jest istotnym elementem polityki
strukturalnej Unii Europejskiej. Wydatki UE przeznaczane
sg na dofinansowanie dziedzin, w ktérych wystepuje de-
ficyt srodkoéw. Przyjeto, ze czes¢ wydatkéw budzetowych
transferowana jest w postaci przeptywéw srodkéw na
rzecz wsparcia mniej rozwinietych panstw cztonkowskich
lub tylko samych okreslonych obszaréw potozonych na
ich terytorium. Pomoc w ramach polityki regionalnej za-
ktada m.in. wspieranie rozwoju gospodarczego regionéw
zacofanych ekonomicznie, restrukturyzacje regionéow
i obszaréw przygranicznych, zwalczanie diugotrwatego
bezrobocia oraz stymulowanie rozwoju regionéw wiej-
skich. Dziatania UE opieraja sie na zasadzie subsydiarnosci
- uzupetniaja dziatania lokalne i samorzadowe.

W perspektywie finansowej 2000-2006 UE posiadata
cztery fundusze strukturalne:

e Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego,

e Europejski Fundusz Spoteczny,

e Finansowy Instrument Orientacji Rybotéwstwa,

e Europejski Fundusz Orientacji i Gwarancji Rolnej — sek-
Cja orientadji.

Funkcjonowat réwniez Fundusz Spéjnosci, ale nie byt
klasyfikowany jako fundusz strukturalny. W perspektywie
finansowej 2007-2013 do funduszy strukturalnych zali-
czaly sie:

e Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego
e Europejski Fundusz Spoteczny.

Funkcjonuje takze Fundusz Spojnosci, nie beda-
cy wprawdzie funduszem strukturalnym, ale wdrazany
w perspektywie finansowej Rybotéwstwa réwniez prze-
stat istnie¢, a w jego miejsce stworzono Europejski Fun-
dusz Rybacki bedacy instrumentem wdrazania Wspdlnej
polityki rybotéwstwa. W latach 2007-2013 na zasadach
prawie identycznych jak fundusze strukturalne, w ramach
wspolnych z Europejskim Funduszem Rozwoju Regional-
nego programow operacyjnych przestat istnie¢ Europej-
ski Fundusz Orientacji i Gwarancji Rolnej. W jego miejsce
powotano Europejski Fundusz Rolny na Rzecz Rozwoju
Obszarow Wiejskich, ktéry stanowi instrument wdrazania
Wspdlnej Polityki Rolnej.

2. Konkurencyjnos¢ regionéw Unii
Europejskiej

Indeks konkurencyjnosci to narzedzie wykorzystywa-
ne przez Komisje Europejska do wspierania reform struk-
turalnych, zwiekszania zdolnosci innowacyjnych w regio-
nach poprzez polityke spojnosci i ksztattowania przysztej
polityki. Ukazuje on rzeczywistg site poszczegolnych go-
spodarek regionalnych. Komisja wykorzystuje indeks do
wspierania reform strukturalnych i zwiekszania zdolnosci
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Rys. 2. Mapa konkurencyjnosci regionéw UE stan na koniec 2016 r.
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Zrédto: A. Stojewska, Niezbyt konkurencyjne polskie wojewddztwa, ,Rzeczpospolita”, 28.02.2017 r., s. A1

innowacyjnych unijnych regionéw poprzez inwestycje
w ramach polityki spoéjnosci. Indeks konkurencyjnosci
regionalnej umozliwia regionom w UE przede wszystkim
poréwnywanie sie z konkurencja. Miejsce w rankingu
jest wynikiem osiagnie¢ w 11 dziedzinach podzielonych,
na trzy grupy. Grupa podstawowa obejmuje: instytucje,
stabilno$¢ makroekonomiczng, infrastrukture, zdrowie
oraz ksztatcenie podstawowe. Stanowig one najwazniej-
sze, podstawowe czynniki rozwoju kazdego rodzaju go-
spodarki. W miare jak gospodarka regionalna rozwija sie
i poprawia swojg konkurencyjnos¢, zaczynaja sie liczy¢:
bardziej wykwalifikowana sifa robocza i bardziej wydajny
rynek pracy — to obejmuje grupa efektywnosciowa. W jej
sktad wchodza trzy dziedziny: ksztatcenie wyzsze, szko-
lenie i uczenie sie przez cate zycie; wydajnosc¢ rynku pra-
cy oraz rozmiary rynku. Na najbardziej zaawansowanym
etapie rozwoju gospodarki regionalnej czynnikami de-
cydujacymi o poprawie warunkéw sa te, ktére wchodza
w sktad grupy innowacyjnej tj.: gotowos¢ technologiczna,
stan rozwoju przedsiebiorstw oraz innowacyjnosc14.

27 lutego 2017 r. Komisja Europejska (KE) w Brukseli
opublikowata raport o konkurencyjnosci regionéw w UE.
Jak wynika z danych Komisji Europejskiej w zakresie konku-
rencyjnosci regiondw w Europie dominuja kraje anglosa-
skie oraz Francja. Stolica Wielkiej Brytanii - Londyn znalazt
sie na czele stawki najbardziej konkurencyjnych regionéw
w UE, a do pierwszej dziesigtki weszly az cztery regiony
z Wielkiej Brytanii. Z raportu wynika, ze polskie wojewddz-

14. A. Stojewska, Pochwata Opola i Krakowa, ,Rzeczpospolita”,
28.02.2017 ., s. B.8

twa nie notuja poprawy — ich wskazniki od 2010 r. pozosta-
ja na niezmienionym poziomie. Krajowym liderem konku-
rencyjnosci jest wojewodztwo mazowieckie (150. miejsce
na 262. regiony sklasyfikowane), ale wedtug ekspertéw nie
wykorzystuje ono odpowiednio swojego potencjatu. Liste
zamykaja regiony potudnia Europy: rumunskie, butgarskie,
greckie i dwa wtoskie (Kalabria i Sycylia) (rys. 2)'>.

Jak juz wspomniano na 262 statystycznych regionéw
najlepsze polskie wojewddztwo zajeto dopiero 150. miej-
sce. Najgorsze — lezgce na wschodzie Polski wojewddztwo
lubelskie — uplasowato sie na 208. pozycji, a zatem 58 po-
zydji nizej.

Analizujgc pozycje wojewddztwa mazowieckiego,
nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze KE umiescita w raporcie
instrument umozliwiajacy poréwnanie kazdego regionu
z 15 innymi w UE o zblizonym poziomie PKB. Poréwnanie
to ukazuje, na ile region wykorzystuje swoje bogactwo.
W tej kategorii wojewdédztwo mazowieckie wypada naj-
stabiej w Polsce. Z 11 zanalizowanych kategorii az w pieciu
jest gorsze od regionéw o zblizonym dochodzie, w zadnej
nie jest lepsze. Za to pozytywnie wypadajg potozone na
potudniu kraju wojewddztwa matopolskie i opolskie, ktére
w czterech kategoriach sg lepsze od swoich konkurentéw,
a w zadnej nie sg gorsze's,

Gltoéwna sitg napedowa konkurencyjnosci regionalnej
sg przede wszystkim silne osrodki stoteczne i metropoli-

15. A. Slojewska, Niezbyt konkurencyjne polskie wojewddztwa,
»Rzeczpospolita”, 28.02.2017 r., s. Al

16. A. Stojewska, Pochwata Opola i Krakowa, ,,Rzeczpospolita”
28.02.2017 ., s. B.8



talne, ktére promieniuja na inne regiony w tym samym
kraju, w wiekszej czesci Europy Pétnocno-Zachodniej, ale
znacznie rzadziej w regionach potudniowo-wschodnich
UE. W tym wypadku wypada zauwazy¢, ze Lublin i Biaty-
stok nie wykorzystuja swego potencjatu metropolitarne-
go na wschodzie Polski.

W poréwnaniu z dwiema poprzednimi edycjami ran-
kingu konkurencyjnosci regionéw, opublikowanymi w la-
tach 2010 i 2013, poprawity sie wyniki Malty oraz kilku
regionéw Francji, Niemiec, Szwecji, Portugalii i Wielkiej
Brytanii. Pogorszyty sie natomiast wyniki Cypru oraz regio-
néw Gregji, Irlandii i Holandii. We wschodnich regionach
UE, w tym w Polsce, poziom konkurencyjnosci pozostaje
niestety na podobnym, niskim poziomie.

Whnioski

Kazda zinstytucjonalizowana wspétpraca regionalna,
takze transgraniczna, powinna by¢ oparta na partner-
stwie i wspolnych korzysciach. Efekty wspoétpracy zalezg
od kompetencji, potencjatow, sit przetargowych, umie-
jetnosci negocjacji stron uczestniczacych w porozumie-
niu o wspétdziataniu. W podejmowaniu dziatan na rzecz
rozwoju swojego regionu wazna jest dobra wola spote-
czenstwa, nie mniej wazna jest wola wtadz regionalnych
i samorzadowych!’.

Autorzy uwazaja, ze konkurencyjnosc¢ polskich
regiondw, zwlaszcza potozonych na tzw. ,Scianie
wschodniej”, bylaby wieksza gdyby skutecznie i efek-
tywnie rozwijata sie wspétpraca przygraniczna, w ra-
mach juz utworzonych euroregionéw np. Euroregionu
Bug, ktéry obejmuje Polske, Biatorus$ i Ukraine. Obecnie
ta wspolpraca transgraniczna jest niewystarczajaca,
a czasami ma sie wrazenie, ze wrecz zamarta. Nie bez
znaczenia sg tu oczywiscie problemy polityczne na Ukra-
inie (wojna z Rosja w Donbasie), czy ostatnie demonstra-
cje i rozruchy wewnetrzne na Biatorusi.

Oceniajac istote wspotpracy transgranicznej nalezy
pamieta¢ o korzysciach i zagrozeniach z niej ptynacych.
Wspétpraca transgraniczna pozwala na zblizenie partne-
row gospodarczych, znalezienia nowych rynkéw zbytu
dla producentéw polskich, biatoruskich i ukrainskich. Pro-
mocja regionu poprzez podkreslenie jego atutdw, zwiek-
sza szanse na znalezienie i przyciggniecie inwestoréw,
zaréwno krajowych, jak i zagranicznych. Stwarza réwniez
mozliwosci pozyskania srodkéw finansowych na rzecz
wspolnej promocji regionu. Unia Europejska daje duze
mozliwosci pojedynczym gminom/rejonom zrealizowad
wiasne inicjatywy, ,zapomnianym” terenom rozwinac sie.
Tym samym zwieksza sie ich konkurencyjnos¢.

Wspdtpraca transgraniczna polsko-ukrainsko-biatoru-
ska oznacza wspdlnie podjete dziatania wszystkich pod-
miotéw w bezposrednim sasiedztwie granicy. Dziatania te
sg prowadzone w zakresie:

e gospodarki przestrzennej i planowania przestrzenne-

90;

e gospodarki regionalnej i lokalnej;
e infrastruktury technicznej, komunalnej, rozwdj przejs¢

17. Mierostawska A., Uwarunkowania rozwoju i wspoipracy ... , op.
cit. str. 52-55.
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granicznych, komunikacji;

e ochrony srodowiska;
e sfery spotecznej.

Jednak wspotpraca transgraniczna ma i swoje minu-
sy, np. zagrozenia epidemiologiczne (choroby zwierzat),
choroby roslin uprawnych i lesnych (np. zagrozenie laséw
iglastych kornikiem w Puszczy Biatowieskiej), ktore nie zo-
staty zlikwidowane przez kazda ze stron w nalezytym cza-
sie. Otwarto$¢ granic oraz swobodny przeptyw ludnosci
moga takze wptywac na nasilanie sie ujemnych nastepstw
w zachowaniu ludnosci. Do takich zagrozen zaliczajg sie:
rozwéj przestepczosci, staba znajomos¢ jezyka sasiada,
rozwdéj przemytu, nierébwny poziom rozwoju gospodar-
Czego oraz zréznicowanie ptac, odrebne tempo dopaso-
wania obszaréw w zakresie konkurencyjnosci. Mimo tych
niedogodnosci pozytywow ze wspodtpracy transgranicz-
nej jest jednak zdecydowanie wiecej. Ograniczenie oraz
likwidacja istniejacych barier zalezy w gtéwnej mierzy
od wprowadzenia rozwigzan, m.in. jezykowych, informa-
cyjnych, infrastrukturalnych, finansowych oraz prawnych.

Wschodnie obszary przygraniczne Polski powinny po-
stawi¢ na zwiekszenie konkurencyjnosci a takze na rozwoj
gospodarczy oraz przyspieszy¢ procesy wzrostu atrakcyj-
nosci inwestycyjnej. Nalezy wykorzystac istniejacg juz
infrastrukture transportowa lezgca w pasie paneuropej-
skich miedzynarodowych korytarzy transportowych w re-
gionach wschodnich, do budowy nowoczesnych centréw
logistycznych18, a tym samym do rozwiniecia kooperacji
ze stronami biatoruska i ukrainskg w zakresie transportu
rozumianego jako wielogateziowy system.

Podsumowujac, aktywna wspotpraca w ramach Eu-
roregionow na wschodzie naszego kraju, sprzyja sta-
bilizacji sytuacji na obszarze pogranicza pomiedzy
Polska, Biatorusig i Ukraing, przynosi wymierne ko-
rzysci gospodarcze i ekonomiczne, zbliza ludzi i tago-
dzi napiecia spoteczne. Wspoétpraca jest szansa rozwo-
jowa i zwieksza konkurencyjnosc regionéw wschodniej
Polski na tle catego kraju a co za tym idzie takze regionéw
catej Unii Europejskiej. Dla Biatorusi i Ukrainy wspétpraca
transgraniczna to jednak przede wszystkim zblizenie ku
zjednoczonej Europie.

Mgr Ina Prokorym

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

Bartosz Zakrzewski
Adiunkt w Instytucie Transportu
Samochodowego w Warszawie

18. Brdulak J., Zakrzewski B., Efektywnosé..., op. cit.
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Drogownictwo jako szansa rozwoju regionu

Streszczenie

Przedstawiony artykut w pierwszej kolejnosci okresla
specyfike regionu przygranicznego Polski Wschodniej.
Artykut skupia sie przede wszystkim na obszarze woje-
woédztwa lubelskiego. Krotko opisano indeks urbanizacji,
sie¢ miast analizowanego regionu oraz cechy rozwoju
lokalnego. W drugiej czesci artykutu potozono nacisk na
problemy infrastruktury drogowej w tym regionie.

Abstract

In first part of this article, characteristics of the eastern
regions of Poland, near the border, was described. This ar-
ticle focuses primarily on the area of Lublin Province (vo-
ivodeship). The urbanization index, the network of cities,
and the characteristics of local development was briefly
described. The second part of the paper focuses on the
problems of road infrastructure in this region.

Wstep

Rozwdj drogownictwa ma czesto pozytywny wptyw
i jest szansg rozwoju regionoéw zaniedbanych lub beda-
cych na uboczu, z dala od duzych metropolii, a takimi wta-
$ciwosciami charakteryzuje sie obszar przygranicza Polski
Wschodniej. Na fakt dysproporcji rozwojowych wptywa
w duzej mierze réwniez sytuacja, w ktorej wieksza czesc¢

Jacek Brdulak
Piotr Pawlak

wschodniej granicy Polski jest rbwnoczesnie zewnetrzng
granica catego ugrupowania jakim jest Unia Europejska.
Jest to bariera administracyjna dla tego regionu, co wiagze
sie z licznymi ograniczeniami, zwtaszcza w poréwnaniu do
granic zachodniej i potudniowej, ktére w ramach wspot-
pracy Unijnej mozna obecnie swobodnie przekraczac.

Charakterystyka przygranicza Polski
Wschodniej

Analizujac kwestie zwigzane z drogownictwem na
obszarze przygranicza Polski Wschodniej, w pierwszej
kolejnosci nalezy doprecyzowac badany obszar. Geogra-
ficznie region przygraniczny (graniczny, nadgraniczny)
jest obszarem potozonym wzdtuz granicy panstwowej,
po jednej z jej stron. Moze on by¢ wyznaczony na podsta-
wie jednorodnosci cech (region strefowy) lub powiagzan
(region weztowy). Wedtug jednej z definicji', tego typu
region okresla sie odlegtoscig od granicy panstwowej.
Druga definicja opiera sie na podziale administracyjnym
danego kraju, jednak podejscie to ma zasadnicza wade
w zaleznosci od przyjetych jednostek podziatu admini-
stracyjnego. Jezeli przyjmiemy za regiony przygraniczne
cate wojewddztwa lezgce wzdtuz granicy, dochodzi do sy-
tuacji, w ktérej niejednokrotnie stolice tych wojewddztw

1. A. Raczyk, S. Dolzbtasz, M. Lesniak-Johann, Relacje wspotpracy
i konkurencji na pograniczu polsko-niemieckim, 2012, Wydawnic-
two Gaskom, Wroctaw, 2012.



sg znacznie oddalone od granicy.

Wedtug innych wytycznych strefa przygraniczna
powinna obejmowac pas 15-30 km od granicy w gtab
panstwa. W Polsce przyjmuje sie pas dwoch gmin sasia-
dujacych z granica, lub pas jednego powiatu®. Mozna
sie postuzy¢ takze definicjg strefy nadgranicznej. Jest
to obszar gmin przylegtych do granicy panstwowej, a na
odcinku morskim - do brzegu morskiego. W przypad-
ku, gdy szerokos¢ strefy nadgranicznej nie osigga w ten
sposodb 15 km, wiacza sie do strefy réwniez obszar gmin
bezposrednio sasiadujacych z gminami przylegtymi do
granicy panstwowej (lub brzegu morskiego). Przebieg
linii okreslajagcej obszar strefy nadgranicznej wyznacza
Komendant Gtéwny Strazy Granicznej, zgodnie z Rozpo-
rzagdzeniem Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji
z dnia 29 sierpnia 2005 r. w sprawie wykazu gmin i innych
jednostek zasadniczego podziatu terytorialnego panstwa
potozonych w strefie nadgranicznej oraz tablicy okreslaja-
cej zasieg tej strefy.

Z kolei wytyczne Unii Europejskiej okreslajg regiony
przygraniczne jako jednostki podziatu terytorialnego
NUTS 3, znajdujace sie wzdtuz granicy panstwowej (sg to
tzw. podregiony, grupujace powiaty i sktadajace sie prze-
waznie z kilku, 4-5 powiatéw). Przyjecie tylko jednego
z zatozen jest stosunkowo duzym uproszczeniem, warto
zwréci¢ uwage, iz wplyw granicy czesto jest wiekszy niz
pas dwdch gmin potozonych wzdtuz niej ale réwnocze-
$nie nie jest tak rozlegty jak cate wojewddztwo. Dlatego
w celu analizy regionu przygranicznego trzeba czesto ta-
czy¢ rézne podejscia, poniewaz dystans komunikacyjny
zawsze bedzie charakteryzowat sie takimi samymi cecha-
mi bez wzgledu na podziaty administracyjne i przyjete
zatozenia. | tak w przypadku analizy regionu przygranicza
Polski Wschodniej nie mozna bra¢ pod uwage tylko re-
gionéw nalezacych do wojewddztw lubelskiego, podla-
skiego i podkarpackiego, nalezy takze wzig¢ pod uwage
wschodnig cze$¢ wojewddztwa mazowieckiego, ktoéra
geograficznie nie znajduje sie w tak duzej odlegtosci od
granicy, a administracyjnie wojewddztwo mazowieckie
jest zaliczane do wojewddztw centralnie potozonych. Dla-
tego warto szerzej oméwic pojecie wyzej wymienionego
dystansu komunikacyjnego, ktéry ksztattowany jest przez
szereg czynnikow. Historycznie najwazniejszym byta odle-
gtosc zwiazana z potozeniem geograficznym. Rozwdj spo-
teczny ludzkosci w trakcie coraz bardziej zaawansowanych
proceséw, dzisiaj zwanych z uwagi na skale — globalizacja,
zawsze byt nierozerwalnie zwiazany z walka z odlegto-
$cig, ktora stanowita istotng, uciazliwg bariere aktywnosci
cztowieka. Trudno przeceni¢ w tej sytuacji pierwszy glo-
balny, interaktywny wynalazek Grahama Bella - telefon,
ktéry do dnia dzisiejszego stanowi nowa jakos¢ komuni-
kacyjna w naszym zyciu. A. Miszczuk wskazuje, ze peryfe-
ryjnos¢ tego typu,...moze wynikac ze specyfiki waloréw
srodowiska geograficznego, takich jak m.in.: wysokos¢
nad poziomem morza, pionowe (obszary gérskie i pod-
gorskie) i poziome uksztattowanie powierzchni, warunki
hydrologiczne czy klimatyczne, ktére utrudniajg budowe

2. M. Lesniak, Konkurencyjno$¢ obszaréw pogranicza polsko-
niemieckiego, praca doktorska, Uniwersytet Wroctawski, Zaktad
Zagospodarowania Przestrzennego, 2006.

KWARTALNIK CELNY Nr 1 (23) 2017 Jubileuszowy

11

i eksploatacje sieci infrastrukturalnych podnoszacych do-
stepnos¢ komunikacyjng™. Nalezy podkresli¢ przy tym
zmiennos¢ historyczng wymiaru lokalizacji przestrzennej
jako czynnika ksztattujacego centralnosc i peryferyjnosc®.
Rozpatrujac ten czynnik, jeszcze przed Il Wojng Swiatowa
obszary Podlasia Potudniowego i Polesia Zachodniego
stanowity centralne obszary Il Rzeczpospolitej, znajdujac
sie na waznym szlaku handlowym. Obecnie obszary te
rowniez znajdujg sie przy waznym szlaku transportowym
(Il Paneuropejski korytarz transportowy: Berlin — Poznan —
Warszawa - Brze$¢ — Minsk — Smolensk — Moskwa — Nizny
Nowogréd), jednak stanowia réwnoczesnie obszary przy-
graniczne. W zwiazku z tym nalezy zadbac¢ o rozwéj dro-
gownictwa w tym regionie, zaréwno gtéwnych korytarzy
transportowych, jak réwniez sieci lokalnej, ktora potaczy
mniejsze miejscowosci przygranicza z gtéwnymi szlakami
drogowymi. Odpowiedni rozwdj sieci drég pozwala po-
taczy¢ ze soba takze osrodki miejskie regionu i osiggac
korzysci aglomeracji, jak réwniez utatwi¢ dojazd do pra-
cy osobom z dalszych obszaréw wojewddztwa. Niestety
w tym wzgledzie Polska Wschodnia ustepuje pozostatym
regionom Polski. Oprocz faktu, iz region Polski Wschod-
niej nie ma bardzo duzych, a co za tym idzie znaczaco od-
dziatywujacych na region osrodkéw miejskich, to réwniez
wskaznik urbanizacji w wojewddztwach podkarpackim

3. A. Miszczuk, Uwarunkowania peryferyjnosci regionu przygra-
nicznego, Norbertinum, Lublin 2013, s. 11.

4. R. Krawczyk, Podstawy cywilizacji europejskiej, Wyzsza Szkota
Handlu i Prawa im. Ryszarda Lazarskiego w Warszawie, Warszawa
2006, s. 19-25. Wedtug autora geneza ksztattowania si¢ centrum Eu-
ropy jest tematem zawitym, ktory zmieniat si¢ na przestrzeni wiekow.
Najpierw Hellada byta uwazana za centrum, nast¢pnie Imperium
Rzymskie czy $redniowieczne Swicte Cesarstwo Rzymskie utworzo-
ne przez Ottona III, stanowigce centrum 6wczesnej Europy. W poz-
niejszych wiekach panstwo polsko-litewskie zaliczane byto do Euro-
py, aby nastgpnie zachodnia cywilizacja uwazata, iz Europa konczy
sig¢ na granicy Slaska z Rzeczpospolita. Istotne znaczenie dla rozwoju
Europy i okresleniu jej centrum miata tzw. ,,zelazna kurtyna”, ktora
w drugiej potowie XX wieku uksztattowata obecny do dzisiaj podziat
na Europe bogatych, na zachod od Polski, oraz Europg biednych czyli
pozostate kraje na wschod od Niemiec. Nalezy tu dodac, ze podziat
ten zaczal si¢ ksztattowac znacznie wezesniej, XVIII wieczny proces
industrializacji objat zaledwie czg$¢ ziem polskich bedacych w owym
czasie pod zaborem pruskim, pozostale polskie ziemie: zaboru au-
striackiego i rosyjskiego zostaty zaniedbanie, beda dOwczesnymi pery-
feriami tych krajow. W dzisiejszych czasach nadal trudno oszacowac
czym jest tak naprawde Europa, jakie sa jej poczatki, centrum i jaka
jest tozsamos$¢ Europy. Geograficznie Polska znajduje si¢ w centrum
Europy i zawsze do niej nalezala, jednak cywilizacja zachodnioeuro-
pejska inaczej okresla Europe, kierujac si¢ subiektywna ocena ,,eu-
ropejskosci” kraju czy narodu. W latach osiemdziesigtych XX wieku
Komisja Europejska objeta patronat nad projektem, ktory miat na
celu napisanie historii Europy, ktora zostata scharakteryzowana jako
12 panstw Wspolnoty Europejskiej wraz z Austria i Szwajcarig oraz
Norwegia i Szwecja. Przynalezno$¢ Finlandii, Polski, Czech i Wegier
zostata okre$lona jako niejasna. Obecnie jedna z idei jest koncepcja
tzw. ,,twardego rdzenia”, ktory skfada si¢ z Francji, Niemiec, Belgii,
Holandii i Luksemburga, oddzielnymi grupami sa kraje atlantyckie
(Wielka Brytania, Irlandia), kraje potudnia (Wtochy, Hiszpania, Por-
tugalia i Grecja), Skandynawia (Szwecja, Dania, Finlandia) oraz kraje
wschodu (Polska, Czechy, Stowacja, Wegry, Stowenia, Litwa, Lotwa
i Estonia). Ktoci si¢ to po raz kolejny z podejsciem geograficznym.
Nalezy bowiem zauwazy¢, iz geograficznymi peryferiami Europy jest
Potwysep Skandynawski, jednak procesy ekonomiczne, polityczne
i przemiany kulturowe sprawity, ze pojecie Zachodu rozciagneto sig
takze na te obszary. Ekonomicznie i kulturowo Szwecja, Norwegia,
Finlandia i Islandia sa cztonkami Europy Zachodniej, a z drugiej stro-
ny zdecydowanie bardziej centralnie potozone: Polska, Litwa, Ukra-
ina i Motdawia sg utozsamiane z Europa Wschodnia.
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i lubelskim jest jednym z nizszych w kraju. Srednia dla
kraju stanowi 60,6%. Najwyzszym wskaZnikiem charak-
teryzuje sie wojewddztwo $laskie 77,6%, natomiast wo-
jewddztwa podkarpackie wskaznikiem 41,3%, a lubelskie
46,4%. W wojewddztwach tych ludnos¢ wiejska stanowi
ponad potowe ogdtu ludnosci (por. rys. 1).

Rys. 1. Wskaznik urbanizacji

wskaznik urbanizacji w %
70-78

. 63-70

58 -63

48 -58

41-48

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS Miasta w licz-
bach 2012 s. 34 oraz www.scholaris.pl

Jak wida¢ na ponizszym rysunku, takze sie¢ miast w re-
gionie przygranicznym Polski Wschodniej charakteryzuje
sie niewielka liczbg miast oraz znacznymi odlegtosciami
pomiedzy poszczegdlnymi miastami (por. rys. 2).

Rys. 2. Sie¢ miast w 2012 .

@ miasta istniejace przed 2003 rokiem
@ miasta utworzone w latach 2003 - 2012

Zrodto: GUS Miasta w liczbach 2012, Warszawa 2014 s. 28

Dlatego nalezy pamieta¢, iz zr6znicowanie podmio-

CLo | PODATKI | LOGISTYKA | TRANSPORT

téw rozwoju lokalnego, wieloaspektowos¢ dziedzin zycia
spotecznego objetych rozwojem wymaga statej kontroli
i oceny realizacji rozwoju lokalnego®. Przez ostatnie dwie
dekady formutuje sie wole znalezienia skutecznej polity-
ki, ktora przyspieszy powolne procesy naturalnego trans-
ferowania wzrostu na obszary peryferyjne, a takimi jest
przygranicze. Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego
(dalej KSRR) ma za zadanie wspiera¢ we wszystkich regio-
nach rozwdj ich potencjatéw endogenicznych, a nie jak
to w tradycyjnym ujeciu bywa wyréwnywac tylko szanse.
W zwiagzku z przyjetym podejsciem w KSRR zapropono-
wano 3 podstawowe cele:
1. konkurencyjnos¢ - wspomaganie wzrostu konkuren-
cyjnosci regionow,
2.spdjnos¢ - budowanie spéjnosci terytorialnej i przeciw-
dziatanie marginalizacji obszaréw problemowych,
3. sprawnos¢ — tworzenie warunkéw do skutecznej, efek-
tywnej i partnerskiej realizacji dziatan rozwojowych
ukierunkowanych terytorialnie.

Dla przyktadu, w latach 1997-2007 mozna byto zaob-
serwowac szybki rozwdj spoteczno-gospodarczy Mazow-
sza, a takze innych wojewddztw zwigzanych z najwiek-
szymi o$rodkami miejskimi oraz duzo wolniejszy innych
biedniejszych wojewddztw, zwtaszcza Polski wschodniej.
W wyzej przytoczonym okresie pozycja Mazowsza popra-
wita sie 0 25 punktéw procentowych wzgledem Sredniej
UE27, podczas gdy Lubelszczyzny o 3,6 punktu procen-
towego. Dysproporcje te sa jeszcze bardziej widoczne
w uktadzie podregionéw?®. Dlatego tak istotne znaczenie
ma zagospodarowanie transportowe regionu, zwlaszcza
Polski Wschodniej, ktéra w tym wzgledzie od lat jest za-
niedbywana co ogranicza mozliwosci rozwoju i urucha-
mianie czynnikéw endogenicznych rozwoju tego regio-
nu.

Infrastruktura drogowa w regionie
przygranicza Polski Wschodniej

Rozwinieta, nowoczesna i dobrej jakosci infrastruktu-
ra transportowa jest bardzo istotna dla wzrostu gospo-
darczego oraz zrbwnowazonego rozwoju regionalnego.
Infrastruktura ta poprawia efektywnos¢ prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej, pozwala przedsiebiorstwom
tatwiej podejmowac decyzje inwestycyjne — co za tym
idzie, infrastruktura ta przyczynia sie do wzrostu konku-
rencyjnosci danego regionu i tworzenia nowych miejsc
pracy. Regiony wyposazone w dobrze rozwinietg infra-
strukture transportowg dysponujg réwniez wiekszym po-
tencjatem rozwojowym.

Jednym z podstawowych celéw panstw czionkow-
skich Unii Europejskiej jest wzmocnienie spéjnosci go-
spodarczej, spotecznej i terytorialnej. W odniesieniu do
transportu najwazniejsza jest spdjnosc¢ terytorialna ozna-

5. www.praktycznateoria.pl/, 13 kwietnia 2011 w Demografia
przedsiebiorstw, Konkurencyjno$¢ i innowacyjno$¢ przedsie-
biorstw.

6. J. Szlachta, J. Zaleski, Kierunki polityki regionalnej w Polsce
do 2020 roku, Gospodarka Narodowa, 10/2010, SGH, Warszawa
2010, s.37 - 56.



czajaca mozliwos¢ integracji systeméw transportowych
panstw Unii Europejskiej. W przypadku Polski nalezy
zwroci¢ uwage na fakt, iz gestos¢ sieci drogowej nalezy
rozpatrywac dwuaspektowo, analizujgc dtugosc¢ drég naj-
wyzszej jakosci tj. autostrad i drog ekspresowych oraz po-
zostatych drég tzn. krajowych i lokalnych. Podstawowym
problemem w Polsce jest stabe nasycenie siecig autostrad
i drog ekspresowych, ukazuje ono luke infrastrukturalng
w poréwnaniu z resztg Unii Europejskiej.

Rys. 3. Mapa autostrad i drég ekspresowych w woje-
waodztwie lubelskim, stan na kwiecieh 2017 r.

autostrady, drogi ekspresowe | obwodnice w uzytkowaniu
autostrady, drogi ekspresowe i obwodnice w realizacji
autostrady, drogi ekspresowe i obwodnice w przetargu
autostrady, drogi ekspresowe | obwaodnice w przygotowaniu
numery autostrad i drog ekspresowych

A1l ST

Zrédto: www.gddkia.gov.pl

Na przyktadzie wojewddztwa lubelskiego mozna zo-
baczy¢, iz poziom rozwoju drég najwyzszej klasy tech-
nicznej odbiega od standardéw europejskich, obecnie
réwniez od sytuacji w innych czesciach kraju. Wiekszos¢
tego typu drég jest dopiero na etapie przygotowania,
cze$¢ w trakcie procedur przetargowych, a zaledwie
niewielkie dwa odcinki w trakcie realizacji. Brakuje po-
taczen odpowiedniej jakosci z przejsciami granicznymi,
jak réwniez w ramach samego wojewdédztwa. Wiekszo$¢
potaczen w wojewddztwie lubelskim stanowig drogi wo-
jewddzkie, ktoérych stan jakosciowy jest niewystarczajacy.
Bez rozwoju drogownictwa ciezko jest méwic o szansach
rozwojowych regionu, zwifaszcza obszaréw przygranicz-
nych wojewddztwa, ktére sg szczegdlnie zaniedbane.
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Podsumowanie

Analizujac specyfike badanego obszaru przygranicz-
nego, przedstawione informacje na temat rozwoju regio-
néw, a takze krotko opisujac stan infrastruktury drogowej
w wojewodztwie lubelskim, nalezy stwierdzi¢, iz caty czas
jest to region problemowy i zaniedbywany przez wtadze
krajowe. Brak inwestycji w infrastrukture drogowa, nie wy-
wota pozytywnego impulsu, ktéry moégtby przy tej okazji
powstac i stac sie szansg rozwojowa regionu. Zasadne by
byto przyspieszenie inwestycji drogowych w tym regio-
nie, tak aby ozywiac¢ cechy endogeniczne rozwoju tego
regionu. Niestety pomimo licznych wytycznych zawartych
w réznego rodzaju strategiach, majacych na celu wspiera-
nie regionéw problemowych, nadal decyzje sg czesto po-
dejmowane wzgledami rozwoju wiekszych miast, prze-
waznie na zachodzie, potudniu oraz pétnocy Polski.
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Zmiany w infrastrukturze drogowej
Obszaru Metropolitarnego Warszawy

Streszczenie

W artykule zostaly zarysowane zmiany zwigzane
z modernizacjq gtownych ciggow komunikacyjnych
drogowych przechodzqcych lub mieszczqcych sie
na terenie Obszaru Metropolitarnego Warszawy.
Zostaly rowniez przedstawione problemy zwigzane
z brakiem rozwigzan kompleksowych gtownych drog
OMW, czego wynikiem staje si¢ m.in. staba plynnos¢
ruchu. Artykut zostal napisany na podstawie analiz
realizowanych w badaniach statutowych ITS (praca
6512/ITS). Na koncu zamieszczono gtowne wnioski,
ktore stanowig podsumowanie zarysowanych pro-
blemow.

Changes in the road infrastructure
of the Metropolitan Area of War-
saw

Abstract

The article outlines changes related to the mod-
ernization of major road transport routes passing
or occupying the Metropolitan Area of Warsaw. The
problems related to the lack of comprehensive solu-

| Cezary Krysiuk

tions of main roads of OMW have also been present-
ed, which results in e.g. flow of traffic. This article
was written on the basis of analyzes carried out in
statutory research ITS (Project 6512 /ITS). Finally,
the main conclusions are presented, which summa-
rize the problems outlined.

System transportowy ulega ciggtym przemianom
zwigzanym z dostosowaniem sie do coraz to nowych po-
trzeb spoteczno-gospodarczych Zmiany te dokonuja sie
w calym obszarze systemu transportowego, a obecnie
najbardziej widoczne sa w sieci drég panstw cztonkow-
skich UE (priorytetowe korytarze transportowe), poszcze-
gdlnych regionach, obszarach metropolitarnych czy wrecz
samych miast i miasteczek. Niezaleznie od kraju zmiany te
sq bardzo kosztowne i czasochtonne.

Polityka transportowa pomimo dazenia do zréwno-
wazonego rozwoju nadal szczegdlng uwage poswieca
infrastrukturze transportowej zaréwno w UE, jak i naszym
kraju. Gtéwnym powodem takiej sytuacji jest nadal bar-
dzo duzy udziat przewozdéw tadunkoéw i oséb transportem
samochodowym, ale réwniez ciagty wzrost liczby pojaz-
déw.

W Polsce udziat transportu drogowego przy przewo-
zie tadunkéw w ogélnych przewozach tadunkéw wynosi
83,5% w tonach i 75,7% tonokm w roku 2015 (tabl. 1) oraz
przewozach oséb (wykres 1) 417 mIn pasazeréw odpo-

Tabl. 1. Ksztattowanie sie dynamiki i struktury przewozow tadunkow i pracy przewozowej
w wybranych latach 2010-2015

RODZAJE 2010 | 2013 | 2014 | 2015 2010 | 2013 | 2014 | 2015
TRANSPORTU Rok poprzedni = 100 Struktura w%
TONY
OGOLEM® 104,8 103,3 99,5 98,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Transport kolejowy® 105,4 100,7 98,0 98,5 13,1 12,6 12,4 12,4
Transport samochodowy 104,7 104,0 99,7 97,3 83,1 84,0 841 83,5
Transport lotniczy 1111 90,1 1024 100,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Transport rurociagowy 111,9 95,6 98,3 110,1 3.1 2.0 230 3,0
Zegluga $rodlgdowa 90,9 110,2 151,2 156,4 0,3 0,3 0,4 0,7
Zegluga morska 89,2 93,2 97,3 102,7 04 04 0,4 04
TONOKILOMETRY
OGOLEM® 108,9 106,8 100,0* 103,6 100,0 100,0 100,0 100,0
Transport kolejowy® 1120 104,0 98 4 101,1 15,8 14,6 14 4* 14,0
Transport samochodowy 1119 11,3 101,2 103,9 69,5 747 75,5 75,7
Transport lotniczy 134,8 96,6 123,3 106,5 0,1 0,0 0,1 0,0
Transport rurociggowy 105,5 90,1 102,1* 106,3 79 58 59* 6,1
Zegluga srodladowa 101,0 94,2 1014 280,9 0,3 0,2 0,2 0,6
Zegluga morska 829 80,3 83,6 93,5 6,4 47 3,9 35

Zrédto: Transport Wyniki Dziatalnosci w 2015 r., GUS, Warszawa 2016, s. 48
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Wykres 1. Ksztaltowanie sie poziomu przewozéw pasazerow
-2015

wedtug rodzajéw transportu w latach 2000
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Infrastrukture transpor-
towg mozna rozpatrywac
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wych cech technicznych
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Zrédto: Transport Wyniki Dziatalnosci w 2015 r., GUS, Warszawa 2016, s. 48

wiada ok. 60% udziatowi w ogdlnych przewozach pasa-
zerébw w roku 2015. Dlatego tez kazdy zmiany systemu
transportowego powinny to uwzgledniac.'

Do nadmiernego wykorzystywania istniejacej infra-
struktury transportowej przyczynia sie rowniez rozwoj
motoryzacji indywidualnej, wyrazem tego jest oraz wiek-
sza liczby samochodéw poruszajacych sie po drogach
w naszym kraju, w szczegélnosci samochodéw osobo-
wych, gdyz to one wtasnie powoduja najwieksze zato-
ry podczas dojazdéw do pracy jak i powrotéw, dotyczy
to w szczegodlnosci duzych miast i ich obszaréw w tym
Obszaru Metropolitarnego Warszawy. Wedtug danych
GUS w roku 2015 liczba samochodéw osobowych na
1000 oséb wynosita prawie 550 samochodoéw (Wykres 2,
str.16).2 Mozna zatem przyja¢, ze jednym z gtéwnych wy-

1. W 2015 r. wszystkimi rodzajami transportu przewieziono 1803,8
mln ton tadunkéw, tj. 0 0,2% mniej niz przed rokiem i wykonano pra-
c¢ przewozowa w wysokosci 360,6 mld tonokilometrow, tj. o 3,6%
wigksza niz przed rokiem. Zanotowano spadek przewozow tadunkow
w transporcie kolejowym, samochodowym, przy wzroscie w zeglu-
dze $rodladowej, zegludze morskiej, transporcie lotniczym i rurocia-
gowym, natomiast praca przewozowa zwigkszyla si¢ we wszystkich
rodzajach transportu, z wyjatkiem zeglugi morskiej.

W 2015 r. srodkami publicznego transportu zbiorowego (bez przedsig-
biorstw komunikacji miejskiej) przewieziono 703,7 mln pasazerow,
tj. 0 0,8% mniej niz przed rokiem. Spadek przewozéw zanotowano
w transporcie lotniczym (o 6,4%), w transporcie samochodowym
(0 3,4%) i zegludze morskiej (0 2,4%), wzrost — w zegludze $rodlado-
wej (0 11,6%) i transporcie kolejowym (o 3,4%). Praca przewozowa
wykonana przy przewozie pasazeréw wyniosta 52,6 mld pasazeroki-
lometrow i wzrosta o 2,2% wobec roku poprzedniego.

2. Liczba zarejestrowanych samochodow osobowych w koncu 2015 r.
wyniosta 20,7 mln i byta wigksza o 3,4% niz przed rokiem, przy czym
liczba samochodéw w wieku do 30 lat wyniosta 18,0 mln (o 2,5%
wigcej niz w 2014 r.). Na 1000 mieszkancow przypadato 539 samo-
chodow (w 2014 r. — 520), w tym w wieku do 30 lat — 469 (w 2014
r. — 457). Udziat samochodéw osobowych w wieku do 5 lat wzrdst

strukturalnych, ktérawarun-

kuje ich uzytecznos¢. Z dru-

giej strony, niepodzielnosc
ta okresla niektore cechy techniczne obiektéw, ktére
determinuja budowe przynajmniej dwupasmowej dro-
gi kotowej, kanatu o okreslonej gtebokosci i szerokosci
itp. Niepodzielno$¢ techniczna bywa réwniez rozumia-
na jako koniecznos$¢ stworzenia minimalnej liczby réz-
nych urzadzen infrastrukturalnych, ktéra warunkuje ich
uzytecznosc¢ szczegodlnie w krajach stabo rozwinietych.
W krajach wysoko rozwinietych nie sg istotne wielkosci
minimalne poszczegdlnych obiektow, lecz ich wspét-
zaleznos¢, ktéra doprowadza do tancucha inwestycji
uzupetniajacych;
dtugi okres zywotnosci, kolejng specyficzng cechg in-
frastruktury jest jej dtugowiecznos¢. Bardzo dtuga zy-
wotnos¢ sktania do szczegdlnie wnikliwej analizy przy-
sztych potrzeb oraz mozliwosci ich zaspokojenia, aby
przyjete rozwigzani techniczne i uktad przestrzenny
infrastruktury nie utrudniaty przysztego rozwoju miast.
Cecha ta powoduje, iz dla harmonijnego rozwoju in-
frastruktury niezbedne jest przygotowanie perspek-
tywicznych planéw, ktére nie gwarantujg unikniecia
btedéw, lecz przy wnikliwej analizie kierunkéw roz-
woju spotfeczno-gospodarczym miast, wynikajacych
z nich przysztych potrzeb, a takze umiejetnym przewi-
dywaniu kierunkéw rozwoju transportu pozwalajg na
zmniejszenie ryzyka popetniania btedéw, ktérych skut-
ki moga by¢ odczuwalne przez bardzo dtugi okres;
dtugi okres powstawania, przy realizacji inwestycji
infrastrukturalnych transportowych nalezy réwniez
zwréci¢ uwage na dtugi okres powstawania obiektéw,
co przynosi pewne niekorzystne skutki w miastach,
w tym dtugotrwale zaktéca dziatanie ich systemu trans-
portowego. Konieczno$¢ uwzglednienia powiagzan

2 9,1% do 9,3%. Wzro6st rowniez udziat pojazdéw w przedziale wie-
kowym 16 — 30 lat z 41,0% w 2014 r. do 42,3% w 2015 r., a wieku
powyzej 30 lat wyniost 13,1% (w 2014 r. — 12,2%).

3. Krysiuk C.: Rozwdj nowoczesnej infrastruktury transportowej
w miastach. Autobusy nr 9, Radom 2016, s. 3.
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Wykres 2. Zmiany w stopniu motoryzacji w naszym kraju w latach 2000-2015 drogowego wykazuje* War-
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Zrodto: Transport Wyniki Dziatalnosci w 2015 r., GUS, Warszawa 2016, s. 52

wewnatrz sektora transportowego, wptywu na inne
dzialy oraz wspomniana dtuga zywotnos$¢ powoduja,
iz proces projektowania inwestycji infrastrukturalnych
jest wyjatkowo skomplikowany i w efekcie réwniez
czasochtonny. Dtugi okres realizacji powoduje ponadto
okreslone konsekwencje ekonomiczne dla firm i miesz-
kancow terenu, na ktérym dokonywane sg inwestycje.
Takze dtugi czas zamrozenia poniesionych naktadéw
i uzyskania efektow sg przyczyna matej atrakcyjnosci
inwestycji tego typu dla kapitatu prywatnego;

e brak mozliwosci importu, inwestycje infrastrukturalne
charakteryzuje duzy udziat prac budowlanych oraz ko-
nieczno$¢ zapewnienia ich nalezytej obstugi logistycz-
nej, co wywotuje powazne konsekwencje w ruchu na
catej sieci drogowej miasta, a nie tylko lokalnie w bli-
skim otoczeniu prowadzonych robot;

e duza kapitatochtonnos¢, kolejnym problemem nie-
odzownie zwigzanym z inwestycjami w infrastrukture
jest jej wysoka kapitatochtonnosci. Koniecznym jest
przeznaczanie, nawet przy wspoétudziale dotacji unij-
nych, znacznych srodkéw na realizacje inwestycji infra-
strukturalnych, na ktére miast po prostu nie sta¢. Warto
doktadnie analizowaé plany zwigzane z inwestycjami
tego rodzaju, gdyz zasieg oddziatywania planowa-
nej modernizacji, badz budowy infrastruktury czesto
znacznie wykracza poza obszar miasta, a nawet regio-
nu, czy kraju, co powoduje koniecznos¢ szerokiej koor-
dynacji planowanej inwestycji.

Infrastruktura drogowa Obszaru Me-
tropolitarnego Warszawy

Obszar Metropolitarny Warszawy pod wzgledem roz-
woju infrastruktury technicznej jest bardzo zréznicowany.
Zrdznicowany jest tez poziom wielkosci luki infrastruk-
turalnej, ktéra stanowi jedng z podstawowych barier
rozwoju gospodarki regionu. W podziale na podregiony
najwieksza luke infrastrukturalng w zakresie transportu

mapie 1. Powoduje to sze-
reg probleméw wystepuja-
cych obecnie i najbardziej

widocznych w godzinach szczytu, zwigzanych z konge-
stig. Oczywiscie nie tylko to stanowi przyczyne wyste-
pujacej kongestii, zaliczy¢ mozna jeszcze do tego wiele
czynnikéw takich, jak:*

wzrost liczby ludnosci zamieszkatej w miastach - istotny
jest nie tylko przyrost liczby mieszkancéw miasta, lecz
takze, bedace jego skutkiem, zjawisko rozprzestrzenia-
nia sie miast, zwigzane z wyprowadzaniem sie obywa-
teli na obrzeza miast i w zwigzku z tym koniecznos$¢ ich
codziennych dojazdéw do szkét i pracy w centrum,
wczesniej wspominany wzrost liczby samochodéw
w miastach,

wzrost liczby sklepéw detalicznych — warto podkre-
$li¢, ze pojawia sie rowniez tendencja do redukgji po-
wierzchni magazynowej przy sklepie, w wyniku czego
zmienia sie charakter popytu generowanego przez
poszczegdlne sklepy; zamawiaja one towar czesciej,
ale w mniejszej ilosci, w efekcie czego wspotczynnik
wypetnienia samochodéw realizujacych dostawy do
sklepéw jest nizszy, natomiast ich trasy do rozproszo-
nej sieci sklepéw wydtuzaja sie,

wzrost popularnosci lokalnych sklepéw jako miejsca
podstawowych zakupéw mieszkarncéw miast na sku-
tek przewidywanego przez demograféw starzenia sie
spoteczenstwa, w efekcie czego zwiekszy sie popyt na
dostawy towaréw do Scistych centréw miast,

brak infrastruktury wytadunkowo/zatadunkowej po-
wodujacy to, ze samochody realizujgce dostawy do
sklepdw zatrzymuja sie na ulicy i blokuja ruch,

rozwéj e-handlu i m-handlu przyczyniajacy sie do
wzrostu liczby dostaw realizowanych do doméw indy-
widualnych klientéw..

4. Komornicki T., Czapiewski K., Solon S. (red.), Zagospodarowa-
nie infrastrukturalne i kapitat fizyczny oraz policentryczno$¢ rozwoju
Mazowsza, Trendy Rozwojowe Mazowsza, nr 4, Mazowieckie Biuro
Planowania Regionalnego, Warszawa 2012, s. 20.

5. Wigcej na ten temat Bryx M. (red. naukowa), Innowacje w zarza-
dzaniu miastami, SGH, Warszawa 2014.



Ze wzgledu na specyfike inwestycji infrastruktural-
nych i w szczegoélnosci drogowych w obrebie duzych
miast (m.in. czas ich trwania oraz koszty) zmiany w tym
zakresie zachodzg powoli. Przyktadem pozytywnych
zmian jest wtasnie podregion warszawski zachodni gdzie
oddanie autostrady A2 skomunikowato OMW praktycznie
z catg Europa zachodnia. Jednak przejazd juz z autostra-
dy tej w kierunku wschodnim stanowi problem, gtéwnie
z powodu braku kompleksowej obwodnicy oraz drég eks-
presowych i autostrad.

Dotychczasowe inwestycje drogowe poczynione na
OMW zmniejszajg wystepujace problemy, ale ich struk-
tura przestrzenna nie pozwala na petne wykorzystanie
budowanego potencjatu przez region. Przyczyny sa dwie:
po pierwsze konieczne jest priorytetowe potraktowanie
inwestycji w newralgicznych punktach sieci transporto-
wej, gdzie tworzg sie ,waskie gardta” i system transpor-
towy jest najmniej wydolny; po drugie nalezy zadbac
o mozliwos¢ rozwoju wszystkich wiekszych osrodkéw
w regionie, szczegdlnie tych o najwiekszym potencjale
gospodarczym, ludnosciowym lub bedacych miejscami
lokalizacji zaktadéw o znaczeniu kluczowym dla rozwoju
kraju. W sferze realizacyjnej jest to tozsame z budowg no-
woczesnych drogowych ciggéw komunikacyjnych prze-
chodzacych przez OMW.

Ocena inwestycji dokonanych na sieci drég, szczegdl-
nie krajowych, nie jest jednoznaczna. W skali kraju istotne
jest pofagczenie Warszawy z siecig autostrad, co ma stymu-
lujacy wptyw na wzmacnianie roli metropolii w Europie.
Réwnoczesnie inwestycje polegajace na budowie drog
ekspresowych bez wiaczenia w wezet warszawski stano-
wig raczej forme przesuniecia, a nie usuniecia, problemoéw
takich jak kongestia czy niski poziom bezpieczenstwa na
drogach . Przyczyniaja sie tez raczej do wiekszej dostep-
noscii spojnosci w skali samego regionu, a nie kraju (skro-
cenie czasu przejazdu do Warszawy z Radomia i Ostro-
teki). Inne inwestycje, czesto dotyczace jedynie krétkich
odcinkéw rozrzuconych po catym regionie, nie wptywaja
znaczaco na poprawe dostepnosci czy skrécenie czasu
przejazdéw do wiekszych osrodkéw. Inwestycjom bra-
kuje kompleksowego charakteru np. obecnie obwodnica
potudniowa Warszawy, ktéra konczy sie obecnie na ul. Pu-
tawskiej.

Inwestycje drogowe dokonane w poprzedniej per-
spektywie finansowej, nie tylko w obrebie OMW nie miaty
silnego oddziatywania na sie¢ drogowa, co oznacza, ze
réwniez nie eliminowaty ,waskich gardet’, nie skracaty
czasu przejazdu (w réznych uktadach przestrzennych, nie
eliminowaly istniejacych probleméw zwigzanych z trans-
portem i mobilnoscig. Dopiero w ostatnich latach kolejne
oddawanie nowych lub zmodernizowanych drég umoz-
liwito lepsze potaczenie duzych osrodkéw regionalnych,
jednak nie we wszystkich regionach Polski.

Lepiej nalezy oceni¢ dziatania inwestycyjne Mazowiec-
kiego Zarzadu Drég Wojewddzkich (MZDW), w ramach
ktérych modernizowano drogi wlotowe do Warszawy
oraz drogi taczace mniejsze osrodki z trasami ekspreso-
wymi/krajowymi przewidywanymi do rozbudowy, a ktére
czesto byty realizowane na znacznej dtugosci odcinkach.
Paradoksalnie wieksze oddziatywanie na gospodarke re-
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gionu miaty przebudowy istniejacych drég, choc¢ ocenia-
ne sg one raczej jako dorazne dziatania nie poprawiajace
np. przepustowosci, ale oddziatujace na koszty transpor-
tu. Réwnoczesnie jednak nalezy zauwazy¢, ze moderni-
zowane drogi krajowe (DK2 i DK50), jak tez budowa A2,
przyczynity sie do zwiekszenia atrakcyjnosci lokalizacji
w wojewddztwie dla wybranych branz. Szczegdlnie wi-
doczne jest to w przypadku logistyki, ktéra rozwineta sie

w sasiedztwie tych ciggéw (m.in. w Mszczonowie, Tere-

sinie, Btoniu i Sochaczewie), a decyzje o nowych lokaliza-
cjach nierozerwalnie taczg sie z planami rozbudowy sie-
ci drogowej . Z drugiej strony wskazywany jest wyrazny
zwigzek miedzy budowa nowych drog, nawet bez dodat-
kowych inwestycji w inne gatezie infrastruktury, a rozwo-
jem regionu i tempem tego rozwoju.®

Lepsze rezultaty daje podejscie do inwestycji infra-
strukturalnych o charakterze bardziej cato$ciowym -
opierajgce sie o inwestycje drogowa, taka jak budowa
autostrady czy obwodnicy, ale zwigzane z rbwnoczesnym
rozwojem infrastruktury technicznej innego rodzaju, np.
sieci gazowej, energetycznej czy wodociggowej. Pozwala
to samorzadom na przygotowanie uzbrojonych dziatek
inwestycyjnych lub budowlanych i przyciggniecie inwe-
storow zainteresowanych lokalizacja nowych zakfadéw
produkcyjnych i magazynéw badz deweloperéw buduja-
cych nowe osiedla. Przyktadem takich dziatan jest tworzo-
na w Przasnyszu i Chorzelach wzdtuz rozbudowywanej
drogi powiatowej strefa aktywnosci gospodarczej, ktéra
ma skupia¢ przedsiebiorstwa produkcyjne (Przasnysz
i podstrefa Chorzele 1), jak tez stanowi¢ baze dla dziafal-
nosci turystycznej (podstrefa ,Chorzele Il - Mazowieckie
Centrum Sportéw Zimowych”).

Podobne skutki mogty by przynies¢ dla region wschod-
niej Polski zmniejszenie barier komunikacyjnych OMW,
wiasnie w kierunku wschodnim. Mogtoby to umozliwi¢
realizacje inwestycji na tym obszarze.

Obecny stan budowy drég ekspresowych i autostrad
przedstawia mapa nr 1 (str. 18).

Sie¢ droég ekspresowych i autostrad wraz z obwodnica-
mi nie jest jeszcze dostepna poza widocznymi odcinkami
(kolor zielony), wiekszos¢ drog stanowigcych gtéwne ciagi
komunikacyjne kraju i przechodzace przez OMW jest jesz-
cze w realizacji, przetargu lub przygotowaniu. Powyzsza
mapa odzwierciedlajac aktualny stan budowy drég eks-
presowych i autostrad oraz obwodnic, uwidacznia duze
braki w tym zakresie wielu miejscach OMW. Przykfadem
istotnych brakéw infrastruktury drogowej w najblizej cen-
trum OMW s3 obwodnice i drogi wylotowe z miasta na
mapie 1 oznaczone innymi kolorami niz zielony.

Ponizej przedstawione zostaty dwa przyktady odcin-
kow drog, ktére domkng obwodnice Warszawy istotng
dla catego OMW.

Pierwszy odcinek to jest czes¢ drogi ekspresowej S2
Putawska - Lubelska. Odcinek ten jest juz w realizacji. Pro-
jekt obejmuje trzy zadania: zadanie A" od wezta Putawska
(bez wezta) do wezta Przyczétkowa (bez wezta) o dtugosci

6. Banak M., Brdulak J., Krysiuk C., Pawlak P., Kierunki rozwoju
infrastruktury transportu samochodowego w Polsce. Wydawnictwo
ITS, Warszawa 2014, s. 112.



18 KWARTALNIK CELNY Nr 1 (23) 2017 Jubileuszowy

Mapa 1 Stan realizacji drog w OMW (wojewddztwo mazowieckie),

wg stanu na marzec 2017 r.

Legenda

Zrédto: http://www.gddkia.gov.pl/mapa-stanu-budowy-drog_mazowieckie

(pobrano 16.03.2017 r.)

ok. 4,6km; zadanie ,B” od wezta Przyczétkowa (z weztem)
do wezta Wat Miedzeszynski (z weztem) o dtugosci ok.
6,5km; zadanie ,C” od wezta Wat Miedzeszynski (bez we-
zta) do wezta Lubelska (bez wezta) o dtugosci ok. 7,5km”.
tacznie dtugos¢ odcinka wynosi 18,65 km. Przebieg od-
cinka: Projektowany odcinek drogi ekspresowej S2 bedzie
sie zaczynac tuz za weztem ,Pufawska” w rejonie Warsza-
wy-Grabdwka, a konczyc sie bedzie przed weztem ,Lubel-
ska”, zlokalizowanym na przecieciu trasy POW z poprzecz-
ng droga krajowa nr 17 (projektowana droga ekspresowg
S17). Planowana inwestycja na odcinku od wezta ,Putaw-
ska” do wezta ,Lubelska” (bez weztéw) bedzie utworzona
przy wykorzystaniu wschodniej czesci zarezerwowanego
w planach zagospodarowana przestrzennego korytarza
drogowego zwanego ,Potudniowg Obwodnicg Warsza-
wy” (POW). Lokalizacja w jednostkach administracyjnych:
Miasto Stoteczne Warszawa - miasto na prawach powia-
tu (dzielnice: Ursynéw, Wilanéw, Wawer), powiat otwocki
(gmina Wigzowna). Wartos¢ kontraktu wykonawcy w po-
szczegdlnych zadaniach wynosi: zadanie ,A” 1 222 236
392,51 zt, zadanie ,B” 757 643 100,00 zti zadania,C"561
670 000,00 zt. Projekt przewidziany do wspoffinansowa-
nia w ramach POIiS.’

Drugi przyktadowy odcinek domykajacy obwodnice
Warszawy, to budowa drogi ekspresowej S-17 odcinek od
wezta,,Drewnica” do wezta, Lubelska’, stanowigcego czesc¢
Wschodnig Obwodnice Warszawy. Dtugos¢ odcinka dro-
gi S17 Marki — w. Lubelska wynosi 20,15 km. Inwestycja
zostata podzielona na trzy etapy: odcinek drogi S17 we-
zet,,Drewnica” - wezet ,Zakret” (bez wezta); odcinek drogi
S17 wezet ,Zakret” - wezet,Lubelska”; oraz S17 wezet Lu-
belska. Projektowana trasa ekspresowa stanowi element

= autostrady, drogi ekspresowe
autostrady, drogi ekspresowe
autostrady, drogi ekspresowe
= autostrady, drogi ekspresowe
3 B2 numery autostrad i drdg ekspresowych

potnocno-wschodni obwodnicy drog
ekspresowych Warszawy. Inwestycja
zlokalizowana jest w catosci na terenie
wojewodztwa mazowieckiego i prze-
biega przeztereny czterech powiatéw:
powiatu wotominskiego (m. Marki, m.
Zabki i m. Zielonka), miasta stotecz-
nego Warszawa (dzielnice: Warsza-
wa-Rembertéw i Warszawa-Wesota),
powiatu minski (gm. Sulejéwek) oraz
powiatu otwockiego (gm. Wigzowna).
Celem budowy obwodnicy jest pofa-
czenie systemu droég miejskich War-
szawy z uktadem drég krajowych, wy-
prowadzenie ruchu z centrum miasta
oraz zapewnienie (wraz z obwodnicg
miejska i srédmiejska, ktorych reali-
zacje planuje m.st. Warszawa), spraw-
nych powigzan drogowych pomiedzy
dzielnicami. Projektowany odcinek od
wezta ,Drewnica” do wezta ,Lubelska”
bedzie taczyt sie od zachodu z droga
S8 Marki-Radzymin w wezle ,Drew-
nica’, a od potudnia z autostrada A2
i drogg S2 (Potudniowa Obwodnica

Warszawy).2

i obwodnice w uzytkowaniu

i obwodnice w realizacji

i obwodnice w przetargu

i obwodnice w przygotowaniu

Podsumowanie

Poczynione od poczatku XXl w. inwestycje w infrastruk-
ture drogowa w wojewddztwie mazowieckim sa zaledwie
pierwszym krokiem na drodze do zniwelowania luki infra-
strukturalnej w regionie. Mimo to jednak przyczynity sie
juz do podniesienia atrakcyjnosci regionu a przynajmniej
niektorych jego czesci, w oczach inwestoréw. Nie mniej-
sze znaczenie mialy tez inwestycje o charakterze lokalnym
(np. przebudowy drég powiatowych i gminnych), ktére
poprawity komfort zycia mieszkancéw regionu, ale tez
utatwity dostep do rynku przedsiebiorcom z mniejszych
osrodkow i przyczyniaja sie do lepszego skonsumowania
efektéw inwestycji drogowych o skali krajowej przez lud-
nosc¢ i podmioty dziatajace w wojewddztwie mazowiec-
kim.

Nadal powaznym obcigzeniem dla sieci drég stanowig
przewozy fadunkéw i oséb transportem drogowym oraz
wzrastajaca liczba samochoddéw osobowych, powigzana
z mobilnoscia 0séb poruszajaca sie prywatnymi samo-

[1.] Banak M., Brdulak J., Krysiuk C., Pawlak P.; Kierunki rozwoju infra-
struktury transportu samochodowego w Polsce, ITS, Warszawa 2014.

[2.] Komornicki T., Czapiewski K., Solon S. (red.), Zagospodarowanie
infrastrukturalne i kapital fizyczny oraz policentryczno$¢ rozwoju
Mazowsza, Trendy Rozwojowe Mazowsza, nr 4, Mazowieckie Biuro
Planowania Regionalnego, Warszawa 2012.

[3.] Krysiuk C.: Rozwdj nowoczesnej infrastruktury transportowej w mia-
stach. Autobusy nr 9, Radom 2016.

[4.] Strona internetowa GDDKIA http://www.gddkia.gov.pl/mapa-stanu-
budowy-drog mazowieckie (pobrano 15.03.2017 r.).

[5.] Transport Wyniki Dziatalno$ci w 2015 r., GUS, Warszawa 2016

7. http://www.gddkia.gov.pl/pl/a/7958/s2-pulawska-lubelska (pobra-
no 15.03.2017 r.)

8. http://www.gddkia.gov.pl/pl/a/7988/s17-marki-w-lubelska (po-
brano 15.02.2017 r.)



chodami w szczegdlnosci podczas dojazdéw i powrotow
z pracy.

Brak kompleksowosci gtéwnych ciagéw komunika-
cyjnych w OMW stanowi swoistg bariere, ktérej zniwe-
lowanie jej mogtoby sie przyczyni¢ do rozwoju regionu
wschodniej Polski.
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Cezary Krysiuk
Instytut Transportu Samochodowego

Technik pilotazu bezzatogowego

- zawod przysztosci

Abstrakt

Bezzatogowe statki powietrzne popularnie zwane
dronami, wykorzystywane dotychczas gtéwnie do celow
militarnych, stajg sie hitem w wielu dziedzinach gospo-
darki. Specjalisci widzg mozliwos¢ zastosowania dronéw
w monitoringu, ratownictwie, transporcie, geodezji, filmie
iw wielu innych dziedzinach. Staja sie modna zabawka dla
miodziezy. Wg fachowcédw rynek dronéw w najblizszych
latach szacowany jest na 100 mld euro. Dotychczasowy
system ksztatcenia operatoréw dronéw nie nadazy za
dynamicznie rosnaca liczba uzytkownikéw dronéw i nie
zapewnia szerokiej popularyzacji zagrozen wynikajacych
z niewtasciwego postugiwania sie tym sprzetem. Istnie-
je pilna potrzeba uruchomienia ksztatcenia w systemie
szkolnym, wpisujac wczesniej zawdd np. technik pilotazu
bezzatogowego na liste zawodow szkolnych.

Abstract

Remotely piloted aircraft, commonly known as drones,
used mainly for military purposes, have become a hit in
many areas of the economy. Specialists see the possibility
of using drones in monitoring, rescue, transport, geode-
sy, film, and many other areas. What is more, they have
become a trendy toy for teens. According to experts, the
drones market in the coming years is going to be estima-
ted as 100 billion euros. The current system of education
including drones operators will not be able to keep pace
with the rapidly growing number of drones users and will
not ensure the widespread dangers resulting from the mi-
suse of this equipment. There is an urgent need to start
with the education in the school system by adding a pro-

fession such as unmanned piloting to the school list.

Postep techniczny i technologiczny dotyczy prak-
tycznie wszystkich dziedzin naszego zycia. Utarto sie
nawet powiedzenie ;, zycie wyprzedza biurokracje” ( pra-
wo, ustawy itp. ). Niewatpliwie takim przypadkiem jest
ksztatcenie kadr dla potrzeb dynamicznie rozwijajacej sie
branzy jaka jest pilotaz bezzatogowych statkéw powietrz-
nych, potocznie zwanych dronami. To ze jest to wazne za-
gadnienie gospodarcze, s$wiadczy Deklaracja Warszawska
dotyczaca bezzatogowych statkow powietrznych,, Drony
jako zrédto nowych miejsc pracy i wzrostu gospodarcze-

| Tadeusz Kucharuk

go’, przyjeta w czasie Warszawskiej Konferencji Wyso-
kiego Szczebla 24 listopada 2016 roku. W konferencji tej
uczestniczyli : Komisarz Europejska Violeta Bulc, Dyrektor
Wykonawczy EASA Patrick Ky, p.o. Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego Piotr Samson, Dyrektor Wykonawczy
SESAR Joint Undertaking Florian Guillermet, Dyrektorzy
Generalni Lotnictwa Cywilnego z panistw cztonkowskich
UE, przedstawiciele ICAQO, przedstawiciele organéw UE,
organizacji i stowarzyszen zwigzanych z lotnictwem.

Minister Infrastruktury i Budownictwa Andrzej Adam-
czyk byt gospodarzem tej Konferencji. W czasie tej kon-
ferencji zwrdcono uwage na ogromny potencjat rynku
bezzatogowych statkéw powietrznych, szacujgc go na sto
miliardéw euro w nadchodzacych latach.’

Konferencja ta byta rozwinieciem ustalen zawartych
w Deklaracji z Rygi z 6 marca 2015 roku.?

Tytut konferencji i uczestniczace w niej osoby wskazu-
ja, ze ta kwestia jest traktowana bardzo priorytetowo. Jest
ona wazna dla gospodarki Europy. Fakt , ze gospodarzem
tej konferencji byt Minister Infrastruktury i Budownictwa
, Swiadczy ze dziedzina ta jest rowniez wazna dla gospo-
darki Polski.

Aczkolwiek, drony zostaly uznane za przysztoscio-
wy sprzet bedacy na wyposazeniu wojska i wojsko byto
niewatpliwie prekursorem w rozwoju tej techniki i tech-
nologii, to juz dzisiaj wiadomo, ze drony beda miaty za-
stosowanie w wielu dziedzinach gospodarki i nie tylko
gospodarki. Juz dzisiaj sg wykorzystywane w geodez;ji,
sporcie, monitoringu, filmie, rekreacji, itp. Wielu eksper-
tow widzi mozliwos¢ zastosowania dronéw w transpor-
cie. Wykorzystywane sa w celach rekreacyjnych. Eksperci
i osoby nie zwigzane z branza lotnicza lub transportowg
traktuja drony jako przysztosciowa gataz gospodarki, kté-
ra niezaleznie od wptywu na rozwdj techniki i technologii
zwigzanej z lotnictwem bedzie wywierac znaczacy wptyw
na telekomunikacje , systemy informatyczne, a takze
zmusi spoteczno$¢ miedzynarodowg do pilnego podjecia
kwestii dotyczacych uregulowan prawnych, bezpieczen-

1. http://ulc.gov.pl/_download/wiadomosci/11_2016/Deklara-
cja_Warszawska dotycz%C4%85ca bezza%C5%820gowych_stat-
k%C3%B3w_powietrznych.pdf

2. http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/air/news/
doc/2015-03-06-drones/2015-03-06-riga-declaration-drones.pdf
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stwa i edukacji.

W Deklaracji Warszawskiej zaapelowano o eduka-
cje i prowadzenie kampanii promocyjnych majacych na
celu zwiekszenie Swiadomosci wszystkich uzytkownikow,
w szczegolnosci tych ktdrzy nie maja wyksztatcenia w za-
kresie lotnictwa.?

Skale problemu wskazuje tempo wzrostu tej branzy.
Wedtug informacji Urzedu Lotnictwa Cywilnego w 2013
r bylo w Polsce zarejestrowanych szesciu operatoréw
bezzatogowych statkéw powietrznych, w 2016 juz ponad
3,5 tysigca*. Dynamika wzrostu jest ogromna i wymaga
podjecia natychmiastowych krokéw , ktére skanalizujg
ten wielki ,bum na drony” w ten sposéb ze zostanie on
wykorzystany do rozwoju gospodarki, tworzenie miejsc
pracy a nie na niekontrolowany wybuch i zagrozenie bez-
pieczenstwa panstwa. Regulacje prawne, nakazy i zakazy
nie dadza pozytywnych efektéw, jezeli w pore nie zadba-
my o edukacje i podniesienie swiadomosci spoteczen-
stwa wyzwalajac jego kreatywnos¢ do rozwoju a nie tylko
do zabawy lub destrukcji. Uzytkownik bezzatogowego
statku powietrznego ( drona) bez wtasciwych kwalifikacji
bedzie tak samo grozny jak kierowca samochodu bez pra-
wa jazdy. Musimy réwniez zadbac¢ o wzrost swiadomosci
0go6tu obywateli, ich postrzeganie tej maszyny pod katem
korzysci ale takze zagrozen. Produkcja rodzima i import
beda wzrastaty bardzo dynamicznie i nie sagdze zeby kto-
kolwiek byt w stanie zahamowac ten trend.

Zeby unikna¢ przykrych nastepstw wynikajacych z po-
wodu dynamicznie rozwijajacego sie sektora majacego
olbrzymie znaczenie dla gospodarki i obronnosci kraju,
musimy w szybkim tempie zorganizowac ksztatcenie przy-
sztych uzytkownikéw tej techniki. Ksztatcenie kursowe nie
rozwiaze tego problemu. W sytuacji gdy drona - zabawke
sterowang przy pomocy telefonu komérkowego mozna
kupic juz za 200 zt, i zabawki te stajg sie modne, to jest to
wstep do masowych zakupow przez firmy i osoby fizycz-
ne, dronéw do profesjonalnych zastosowan. Kupujacy ten
sprzet w Internecie czesto nie majg zadnej wiedzy praw-
nej i przepis o 5 latach wiezienia za tamanie przepiséw
o ruchu lotniczym, jest przepisem martwym. Straszeniem
przepisami nie mozna stymulowac rozwoju tej dziedziny
gospodarki. Tym bardziej ze bezzatogowe statki powietrz-
ne beda odgrywaty coraz wieksza role takze w obronnosci
kraju. Rozwiagzaniem problemu moze by¢ tylko ksztatcenie
masowe i takze w ramach edukacji szkolnej. Z dronami
bedzie jak z komputerami. W pierwszym okresie kompu-
teryzacji, uzytkownik komunikowat sie z komputerem za
posrednictwem informatyka. Obecnie kazdy uzytkownik
komputera potrafi samodzielnie wykona¢ wiele czasami
ztozonych operacji, a informatyk potrzebny jest w sytu-
acjach awaryjnych lub woéwczas gdy istnieje potrzeba
stworzenia np. nowego produktu wzglednie jego wdro-
zenia. Majac na uwadze fakt, ze sterowanie dronem dla
wielu sprawia prawdziwa przyjemnos¢, trzeba wzigc¢ pod
uwage taki rozwoj wydarzen zwigzanych z masowym za-

3. http://ulc.gov.pl/_download/wiadomosci/11_2016/Deklara-
cja_Warszawska dotycz%C4%85ca_bezza%C5%820gowych_stat-
k%C3%B3w_powietrznych.pdf

4. http://ulc.gov.pl/pl/publikacje/wiadomosci/4097-deklaracja-war-
szawska-dotyczaca-bezzalogowych-statkow-powietrznych

stosowaniem drondw, ze rowniez masowo trzeba bedzie
ksztatci¢ ich uzytkownikéw. Wprowadzenie ksztatcenia
operatoréow dronéw do systemu os$wiatowego da dalszy
impuls rozwojowy dla ré6znych gatezi gospodarki i nie tyl-
ko ,wykorzystujacych tg technologie. Aktualnie ksztatce-
niem operatoréw bezzatogowych statkéw powietrznych
zajmuja sie podmioty szkolace i wykonujace dziatalnos¢
gospodarczg w zakresie prowadzenia szkolen persone-
lu lotniczego w celu uzyskania $wiadectwa kwalifikac;ji
cztonka personelu lotniczego. Rejestr tych podmiotéw
prowadzi Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Osrodki te
skupiaja sie na:

- wyszkoleniu operatoréw bezzatogowych statkéw po-
wietrznych uzywanych w celach innych niz rekreacyjne
i sportowe — UAVO.

- szkoleniu teoretycznym i praktycznym do uzyskania
uprawnienia podstawowego do wykonywania lotow
jedynie w zasiegu wzroku operatora - VLOS.

- szkoleniu teoretycznym i praktycznym do uzyskania
uprawnienia podstawowego do wykonywania lotéw
poza zasiegiem wzroku operatora — BVLOS.

- szkoleniu teoretycznym i praktycznym do uzyskania
uprawnienia instruktora (UAVO)-INS.

Koszt kursu zalezy od rodzaju i zakresu szkolenia
i ksztattuje sie od kilkuset ztotych do okoto dziesieciu ty-
siecy. Aby uzyskac¢ swiadectwo kwalifikacji operatora bez-
zatogowego statku powietrznego, kursanci przystepuja
do egzaminu przed egzaminatorem Urzedu Lotnictwa
Cywilnego. Ten system ksztatcenia przygotowuje jednak
tylko w zakresie operowania dronem czyli bezzatogowym
statkiem powietrznym. Majac na uwadze dynamiczny
rozwéj réznych bizneséw z wykorzystaniem dronéw war-
to juz obecnie podja¢ dziatania majace na celu wprowa-
dzenie nowego zawodu do klasyfikacji zawodow szkol-
nictwa zawodowego. Bioragc pod uwage wymogi jakim
musi sprostac operator drona, sensownym rozwigzaniem
bytoby ksztatcenie na poziomie technika, w ramach orga-
nizacyjnych technikum oraz szkoty policealnej. Technik
pilotazu bezzatogowego, przyjmujac na przyktad taka
nazwe powinien dysponowac szerszg wiedzg anizeli ta
tylko potrzebna do pilotazu. Musimy pamieta¢, ze 95%
polskich przedsiebiorstw to przedsiebiorstwa mate i mi-
kro. Jezeli chcemy dac szanse mtodemu pokoleniu przed-
siebiorcéw to musimy juz na etapie tworzenia podstawy
programowej uwzglednic¢ ten zakres wiedzy i umiejetno-
$ci, ktory jest potrzebny przedsiebiorcy. Watek ten wyda-
je sie szczegdlnie wazny gdyz poza wojskiem, ktére byto
i jest prekursorem we wdrazaniu tej techniki, to olbrzy-
mim zainteresowaniem temat ten cieszy sie wsréd przed-
siebiorcow i ludzi majgcych pomyst na biznes. To urzadze-
nie ma wiele waloréw do wykorzystania go w tak zwanym
smol biznesie.

W podstawie programowej oprécz takich zagadnien
jak obstuga i pilotaz platform UAV, nawigacja, meteoro-
logia, radiokomunikacja, budowa platform UAV, powinny
sie znalez¢ zagadnienia z zakresu prawa gospodarczego,
cywilnego, administracyjnego, pracy, bhp, rachunkowo-
$ci, marketingu, reklamy, informatyki i zarzadzania. Do-
tychczasowy system ksztatcenia instruktorow ( UAVO
- INS ), moze bys doskonatym zapleczem do ksztatcenia



kadr instruktorskich dla szkolnictwa.

Procedura wprowadzania nowego zawodu do klasyfi-
kacji zawodéw szkolnictwa zawodowego nie jest prosta,
bo wymaga wieloptaszczyznowych dziatan i zabiegéw,
jednak ten zawdd, zdaniem autora, powinien znalezé
zrozumienie w ministerialnych gabinetach. Ksztatcenie
zawodowe w ramach polskiego systemu oswiaty jest pro-
wadzone w zawodach ujetych w rozporzadzeniu Mini-
stra Edukacji Narodowej w sprawie klasyfikacji zawodow
szkolnictwa zawodowego z dnia 13 marca 2017 r.* Klasyfi-
kacja zawodoéw szkolnictwa zawodowego okresla nazwy
zawodow dla zawoddédw nauczanych w systemie oswiaty
na poziomie branzowej szkoty | stopnia, branzowej szko-
ty Il stopnia, technikum i szkoty policealnej. Kwalifikacje
w zawodzie wyodrebnione w ramach poszczegdlnych za-
wodow sg opisane w podstawie programowej ksztatcenia
w zawodach jako zestawy oczekiwanych efektéw ksztatce-
nia : wiedzy, umiejetnosci zawodowych, oraz kompetencji
personalnych i spotecznych. Ksztatcenie w systemie szkol-
nym winno funkcjonowac réwnolegle z ksztatceniem na
kwalifikacyjnych kursach zawodowych organizowanych
przez podmioty wpisane do rejestru prowadzonego
przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Celem tego artykutu nie jest okreslnie jakie wymogi
winna wypetnia¢ szkota podejmujaca ksztatcenie, wzgled-
nie kwestii zwigzanych z egzaminami, uprawnieniami i in-
nymi problemami natury organizacyjnej, lecz wskazanie,
ze bez wihasciwie i w miare szybko zorganizowania szkol-
nictwa, nie tylko stracimy szanse na stworzenie w Europie
silnej pozycji polskiego biznesu opartego na bezzatogo-
wych statkach powietrznych, ale bedziemy mieli problemy
wynikajace z niskiej Swiadomosci uzytkownikéw dronéw.
To ze polski miedzynarodowy transport samochodowy
dysponuje najwiekszym potencjatem w Europie, wynika
z powszechnego, dobrze zorganizowanego szkolnictwa
zawodowego, zanim zostato ono zniszczone przez kolej-
ne reformy systemu os$wiaty w Polsce. W ksztatceniu kie-
rowcéw zawodowych uczestniczyta wowczas ,0$wiata’,
firmy transportowe a takze wojsko.

Proponowany przez autora zawdd i zarys podstawy
programowej wychodzi naprzeciw powstajacym potrze-
bom przysztego rynku pracy. Praktycznie rzecz biorac ten
rynek pracy juz jest, bo trudno nie zauwazy¢ potrzeb jakie
juz dzisiaj ma likwidowana Stuzba Celna, jej nastepczyni
Krajowa Administracja Skarbowa, czy Straz Graniczna.
Przemytnicy nie beda pyta¢ o zgode na loty przez gra-
nice, nawet wtedy gdy jest ona granica Unii Europejskiej
czy Paktu NATO. Nie do przyjecia jest rowniez sytuacja, ze
w powstajacych jednostkach obrony terytorialnej tylko
wybrancy beda potrafili pilotowac drona.

Chcac wprowadzi¢ do szkoty inne zawody niz wymie-
nione w rozporzadzeniu Ministra Edukacji Narodowej
z dnia 13 marca 2017 r w sprawie klasyfikacji zawodow
szkolnictwa zawodowego, nalezy wystapi¢ z wnioskiem
do wtasciwego ministra resortowego z propozycja usta-
nowienia nowego zawodu. Zawody wprowadzane do
klasyfikacji zawodéw szkolnictwa zawodowego powinny
by¢ zawodami juz wpisanymi do klasyfikacji zawodéw
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i specjalnosci na potrzeby rynku pracy. W przypadku za-
wodu okreslonego jako technik pilotazu bezzatogo-
wego wiasciwym ministrem resortowym jest Minister
Infrastruktury i Budownictwa. Prawo opiniowania,
wzglednie wystepowania z wnioskami maja orga-
nizacje pracodawcow i zwiazki zawodowe uczestnicza-
ce w Radzie Dialogu Spotecznego i wojewddzkich komi-
sjach dialogu spotecznego. Sa to np. Zwigzek Rzemiosta
Polskiego, Krajowa lzba Gospodarcza, Business Center
Club, Polska Konfederacja Pracodawcédw Prywatnych ,Le-
wiatan”, Pracodawcy Rzeczypospolitej Polskiej, Zwigzek
Zawodowy ,Solidarnos¢”, Ogdélnopolskie Porozumienie
Zwigzkéw Zawodowych.

Potencjat rynku szacowany na sto miliardéw euro jest
niewatpliwie powaznym argumentem, aby osoby i insty-
tucje od ktérych dziatania lub bezczynnosci zalezy rozwdj
tej powstajacej gatezi gospodarki, zainteresowaty sie tym
problemem.

Niezaleznie od bogatej oferty producentéw zagranicz-
nych, réwniez polskie biura konstrukcyjne moga pochwa-
lic sie ciekawymi osiggnieciamié. Wiodacym osrodkiem
w tej dziedzinie jest Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych.
W tym instytucie stworzono miedzy innymi: takie bezzato-
gowe statki powietrzne jak: ATRAX, KOLIBER, PSZCZOLA.

Bezzatogowy statek powietrzny pionowego startu i la-
dowania ATRAX’” wykonany zostat z kompozytéw szklano-
weglowych, wyposazony zostat w 8 niezaleznych silnikow,
kamere Swiatta dziennego i kamere termowizyjna. Udzwig
- 15 kg, promien dziatania 5 km, lot po linii prostej -35 km,
dtugotrwatos¢ lotu 45- 60 min, putap lotu 1000 m.

Bezzatogowy  sta-
tek powietrzny pio-
nowego startu i lado-
wania KOLIBER?® jest
sktadanym lekkim
Smigtowcem z nape-
dem  elektrycznym,
wyposazony w kame-
re sterowang w jednej
osi, uktad transmisji
danych i obrazu oraz
awaryjny spadochronowy uktad ladowania. Masa star-
towa 3100 g, predkos¢ lotu 0 - 15 m/s ( 0 - 60 km/h),
praktyczny zasieg lotu 3 km, czas lotu 25 min. Sterowany
z wykorzystaniem nawigacji GPS, lot moze by¢ sterowany

6. A.A. Mroczek, Konstruktor — 26 rozméw z Andrzejem Frydry-
chewiczem, Galaktyka, 2016r.

7. https://www.itwl.pl/attachments/article/424/Atrax_pl.pdf
8. https://www.itwl.pl/attachments/article/424/koliber.pdf
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recznie lub catkowicie autonomicznie.

Bezzatogowy statek powietrzny klasy mini PSZCZOLA®
wyposazony jest w kamere dzienng z systemem transmi-
sji obrazu w czasie rzeczywistym. Rozpietos¢ — 500 mm,
maksymalna masa startowa 800 g, predkosc lotu 10 - 100
km/h, promien operowania 5 km, czas lotu - 20 min.

R——

Zaprezentowane drony majg za zadanie przyblizenie

9. https://www.itwl.pl/attachments/article/424/Pszcz0%C5%82a.pdf

tematu dla oséb nie interesujacych sie na co dzien zagad-
nieniami bezzatogowych statkéw powietrznych. Przyto-
czone fragmentarycznie dane techniczne powinny uzmy-
stowi¢ mozliwosci wykorzystania tego sprzetu zaréwno
w gospodarce, ratownictwie, monitoringu jak i w sferach
zwigzanych z szeroko pojetg obronnoscia i bezpieczen-
stwem publicznym.

Fakt, ze mysl przewodnia konferencji obradujacej
w Warszawie w listopadzie 2016r brzmiata: ,Drony jako
zrédto nowych miejsc pracy i wzrostu gospodarczego”,
powinna zmobilizowaé réwniez sektor oswiatowy do na-
dazenia za potencjalnym rynkiem pracy.

Tadeusz Kucharuk

Prezes Podlaskiej Agencji
Consultingowej RECTUS-WOC
organu prowadzacego Studium Celne

E - learning w Stuzbie Celnej

W tekscie poruszono problematyke szkolen funkcjona-
riuszy celnych realizowanych z wykorzystaniem srodkéw
komunikacji elektronicznej. Podnoszenie kwalifikacji za-
wodowych w ramach e -learningu stanowi czes¢ systemu
zarzgdzania zasobami ludzkimi w szczegélnosci zarzadza-
nia wiedza w Stuzbie Celnej. W opracowaniu zaprezento-
wano najwazniejsze zalety i wady szkolen prowadzonych
w ramach ustug dostarczanych przez Ministerstwo Finan-
sow, Agencje Unii Europejskiej ds. Szkolenia w Dziedzinie
Scigania oraz Swiatowa Organizacje Celna.

E - learning in Customs Service

The text discusses the issue of training customs offi-
cers using electronic means of communication. Raising
professional qualifications within elLearning is part of
the human resources management system in particular
knowledge management in Customs Service. The main
advantages and disadvantages of the training organized
by the Ministry of Finance, European Union Agency for
Law Enforcement Training and World Customs Organiza-
tion are also presented in the paper.

Referat wygtoszony na konferencji,,Przedsigebiorczos,
doradztwo zawodowe i nowe technologie - szanse i za-
grozenia’, ktéra odbyta sie w Biatej Podlaskiej w dniu 23
listopada 2016 .

W moim wystapieniu chciatem poruszyc¢ problematyke
wykorzystywania przez Stuzbe Celna narzedzi e - learnin-
gowych. Jest to istotna sfera zarzadzania zasobami ludz-
kimi w tej formacji zwigzana z podnoszeniem kwalifikacji

| Andrzej Halicki

zawodowych przez funkcjonariuszy celnych. Na wstepie
nalezy odnotowa¢, iz okreslenie ,e - learning” oznacza
edukacje na odlegtos¢, zdalne nauczenia, e — szkolenie
czyli metode ksztatcenia z zastosowaniem $rodkéw ko-
munikacji elektronicznej. E - learning stanowi wiec czes¢
e — administracji nastawiong na obstuge potrzeb szkole-
niowych klientéw wewnetrznych tj. funkcjonariuszy cel-
nych.

Jednym z priorytetéw Stuzby Celnej stanowiacych
wizje tej organizacji jest ,innowacyjne wykorzystywanie
wiedzy do swiadczenia lepszych ustug w erze cyfrowe-
go stylu zycia”'. Szkolenie na odlegtos$¢ wpisuje sie wiec
w opracowang przez Ministerstwo Finanséw koncepcje 3i
odwotujaca sie do takich pojec jak,internet’, intelligence”
oraz ,innovation” czyli nowoczesnego podejscia do za-
rzadzania wiedzg z uwzglednieniem dostepnych narzedzi
srodowiska elektronicznego. Poczatki ksztatcenia na od-
legtosc¢ siegajg 2004 r. i facza sie z utworzeniem systemu
e — learningowego ATENA, z ktérego mogli korzystaé wy-
tacznie funkcjonariusze i pracownicy tej formacji. W 2013
r. Ministerstwo Finanséw (Centrum Edukacji Zawodowej
Resortu Finanséw) uruchomito Ustuge Zdalnej Edukacji
Resortu Finanséw ATENA2, ktéra objeta swym zakresem
réwniez pracownikéw administracji podatkowej i kontroli
skarbowej. Dostep do tego systemu odbywa sie z wyko-
rzystaniem sieci wewnetrznej (intranetu) w trakcie stuz-
by funkcjonariusza celnego. Rozwigzanie to gwarantuje
uczestnikowi szkolenia biezacy dostep do ustugi w do-

1. Strategia dziatania Stuzby Celnej na lata 2014 — 2020. Zatacznik do
zarzadzenia Ministra Finanséw nr 50 z dnia 13 grudnia 2013 r.

2. Stuzba Celna 3i. Od modernizacji do innowacji, Ministerstwo
Finans6w, Warszawa 2012.



godnym dla niego czasie z mozliwosciag przerwania nauki
na okreslonym etapie i kontynuacji jej nawet po kilku ty-
godniach. Na tym tle nalezy odnotowac istotna role jaka
w procesie ksztatcenia petni przetozony funkcjonariusza.
Powinien on zadba¢ o taka organizacje pracy kierowa-
nej przez niego komorki organizacyjnej, ktéra zapewni
podwtadnym mozliwos¢ udziatu w e — learningu (sprzet
komputerowy, odpowiedni rozktad czasu stuzby). Katalog
szkolen w systemie ATENA2 jest zréznicowany i obejmuje
kursy:

- 0g6lne (jezykowe, dotyczace przeciwdziatania korupcji,
ochrony danych osobowych oraz szkolenia ,miekkie”
m.in. z zakresu zarzadzania i komunikacji),

- celne (dtug celny, taryfa celna, wartosc¢ celna),

- skarbowe (system podatkowy, zwalczanie oszustw
w VAT),

- informatyczne (obstuga programéw komputerowych
np. Excel, Outlook, Word).

Niektoére z tych szkolen maja charakter obowiazkowy
np. funkcjonariusz celny odbywajacy stuzbe przygoto-
wawczg powinien wzig¢ udziat w kursie poswieconym
nadawaniu towarom przeznaczenia celnego oraz taryfie
celnej i srodkom taryfowym. Z kolei szkolenie specjali-
styczne do mianowania na pierwszy stopien w korpusie
aspirantéw Stuzby Celnej wigze sie zwymogiem ukoncze-
nia w ATENIE 2 kursu ,System prawa unijnego”. Ponadto
niektére szkolenia e - learningowe np. bezpieczenstwo
i higiena pracy oraz bezpieczenstwo teleinformatyczne
sg dedykowane dla wszystkich funkcjonariuszy celnych.
Udziat w wiekszosci szkolen ma jednak charakter do-
browolny. Natomiast funkcjonariusz powinien liczy¢ sie
z tym, iz gotowos$¢ do uczenia sie czyli m.in. zdolnos¢
do podnoszenia swoich kompetencji podlega uwzgled-
nieniu w procesie oceny okresowej dokonywanej przez
kierownika urzedu raz na 2 lata®. W skrajnym przypadku
funkcjonariusz, ktéra odmawia wziecia w zaplanowanym
szkoleniu np. ujetym w ,Formularzu Indywidualnych Po-
trzeb Szkoleniowych” stanowigcych czes¢,Systemu szko-
lenia w Stuzbie Celnej” powinien liczy¢ sie z mozliwoscig
pociggniecia go do odpowiedzialnosci dyscyplinarnej,
a nawet zwolnienia ze stuzby. Zachowanie takie stanowi
nie tylko naruszenie obowigzkéw stuzbowych, ale takze
budzi watpliwosci pod wzgledem zasad etyki zawodo-
wej. Z kolei doskonalgc kwalifikacje przydatne dla stuz-
by w tym z wykorzystaniem narzedzi e - learningowych,
funkcjonariusz moze oczekiwac na wyréznienie.

W procesie zarzadzania szkoleniami w ATENIE2 klu-
czowgq role odgrywa e - szkoleniowiec funkcjonujacy na
poziomie kazdej izby celnej. Osoba ta m.in. informuje
funkcjonariuszy o nowej ofercie edukacyjnej, potwier-
dza przyjecie zgtoszenia na dany kurs, monitoruje poste-
py W nauce oraz wystawia zaswiadczenie o ukonczeniu
szkolenia (generowane automatycznie przez system).
Do najwazniejszych zalet ATENY 2 nalezy zaliczy¢: niskie
koszty i oszczednos¢ czasu (w zestawieniu ze szkolenia-
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mi stacjonarnymi), a takze przejrzysta, atrakcyjna szate
graficzna i dostep do dodatkowych materiatéw szkole-
niowych. Natomiast wada tej ustugi jest brak mozliwosci
odbywania nauki poza miejscem petnienia stuzby np.
z wykorzystaniem prywatnego sprzetu komputerowego,
co ogranicza dostep do szkolen w szczegdlnosci funkcjo-
nariuszom z przejs¢ granicznych (specyfika stuzby zwigza-
na ze znacznym natezeniem ruchu). Konieczne wydaje sie
rowniez wzbogacenie oferty edukacyjnej o kursy z jezyka
rosyjskiego i ukrainskiego przydatne dla funkcjonariuszy
petniagcych stuzbe na zewnetrznej granicy UE.

Kolejnym narzedziem e - learningowym wymagaja-
cym oméwienia sg szkolenia organizowane przez Agencje
Unii Europejskiej ds. Szkolenia w Dziedzinie Scigania (CE-
POL) z siedzibg w Budapeszcie, utworzonga z przeksztatce-
nia Europejskiego Kolegium Policyjnego®. Jest to unijny
podmiot zajmujacy sie pogtebianiem kompetencji m.in.
Policji oraz stuzb celnych w obszarze zapobiegania i zwal-
czania powazniej przestepczosci w panstwach cztonkow-
skich UE, terroryzmu a takze zarzadzaniem kryzysowym
i utrzymywaniem porzadku publicznego. Szkolenia inter-
netowe organizowane przez CEPOL obejmuja w szczegdl-
nosci zagadnienia zwigzane z oszustwami podatkowymi,
narzedziami $ledczymi, metodami prowadzenia szkolen.
Sa one prowadzone w jezyku angielskim przez ekspertéw
z poszczegdlnych panstw cztonkowskich UE bedacych
praktykami w danej dziedzinie. Dostep kursow wymaga
aktywnosci ze strony funkcjonariusza tj. wystania w dro-
dze elektronicznej zgtoszenia, ktére poddawane jest we-
ryfikacji przez krajowego koordynatora pod katem posia-
danych uprawnien do korzystania z oferty szkoleniowej,
a nastepnie zalogowania sie przez uzytkownika do por-
talu internetowego prowadzonego przez CEPOL. Wybér
konkretnego szkolenia nalezy do funkcjonariusza, ktéry
otrzymuje w drodze elektronicznej potwierdzenie zapisa-
nia sie na kurs.

Szkolenie odbywa sie ,na zywo” o zaplanowanej go-
dzinie, za$ o jego terminie funkcjonariusz jest informowa-
ny z odpowiednim wyprzedzeniem poprzez stuzbowego
maila. Ma ono charakter interaktywny. W koricowej cze-
$ci kazdego kursu funkcjonariusz moze bowiem skorzy-
sta¢ z mozliwosci skierowania zapytania do wyktadowcy.
Szkolenia s3 nagrywane, co pozwala na ich odtworzenie
w czasie dogodnym dla uzytkownika. Potwierdzeniem
udziatu w danej sesji e — learningowej jest imienny certy-
fikat wystawiany przez CEPOL, ktéry zawiera informacje
obejmujace m.in. cel oraz program szkolenia. Ponadto
po zakonczeniu kursu funkcjonariusz otrzymuje droga
elektroniczng ankiete ewaluacyjng odnoszaca sie do ta-
kich aspektéw jak np. organizacja szkolenia (czas trwa-
nia, temat), realizacja programu, poziom wykfadowcow,
przydatnos¢ uzyskanej wiedzy. Formularz ten zapewnia
organizatorowi informacje zwrotna o szkoleniu i pozwala
na dostosowanie przysztych kurséw do potrzeb uczestni-
kow.

3. Art. 129 ust. 1 ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o Stuzbie Celnej
(tekst jednolity: Dz. U. z 2016 r. poz. 1799 ze zm.) oraz zal. nr 1
rozporzadzenia Ministra Finansow z dnia 15 maja 2014 r. w sprawie
ocen okresowych i opinii stuzbowych funkcjonariuszy celnych (tekst
jednolity: Dz. U. z2016 r. poz. 1017).

4. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/2219
z dnia 25 listopada 2015 r. w sprawie Agencji Unii Europejskiej ds.
Szkolenia w Dziedzinie Scigania (CEPOL) oraz zastgpujace i uchy-
lajace decyzj¢ Rady 2005/6812/WSiSW, Dz. Urz. UE L z 2015 r.
poz.319s. 1.
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Szkolenia udostepnione przez Ministerstwo Finansow
oraz CEPOL nie sa jedynymi przeznaczonymi dla funkcjo-
nariusza celnego. Moze on bowiem - po uprzednim zare-
jestrowaniu sie na portalu CLICK (Customs Learning and
Knowledge Community). - korzystac z oferty edukacyjnej
Swiatowej Organizacji Celnej (World Customs Organiza-
tion). Katalog kurséw jest rozbudowany i obejmuje za-
gadnienia z zakresu m.in. kontroli celnych, wartosci celnej,
regut pochodzenia towaréw, zarzadzania ryzykiem, praw
wiasnosci intelektualnej, procedur celnych, etyki. Szkole-
nia prowadzone sg w jezyku angielskim, francuskim, hisz-
panskim, portugalskim, rosyjskim oraz mongolskim.

Do 0s6b zainteresowanych poszerzaniem wiedzy z za-
kresu prewencji antykorupcyjnej w tym funkcjonariuszy
celnych skierowane s3 szkolenia e - learningowe organi-
zowane przez Centralne Biuro Antykorupcyjne. Uczestnik
po zalogowaniu sie na platformie szkoleniowej tej forma-
¢ji, moze wzig¢ udziat w kursach - w jezyku polskim badz
angielskim - poswieconych korupcji w administracji pu-
blicznej, korupcji w biznesie oraz spotecznym skutkom
korupcji.

Podsumowujac, nalezy odnotowa¢, iz e — learning
w Stuzbie Celnej stanowi uzupetnienie tradycyjnych (sta-
cjonarnych) metod ksztatcenia opartych na udziale (obec-

nosci) funkcjonariuszy celnych w danym szkoleniu. Jest to
istotny element systemu zarzadzania zasobami ludzkimi
w tej formacji w szczegdlnosci zarzadzania wiedzg oraz
czasem. Ponadto uchwalenie w dniu 16 listopada 2016
r. ustawy o Krajowej Administracji Skarbowej® powinno
skutkowa¢ rozszerzeniem oferty szkoleniowej o zagad-
nienia zwigzane np. z kontrola celno - skarbowa, prowa-
dzeniem czynnosci operacyjno — rozpoznawczych oraz
przestrzeganiem praw cztowieka. W procesie tym powin-
ni bra¢ udziat nie tylko eksperci ze Stuzby Celno - Skar-
bowej, ale rowniez przedstawiciele srodowiska akademic-
kiego zajmujacy sie problematyka podatkowa i celna.

5. Dz. U. poz. 1947.

dr Andrzej Halicki
jest doktorem nauk prawnych

Uwarunkowania dziatalnosci
przedsiebiorstw spotecznych w Polsce

Recenzja

onografii p. t. ,Uwarunkowania dziatalnosci

przedsiebiorstw spotecznych w Polsce”. Auto-

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

Handlowa w Warszawie i Uczelnia tazarskiego
oraz dr Ewelina Florczak — Uczelnia tazarskiego, zajmujgca
sie problematyka przedsiebiorstw spotecznych i gospodarka
spoteczna, wydawnictwo Oficyna Wydawnicza Uczelni ta-
zarskiego, Warszawa 2016.

Ksigzka podejmuje nie do konca zbadane i opisane zjawi-
sko spoteczno-gospodarcze okreslane mianem gospodarki
spotecznej. Oprdcz czesci teoretycznej, prezentuje takze wy-
niki wtasnych badan. Opracowanie sktada sie z szesciu roz-
dziatéw. W rozdziale pierwszym ,Prospoteczno$¢ wyznaczni-
kiem wspétczesnego rozwoju ”, po zarysowaniu wiodacych
teorii ekonomicznych XX i XXI wieku, podjeto prébe udo-
wodnienia tezy, ze przedsiebiorstwa spoteczne, organizacje
i instytucje zaliczane do tej grupy, moga przyczynic¢ sie do
zniwelowania narastajacych nieréwnosci spotecznych i go-
spodarczych. Podrozdziat 1.1. Nieréwnosci i dysproporcje zy-
cia spoteczno-gospodarczego — makrouwarunkowania, acz-
kolwiek w pigutce, to dostarcza bardzo ciekawe fragmenty
z historii ekonomii, ktére powinny pobudzi¢ czytelnika do re-

| Tadeusz Kucharuk

fleksji. W rozdziale
Il , Przedsiebior-
stwo  spoteczne
- pojecie , idea,
funkcje i cele
dziatalnosci’,  za-
prezentowano
przedsiebiorczos¢
spoteczng w uje-
ciu historycznym
wskazujac, ze
niezaleznie od
sposobu  dziatan
gospodarczych
i ekonomicznych,
przedsiebior-
stwa te zawsze
uwzgledniaja
podmiotowos¢
cztowieka. W roz-
dziale tym podjeto watek przyczyn powstawania przed-
siebiorstw spotecznych oraz zaprezentowano systematyke

- - !‘

Jacek Brdulak, Ewelina Florczak




przedsiebiorstw spofecznych w ujeciu europejskim i amery-
kanskim. W rozdziale tym zaprezentowano takze przyktady
definicji przedsiebiorstwa spotecznego. Zaprezentowano
takze poglady autoréw, ktérych , punkt widzenia stano-
wi zapowiedZ zmiany priorytetéw i zachowan rynkowych
w kontekscie umiejscowienia cztowieka w centrum dziatal-
nosci gospodarczej”. Rozdziat Ill podejmuje prébe okreslenia
miejsca przedsiebiorstwa spotecznego w polskim sektorze
ustug i jego roli w rozwoju lokalnym. Akcentuje sie czynnik
kulturowy w funkcjonowaniu przedsiebiorstw spotecznych.
Rozdziat IV ,Dziatalno$¢ przedsiebiorstw spotecznych w Pol-
sce”, ma charakter poznawczo-empiryczny. Rozdziat ten za-
wiera wiele ciekawych wnioskéw i spostrzezen niewatpliwie
przydatnych dla dziataczy spotecznych i politycznych nie tyl-
ko szczebla lokalnego. W rozdziale V ,Zarzadzanie przedsie-
biorstwem spotecznym” wypunktowano specyficzne cechy
przedsiebiorstwa spotecznego pod katem wyodrebnienia
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kryterium i jego charakterystyki.

Monografia zawiera wiele sformutowarnn wnioskowych
i propozycji metodologicznych. Autorzy przyznaja ze ma-
teria badawcza jest bardziej skomplikowana niz wydawato
sie to przed podjeciem tematu. Niewatpliwie wartoscia tego
opracowania jest fakt permamentnego wskazywania na zto-
zonos¢ procesdw gospodarczych i koniecznos¢ interdyscy-
plinarnego podejscia przy prowadzeniu badan w dziedzinie
nauk ekonomicznych.

-~
Tadeusz Kucharuk
- Prezes Podlaskiej Agencji
&= Consultingowej RECTUS-WOC
.,“*' i ) organu prowadzacego Studium Celne
_

Zmiany przepisow prawnych

Od 1 marca 2017r.:

» Ustawa z dnia 16 listopada 2016 r. o Krajowej Admi-
nistracji Skarbowej (Dz. U. poz. 1947 ze zm.).
Ustawa reguluje m.in. zadania, organy oraz zasady funk-

cjonowania Krajowej Administracji Skarbowej stanowiacej

wyspecjalizowang administracje rzgdowg wykonujaca zada-
nia z zakresu realizacji dochodéw z tytutu podatkéw, nalez-
nosci celnych, optat oraz niepodatkowych naleznosci budze-
towych, ochrony intereséw Skarbu Panstwa oraz ochrony
obszaru celnego Unii Europejskiej, a takze zapewniajaca ob-
stuge i wsparcie podatnika i ptatnika w prawidtowym wyko-
nywaniu obowiazkéw podatkowych oraz obstuge i wsparcie
przedsiebiorcy w prawidtowym wykonywaniu obowiazkéw
celnych. W ramach KAS wyodrebniono Stuzbe Celno - Skar-
bowa skfadajaca sie z funkcjonariuszy, ktérych wyposazono
W nowe uprawnienia w zakresie m.in. czynnosci operacyjno
- rozpoznawczych.

» Ustawa z dnia 16 listopada 2016 r. Przepisy wpro-
wadzajace ustawe o Krajowej Administracji Skar-
bowej (Dz. U. poz. 1948 ze zm.).

Ustawa wprowadza zmiany w ponad 150 aktach praw-
nych. Ponadto uchyla m.in. ustawe z dnia 27 sierpnia 2009
r. o Stuzbie Celnej (Dz. U. z 2016 r. poz. 1799) regulujaca do-
tychczasowy status funkcjonariuszy celnych, a takze znosi
Generalnego Inspektora Kontroli Skarbowej, Szefa Stuzby
Celnej, dyrektorow izb skarbowych, dyrektoréw izb celnych,
dyrektoréw urzedéw kontroli skarbowej i naczelnikéw urze-
doéw celnych.

Ponadto ustanawia takie organy Krajowej Administracji
Skarbowej jak: Szef Krajowej Administracji Skarbowej, dy-
rektor Krajowej Informacji Skarbowej, dyrektor izby admini-
stracji skarbowej oraz naczelnik urzedu celno - skarbowego.
Ustawa okresla réwniez zasady przeksztatcenia stosunku
pracy i stosunku stuzbowego funkcjonariuszy Stuzby Cel-
no - Skarbowej w - zaleznosci od tresci propozycji ztozonej
pracownikowi oraz funkcjonariuszowi - stosunek pracy badz
stosunek stuzbowy.

| oprac. red.

Od 1 kwietnia 2017 r.:

» Ustawa z dnia 15 grudnia 2016 r. o zmianie ustawy
o grach hazardowych oraz niektorych innych ustaw
(Dz.U.z 2017 r. poz. 88).

Ustawa stanowi kolejny etap procesu ograniczania ,sza-
rej strefy” w obszarze prowadzenia i urzadzania gier hazardo-
wych. Do narzedzi majacych skutecznie ograniczy¢ ten pro-
ceder zaliczono m.in. blokowanie dostepu do nielegalnych
domen internetowych poprzez utworzenie prowadzonego
przez Ministra Rozwoju i Finanséw Rejestru Domen Stuza-
cych do Oferowania Gier Hazardowych Niezgodnie z Usta-
wa (gry hazardowe prowadzone bez koncesji, zezwolenia
lub stosownego zgtoszenia). Ponadto wprowadzono zakaz
posiadania (poza wyjatkami) automatéw do gier oraz pod-
wyzszono z 12 000 zt. do 100 000 zt. wysokos¢ kary pieniez-
nej za urzadzanie gier na automatach w sposéb niezgodny
z ustawa przez np. wiascicieli lokali, w ktérych znajdujg sie
automaty do gier. Na mocy ustawy utworzono Fundusz
Wspierania Rozwoju Spoteczeristwa Obywatelskiego, ktére-
go dysponentem jest Prezes Rady Ministréw. Wydatki z fun-
duszu zostang przeznaczone m.in. na wspieranie rozwoju
porozumien organizacji, platform wspédtpracy, reprezentacji
srodowisk organizacji sektora pozarzagdowego.

Od 18 kwietnia 2017 r.:

» Ustawa z dnia 9 marca 2017 r. o systemie monitoro-
wania drogowego przewozu towaréw (Dz. U. poz.
708)

Ustawa reguluje stanowi czes¢ ,pakietu przewozowego”
majacego na celu uszczelnienie systemu podatkowego i od-
nosi sie do monitorowania przewozu ,towaréw wrazliwych”
tj. paliw, alkoholu, suszu tytoniowego, ktére odbywa sie
W oparciu o rejestr zgtoszen prowadzony przez Szefa Krajo-
wej Administracji Skarbowej. Kontrola przewozu towaréw
w ramach systemu jest realizowana przez funkcjonariuszy
Stuzby Celno - Skarbowej, Policji, Strazy Granicznej oraz In-
spekgji Transportu Drogowego”.
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Wykaz autorow i artykutow

opublikowanych w KWARTALNIKU CELNYM w latach 2007-2017

Kwartalnik Celny jest pismem popularno-naukowym
zatozonym w 2007 roku przez zesp6t oséb zwigzanych ze
Studium Celnym i organem prowadzacym szkote, Podla-
ska Agencja Consultingowg RECTUS-WOC sp. z 0.0., ktéra
jest od poczatku istnienia pisma jego wydawca. W okre-
sie dziesieciu lat istnienia pisma na jego tamach ukazato
sie 150 artykutéw merytorycznych i kilkanascie w formie
artykutu wprowadzajacego ( wstepnego), pisanych przez
przedstawicieli nauki i praktyki. Wiodacymi tematami
byly zagadnienia zwigzane z granica, logistyka, spedycja,
transportem i ctem. Aczkolwiek staralismy sie duzo miej-
sca poswiecac problemom Polski Wschodniej, to réwniez
nie unikalismy podejmowania kwestii istotnych dla go-
spodarki panstwa. Duzo miejsca poswieciliémy sprawom
infrastruktury, w tym granicznej, zagadnieniom prawnym
dotyczacym obstugi towarowej, pokazujac takze niedo-
skonatosci funkcjonowania prawa i czasami ludzi. Statym
tematem byly problemy dotyczace transportu, logistyki
i wspotpracy miedzynarodowej. Duzg uwage przywiagzy-
walismy do probleméw ksztatcenia kadr i funkcjonowa-
nia rynku pracy. Staralismy sie da¢ porcje wiedzy o Unii

Nr 1 Rok 2007

1. Jacek Brdulak -,W sojuszu z przedsiebiorczymi”

2. Waldemar Czernicki - ,Statystyka obrotu towarowego w Unii
Europejskiej”

3. Jacek Brdulak - ,Lokalne rynki pracy - szanse i problemy”

4. Stawomir Kostjan -,Ktody na drodze przewoznikéw”

5. Joanna Rudzka, Anna Rutkowska - Brdulak -,Miedzynarodo-
wy pozawspodlnotowy transport drogowy”

6. Andrzej Halicki - ,Korupcja. Kilka uwag ku refleksji”

7. Tadeusz Kucharuk, Matgorzata Trebicka - ,Swoboda przepty-
wu os6b. Skutki dla subregionu bialskopodlaskiego”

8. Jerzy Trudzik - ,Edukacja i aspiracje — sprawozdanie z konferencji”

Nr 2 (2) Rok 2007

1. Jacek Brdulak - ,Wykorzystac rente geograficzna”

2. Wiestaw Czyzowicz - ,Wyzwania dla polityki i prawa celnego
Unii Europejskiej w srodowisku biznesu elektronicznego,

3. Jacek Brdulak - ,Lubelskie w strategii rozwoju kraju 2007 -
2015"

4.Janusztacny -,System TIR instrumentem integracji gospodar-
czej makro-kontynentu euroazjatyckiego”

5. Stawomir Kostjan -,Przed nami droga do Chin”

6. Bartosz Zakrzewski - ,Miedzynarodowe korytarze transporto-
we w Polsce”

7.Tadeusz Kucharuk -, Historia gospodarcza regionu”

8. Andrzej Halicki - ,Komputeryzacja polskiej administracji cel-
nej. System kontroli Eksportu”

9. Jozef Krol - ,Korupcja”

Nr 1(3)Rok 2008

1. Jerzy Trudzik -, Lobbing dla sprawy”

2. Waldemar Czernicki - ,Pojecie i ewolucja Wspdlnej Polityki
Handlowej”

3. Roman Zdybel - , Wspdlnotowy kodeks celny na zewnetrz-
nych granicach Unii”

4. Jacek Brdulak - ,Gospodarka spoteczna szansg rozwoju regio-
nalnego”

Europejskiej. Udostepnilismy nasze tamy takze naukow-
com i ekspertom zagranicznym (Wtochy, Niemcy ).

Z posiadanych przez redakcje informacji wynika, ze ar-
tykuty zamieszczane w Kwartalniku Celnym byty czytane
takze na,wysokich szczeblach wtadzy”i byty podejmowa-
ne stosowne dziatania. Elektroniczna wersja Kwartalnika
notuje state zainteresowanie internautéw.

Wszystko to byto mozliwe dzieki spotecznemu wysit-
kowi autoréw tekstow i takze spotecznej pracy zespotéw
redakcyjnych. Range pisma podnosi takze Rada Progra-
mowa pisma, sktadajaca sie z wybitnych osobistosci $wia-
ta nauki i praktyki. Cenimy wsparcie materialne wspotpra-
cujacych instytucji i firm.

Dziekuje wszystkim cztonkom Rady Programowej,
zespotowi redakcyjnemu a przede wszystkim autorom
artykutéw, dzieki ktérym pismo jest widocznym, nie tyl-
ko w regionie, popularyzatorem czesto specjalistycznej
wiedzy.

Tadeusz Kucharuk
Redaktor Naczelny

5. Bartosz Zakrzewski - ,Wizja centrum logistycznego w Mata-
szewiczach”

6. Tadeusz Kucharuk -, Wybrane aspekty blokady WOC Matasze-
wicze”

7. Anna Maria Migdat -, Czynniki kulturowe w lokalizacji przed-
siebiorstw”

8. Marek Mazur - ,Zaopatrzenie i dystrybucja produktéw na
przyktadzie producenta AGD”

Nr 2 (4)Rok 2008

1. Tadeusz Kucharuk -, Olimpiada to nie tylko rywalizacja”

2. Jan Buczek -, Politykom nie wychodzi, urzednicy zapominaja
o misji”

3. Stawomir Kostjan -,,Fakty o przejsciach granicznych na wscho-
dzie Unii Europejskiej”

4. Waldemar Czernicki - ,Wspdlny rynek a rynek wewnetrzny”

5.Roman Zdybel - , WspdInotowy kodeks celny na zewnetrznych
granicach Unii”

6. Jacek Brdulak - ,Infrastruktura a przedsiebiorczos¢ w Polsce
Wschodniej”

7. Teresa Pakulska -,Rozwdj regionu w opinii przedsiebiorcéw”

8. Matgorzata Poniatowska-Jaksch -,Region podmiotem gospo-
darujagcym”

9. Tadeusz Kucharuk - ,Préby komercjalizacji lotniska w Biatej
Podlaskiej”

Nr 3 (5) Rok 2008

1. Jacek Brdulak - ,Infrastruktura rozwoju”

2. Waldemar Czernicki - ,Unia Celna we Wspdlnotach Europej-
skich - 40 rocznica”

3. Tadeusz Kucharuk - ,Droga do cztonkostwa w Unii Europej-
skiej. Kalendarium”

4. Andrzej Halicki - ,Instytucja Upowaznionego Podmiotu Go-
spodarczego (AEO ) w prawie celnym”

5. Jacek Brdulak - ,Uwarunkowania tworzenia specjalnych stref
ekonomicznych”

6. Wiestaw Czyzowicz - ,Kodeksowe elementy kalkulacyjne



w teorii i praktyce celnej Unii Europejskiej”

7.Roman Zdybel -, Wspdlnotowy kodeks celny na zewnetrznych
granicach Unii. Préba oceny skutecznosci stosowania rozpo-
rzadzen i dyrektyw implementowanego prawa do systemu
wewnetrznego panstwa (cz. 3/3)"

8. Bartosz Zakrzewski - ,Sie¢ drogowa pétnocnej Lubelszczy-
zny”

Nr 1 (6-7 ) Rok 2009

1. Jerzy Trudzik - ,R6bmy lotniska i latajmy”

2. Waldemar Czernicki - ,Dostosowanie polityki handlowej Pol-
ski do wymogow Wspolnoty cz. I”

3. Andrzej Halicki - ,Zatozenia nowej ustawy o Stuzbie Celnej”

4. Wiestaw Czyzowicz - ,Recenzja”

5. Jacek Brdulak -,Renta geograficzna Podlasia Potudniowego”

6. Bartosz Zakrzewski - ,Szanse wykorzystania terenu lotniska
w Biatej Podlaskiej”

7. Emilia Katwa - ,Problemy limitowania wwozu paliwa samo-
chodowego do Polski”

8. Jerzy Trudzik - ,Blokada terminalu”

Nr 2 (8) Rok 2009

1. Jacek Brdulak - ,Wielkie problemy regionalnej polityki gospo-
darczej”

2. Waldemar Czernicki - ,Dostosowanie polityki handlowej Pol-
ski do wymogéw Wspdlnoty cz. II”

3. Jacek Brdulak -,Szanse transportu matymi samolotami w re-
gionie”

4. Agnieszka Suchecka - ,Europejski System Zarzadzania Ru-
chem Kolejowym (ERTMS) - European Rail Traffic Manage-
ment System”

5. Bartosz Zakrzewski - ,Organizacja centrum logistycznego na
Potudniowym Podlasiu - badania ankietowe”

6. Jacek Brys - ,Uwarunkowania ekologiczne przedsigbiorstwa.
Perspektywa inwestora”

7. Magdalena Fus -,Jako$¢ ksztatcenia wobec rynku pracy”

8. Stawomir Kostjan -, Jak wspdlnie przezwyciezy¢ kryzys?”

9. Tadeusz Kucharuk - ,Lagdowy most transportowy Europa —
Azja"

10. Dorota Niedzidtka -,,Czy Biatoru$ sta¢ na samodzielnos¢”

Nr 3 (9)Rok 2009

1. Jacek Brdulak -, Kapitat ludzki szansg rozwojowa regionu”

2. Waldemar Czernicki - ,Integracja Europejska w ujeciu teore-
tycznym”

3. Danilo Desiderio, Mauro Giffoni (Wtochy) -,Zmiany w statusie
AEO w Zmodernizowanym Wspdélnotowym Kodeksie Cel-
nym”

4. Andrzej Halicki - ,EORI w kontaktach z organami celnymi”

5. Andrzej Halicki — ,Prawo strony do wystuchania w postepo-
waniu w sprawach celnych”

6. Jacek Brdulak -,System transportu matymi samolotami w Pol-
sce(STMS)”

7. Bartosz Zakrzewski - ,Ocena zainteresowania powotaniem
Centrum Logistycznego na Potudniowym Podlasiu”

8. Tadeusz Kucharuk - ,Polsko — Niemiecka wspotpraca ekono-
mistow”

9. Ewelina Florczak -,Nisza dziatalnosci przedsiebiorczej umozli-
wiajaca rozwigzanie probleméw lokalnych”

10. Opracowania redakcyjne -,Co nowego w prawie’, ,Przeglad
orzecznictwa”

11. Pytania do Kwartalnika

Nr1(10)Rok 2010

1. Andrzej Halicki - ,Szanowni Panstwo”

2. Roman Zdybel -,0Oprzyrzadowanie prawne Stuzby Celnej (cz.
I. Rekrutacja kadr)”

3. Andrzej Halicki - ,Rozpatrywanie sporéw o roszczenia funk-
cjonariuszy celnych ze stosunku stuzbowego na tle proble-
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matyki mianowania na stopien stuzbowy pod rzadami usta-
wy o Stuzbie Celnej z 2009 1

4. Matgorzata Bessaraba -,Postepowanie dyscyplinarne w Stuz-
bie Celnej - zmiany dotyczace sankgji za przewinienia dyscy-
plinarne”

5. Mikofaj Oniszczuk —,Czas na konstruktywne projekty rozwoju
i wspotpracy”

6. Jakub Juja, Szymon Piotrowski - ,Regulacja cen eksportowych
jako bariera handlu z Biatorusig”

7. Jacek Brdulak -, Podlasie Potudniowe blizej Warszawy”

8. Bartosz Zakrzewski - ,XIll. Miedzynarodowa Konferencja
TRANSCOMP 2009”

9. Marzena Siemieniuk - ,Zmiana na stanowisku Dyrektora Izby
Celnej w Biatej Podlaskiej”

10. Przeglad orzecznictwa

11. Co nowego w prawie

12. Jerzy Trudzik -,Ozywianie lotniska”

Nr2(11)Rok 2010

1. Jacek Brdulak - ,Dylematy rozwojowe Potudniowego Podla-
sia”

2. Roman Zdybel -,0Oprzyrzagdowanie prawne Stuzby Celnej (cz.
2. Zadania na zewnetrznych granicach wspélnoty. Unifikacja
i standaryzacja prawa celnego do wymogow prawa europej-
skiego)”

3. Andrzej Halicki - ,Umowa o matym ruchu granicznym pomie-
dzy Polska a Biatorusia, szansa dla Podlasia”

4. Mikofaj Oniszczuk - ,Promocja, priorytety i mozliwosci wzro-
stu eksportu”

5. Mikofaj Oniszczuk -,Ukrainskie realia gospodarcze - Wszystko
jest dobrze, tylko ludzie narzekajg”

6. Jacek Brdulak - ,Ksztatcenie zawodowe i ustawiczne - Dysku-
sja wokét projektowanych zmian”

7. Ewelina Florczak - ,Przedsiebiorczos¢ spoteczna w obszarach

edukacji”
8. Bozena Heller - ,Ekobiznes jako czynnik rozwoju regionalne-
go Opolszczyzny”

9.Tadeusz Kucharuk -,Mosty dla przedsiebiorcéw czy ktadka dla
przemytnikéw”

10. Przeglad Orzecznictwa

11. Co nowego w prawie

Nr1(12)Rok2011

1. Jacek Brdulak -, Dyskusja wokét szans rozwojowych regionu”

2. Jacek Brdulak -,Cechy rozwoju lokalnego”

3. Mikotaj Oniszczuk - ,Perspektywa gospodarcza Ukrainy - to
inwestycje i eksport”

4. Piotr Pawlak -, Zatozenia rozwoju infrastruktury drogowej Pol-
ski Wschodniej”

5. Waldemar Czernicki - ,Kontrola przestrzegania czasu jazdy
i czasu postoju pojazdu, obowigzkowych przerw oraz czasu
odpoczynku kierowcéw”

6. Grzegorz Gofabek - ,Rzeka Bug w rozwoju regionalnym”

7. Agnieszka Suchecka -,Systemy i narzedzia informatyczne dla
optymalizacji planowania miedzynarodowych przewozéw
towarowych w Europie”

8. Mikotaj Oniszczuk - ,Polska wsréd lideréw eksportu zdrowe;j
zywnosci”

9. Tadeusz Kucharuk - ,Kapitat ludzki — inwestycja czy marno-
trawstwo?”

Nr2(13)Rok 2011

1. Jacek Brdulak -,,Szanse rozwoju regionalnego”

2. Jacek Brdulak, Stawomir Kostjan, Tadeusz Kucharuk -,Dysku-
sja redakcyjna. Rynek pracy a sytuacja w regionie”

3. Piotr Pawlak - ,Rozwdj i budowa infrastruktury drogowej szan-
sg rozwoju i zwiekszenia konkurencyjnosci regionu Podlasia
Potudniowego”
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4. Mikotaj Oniszczuk - ,Jak osiaggna¢ partnerstwo strategiczne
z Ukraing”

5. Michat Banak - ,Siedlce i tosice jako potencjalne centra logi-
styczne na Mazowszu”

6. Anna Brdulak - ,Spoteczna odpowiedzialnos¢ taricucha do-
staw”

7. Waldemar Czernicki - ,Kacik transportowca”

Nr 1(14)rok 2012 Wydanie Specjalne

1. Waldemar Czernicki - ,Niedostosowanie profili ksztatcenia do
rynku pracy”

2. Edward Tymoszynski - ,Bialski rynek pracy w latach 2004
- 2012 na podstawie danych Powiatowego Urzedu Pracy
w Biatej Podlaskiej”

3. Jan Klimek - ,Dylematy edukacji przedsiebiorczosci. NAUKA
CZY PRAKTYKA ? Cze$¢ Pierwsza”

4. Anna Stanczyk -,Lubelski rynek pracy w lipcu 2012 r.”

5. Jacek Brdulak, Stawomir Kostjan, Tadeusz Kucharuk - ,Niedo-
stosowanie profili ksztatcenia do rynku pracy”

6. Mieczystaw Maciejczyk - ,Ksztatcenie zawodowe istotnym
czynnikiem rozwoju regionu w temacie: Szkota — pracownik
mtodociany a zaktad pracy”

7.lwona Kulchawczuk -,Program nauczania i egzaminy potwier-
dzajace kwalifikacje zawodowe”

8. Jakub J. Brdulak - ,,Jak by¢ dobrym liderem”

9. Redakgja -,Wspdlnie wypromujemy potudniowe Podlasie”

Nr1(15-16)Rok 2013

1. Jacek Brdulak - ,Perspektywy gospodarki lokalnej”

2. Waldemar Czernicki - ,Modernizacja wspdlnotowego prawa

celnego”

. Mikofaj Oniszczuk -,Co stycha¢ na Ukrainie”

. Grzegorz Gotabek -,Rzeka Bug jako produkt turystyczny”

.Tadeusz Kucharuk -,Rynek pracy dla ludzi mtodych”

. Magdalena Fus - ,Uczelnia jako czynnik rozwoju regionalne-

go”

7. Jan Klimek - ,Dylematy edukacji przedsiebiorczosci. NAUKA
CZY PRAKTYKA ? Czes¢ druga. Edukacyjne wyzwania przed-
siebiorcow”

8. Jacek Brdulak - ,Recenzja monografii pt. Nielegalny obrét
wyrobami tytoniowymi, alkoholem i piwem w Polsce: przy-
czyny, formy, skala, konsekwencje i rozwiagzania zwiekszajace
efektywnos¢ walki z nielegalnym handlem”

9. Tadeusz Kucharuk - ,Recenzja monografii pt. Efektywnos¢
centrum logistycznego na Potudniowym Podlasiu”

Nr1(17)Rok 2014

1. Jacek Brdulak - ,Infrastruktura szansg rozwoju Potudniowego
Podlasia”

2. Tadeusz Kucharuk - ,Czynniki rozwoju Potudniowego Podla-
sia”

3. Jacek Brdulak, Bartosz Zakrzewski - ,Efektywnos¢ Centrum Lo-
gistycznego na Potudniowym Podlasiu”

4. Jarostaw Tarasiuk - ,Warunki funkcjonowania centrum logi-
stycznego na wschodniej granicy Polski (Unii Europejskiej)
na przyktadzie PKP CAGO Centrum Logistycznego Matasze-
wicze sp.z 0.0."

5. Piotr Pawlak - ,Infrastruktura drogowa wojewodztw wschod-
nich”

6. Stawomir Kostjan - ,Potencjat przewozowy Potudniowego
Podlasia”

7.Tomasz Bryszewski -,Dziatalnos¢ firmy Adampol”

8. Jacek Brdulak - ,Dylemat infrastrukturalny Potudniowego
Podlasia”

9. Waldemar Czernicki - ,Modernizacja wspdlnotowego prawa
celnegocz.2”

10. Ewa Gwardzinska - ,Problemy doskonalenia i obstugi celnej
w Unii Europejskiej”

[ )N, I SN OV)

11. Tadeusz Kucharuk - ,Rekomendacja ksigzki . Stuzba celna.
Status prawny funkcjonariusza celnego”

Nr 2 (18) Rok 2014 Numer Specjalny — Przejscia graniczne

1. Jarostaw Jakoniuk - ,Granica nie musi by¢ barierg”

2. Jacek Brdulak - Wrazliwos¢ infrastrukturalna Lubelszczyzny”

3. Jan Buczek - ,Wywiad- Polska wschodnia granica”

4. Stawomir Kostjan - ,Wybrane elementy bezpieczenstwa go-
spodarczego i personalnego w transporcie drogowym na
terytorium przejs¢ granicznych”

5. Tadeusz Kucharuk - ,Pogranicze polsko - biatoruskie, proble-
my nie tylko polskie”

6. Piotr Pawlak - ,Infrastruktura drogowa a bezpieczenstwo ru-
chu drogowego na przyktadzie wojewoddztwa lubelskiego”

7. Jerzy Siedlanowski -,Stuzba Celna — kim jestesmy?”

8. Matgorzata Mienko, Tadeusz Kucharuk - ,Bez egzaminu ale
z wyzszymi kompetencjami”

Nr 1-2(19-20) Rok 2015

1. Jacek Brdulak - ,Przedsiebiorczo$¢ szkolna podstawa kultury
biznesu w regionie”

2. Andrzej Halicki - ,Dziatania Stuzby Celnej na rzecz przedsie-
biorcéw - wybrane zagadnienia”

3. Hans Kaminski, Dirk Loerwald (Niemcy) - ,Edukacja w duchu
przedsiebiorczosci w Niemczech”

4. Tadeusz Kucharuk - ,Nauczanie przedsiebiorczosci w Polsce.
Teoria i praktyka”

5. Monika Kepka -,Bariery w tworzeniu klastréw gospodarczych
w potnocnej LubelszczyzZnie”

6. Krzysztof Skotarek - ,Dlaczego zagraniczni inwestorzy oba-
wiaja sie wschodu Polski?”

7. Dominik Nojszewski - ,Rozwdj przedsiebiorstw przetworstwa
produktéow zwierzecych w wojewoédztwach podlaskim i lu-
belskim na przyktadzie rozwoju firmy ZM Ltuniewscy”

8. Czestaw Skowronek -, Infrastruktura proceséw logistycznych
- podstawowe zjawiska. Zmiany w infrastrukturze transpor-
towej polskiej logistyki. Infrastruktura magazynowa i infor-
matyczna logistyki”

9. Jacek Brdulak, Piotr Pawlak - ,Podlasie Potudniowe - infra-
strukturalne przygranicze czy peryferie”

10. Tomasz Gardzinski - ,Konstytucyjny zapis o spotecznej go-
spodarce rynkowej szansa rozwojowga Potudniowego Podla-
sia”

Nr1-2(21-22)Rok 2016

1. Jacek Brdulak - ,Aktualne problemy rozwoju regionu Potu-
dniowego Podlasia”

2. Andrzej Halicki - ,Krajowa Administracja Skarbowa, czyli nowy
model administracji danin publicznych”

3. Tadeusz Kucharuk -, Jedwabny szlak szansg wschodniego po-
granicza Polski i Unii Europejskiej”

4. Jacek Brdulak, Piotr Pawlak - ,Autostrada A2 na wschéd od
Warszawy, a kwestia peryferyjnosci Polski Wschodniej”

5. Ina Prakarym, Bartosz Zakrzewski - ,Systemy monitoringu
drogowego w Paneuropejskim Korytarzu Transportowym nr
2 na przyktadzie Biatorusi i Polski”

6. Marek Kuzmicki -, Aktywnos¢ instytucji wspierajacych rozwéj
przedsiebiorczosci i turystyki w wojewddztwie lubelskim”

7. Tomasz Gardzinski - ,Przedsiebiorstwo spoteczne szansg roz-
wigzywania problemow regionéw”

8. Tadeusz Kucharuk - ,Recenzja . Problemy programowania in-
westycji infrastrukturalnych w transporcie”

9. Tadeusz Kucharuk - ,Rekomendacja ksigzki. Ustawa o stuzbie
celnej. Komentarz”

10. Tadeusz Kucharuk - ,Rekomendacja ksigzki. Instrumenty po-
lityki celnej Unii Europejskiej”
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