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Wielkie problemy regionalnej
polityki gospodarczej

W zupelnie niczamicrzony, przypadkowy sposib wszystkie teksty przedsta-
wiane Szanownym Czytelnikom dofveza niezwykle istotnych problemow, ktére
v swojq skalg przekraczajq granice paristw i regionéw. Okazuje sig, ze Poludniowe
o Podlasie uczestniczy w skomplikowanej, dynamicznej grize o preysztodd w wymia-
rze globalnym, ogdlnocuropejskim lub opdlnopolskim. Tym samym problemy te
powinny by¢ identyfikowane i uwzgledniane w polityce gospodarczej wiadz wo-
jewdédzkich, czy tez - lokalnych.

Punktem wyjécia moie by koniecznosé ciaglego dostosowywania polityki han-
dlowyj Polski do wymogéw Unii Europejskiej. Jego konsekwencja sa zmiany insty-
tucjonalne, przede wszystkim zas - systemu prawnego. Przemyslane dzialania w
sferze polityki handlowej partstwa znajdujq péZniej swoje uzewngetrznienie m.in.
we wzmacnianiu granicy wschodnicj Unii Europejskivj, rozbudowie infrastrukiu-
ry granicznej, tworzeniu nowych miejsc pracy w ustugach pozwalajacych spraw-
nie i kompetentnie ohstuzy¢ obroty handlu zagranicznego. Taka polityka handlo-
wa i gospodarcza wymaga przy tym madrego, spokejnege podejscia do prohle-
mow wspdlpracy transgranicznej z naszymi sqsindami. Zhyt czesto ulegamy tu
emocjom, latwym stereotypom, szukaniu zewngtrznych wrogdw luh nicrozsad-
nej, sarmackiej fantazji, ktéra w imig¢ zagrodowego sobieparistwa kaze nam rezy-
gnowac z zarobku na migdzynaredowych rynkach, na przvkiad Bialorusi. Tym-
czasem niektére interesy Polski i Bialorusi w zakresie rozbudowy infrastruktu-
ry tranzytowych gazociggdw sa wspdlne. Powoli odbudowuje sie takze nasz eks-
port rolno-spozywczy na ten rynek. I jezeli nawet polityeznym idealistom nie po-
dobajg sie niektdrzy bialoruscy decydenci, to trzeba robic wszystko, by kontakty
spoleczne i biznesowe w skali regionalnej polityki gospodarczej umezliwiaty nor-
malne relacje spoleczno-ckonomiczne.

WyraZnie zaznacza si¢ problematyka transportowa. Infrastruktura tego dzia-
hu gospodarki narodowcj w swojej istocie ma charakter ogélnoparstwowy i mie-
dzynarodowy. PoloZenie geopolityczne Poludniowego Podlasia powoduje, Ze re-
gionalne problemy kazdej gatezi transportu majg ogolniejszy wymiar. Niesmia-
le kroki we wprowadzaniu Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejo-
wym (ERTMS), polaczone ¥ modernizacjy magistrali E-20 Berlin-Warszawa-Min-
sk-Moskwa, umozliwia w przyszlogci ujednolicenie sterowania ruchem kolejowym
i swobodne poruszanie si¢ pociagéw po sieci nie tylko Podlasia. Trwaja przygo-
towania do uruchomienia euro-azjatyckich polaczen samochodowych z Kazach-
stanem i Chinami zachednimi, w czym aktywnie uczestnicza podlascy i lubelscy
przewoZnicy samochodowi.

Rozbudowane badania ankietowe potwierdzaja wyraZne zainteresowanie pod-
laskich przedsigbiorcéow powstaniem nowoczesnego, dobrze zarzadzanego cen-
trum logistycznepo miedzy Bialg Podlaska i Terespolem. Opracowywany jest mo-
del transportu matymi samolotami pasazerskimi, w ktérym Lubelszezyzna bez lot-
nisk, co najmniej w Lublinie-Swidniku i Bialej Podlaskiej, puzostanie , biala plama”
na mapie potaczen lotniczych Unii Europejskiej i naszych wschodnich sasiadéw.

Nie trzeba specjalnie komentowa¢ faktu, ie bez wyksztalconych, sprawnych
zawodowo kadr nie uda si¢ osiagnac zadnego zalozonego celu regionalnej poli-
tyki gospodarczej. O jakoéci podejmowanych wysitkéw edukacyjnych przez in-
stytucje réznych szczebli przesadzad bedzie przydatnosé zawodowa absolwentdw
szkot. Tu kryje sig zasadniczy problem konkurencyjnej rozgrywki o przyszly roz-
wdj, nawet jezeli uwarunkowania spoleczno-ekonomiczne sq obecnie z uwagi na
kryzys gospodarczy trudne. Bez starannej edukacji zrozumienie prostej zalezno-
s¢i, ze rozwdj czystego, ,zielonego”, niezwykle atrakcyjnego turystycznie regio-
nu musi odbywac sig z poszanowaniein wymaogow srodowiska naturalnego, be-
dzie ciagle utrudnione.
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Dostosowanie polityki handlowej Polski do wymogéw Wspélnoty cz. 11 str. 3
W drugiej czesd tematu autor omawia mi¢dzy innymi koniecznosc znaczacych przeobrazen w polskim sys-

temie prawnym, polegajacych na dostosowaniu ustawodawstwa polskiego, w tym ustawodawstwa celne-

go do regulacji prawnych Wspdlnoty Europejskiej.

Jacek Brdulak

Szanse transportu malymi samolotami w regionie str. 5
Wschaéd Polski, w tym miasta tak znaczace jak Bialystok i Lublin, jest pozbawiony infrastruktury lomisko-

wtj. To powaznie ogranicza zdolnosci rozwojowe wschodnich regiondw. Kluczowe mogloby 56 wyko-
rzystanie istniejacej bazy lotnisk w Bialej Podlaskiej, Swidniku i we wspdipracy z wojskiem — w Deblinie.

Agnieszka Suchecka

Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS)
- European Rail Traffic Management System str. 7

Do 2020 r. w Europie wszystkie linie dla duzych predkosci oraz wiekszos¢ linii konwencjonalnych bedzie
obstugiwana w systemic GRTMS. By tak sig stalo potrzebne jest usunigcie wszelkich barier na granicach
przy jednoczesnych zmianach systemu zarzadzania wewnatrz kraju.

Bartosz Zakrzewski

Organizacja centrum logistycznego na Poludniowym Podlasiu - badania ankietowe stry | 9

Juz wstepna analiza badari pokazuje, ze na Poludniowym Podlasiu przedsigbiorcom brakuje odpowiednich
powicrzchni magazynowych. Ponad polowa respondentéw postuluje potrzebe uruchomienia centrum lo-
gistycznege w Malaszewiczach.

Jacek Brys
Uwarunkowania ekologiczne przedsi¢biorstwa

Perspektywa inwestora str. 11

Mimo, iz w nastgpstwie zmian klimatycznych pojawia sie wicle zagrozer na jakie wystawiony jest inwestor,
pojawiaja si¢ nowe moZliwosci i okazje inwestycyjne. Autor twierdzi, iz inwestorzy powinni zrozumied, ze
zmiany ke moga by¢ Zrédlem zwigkszonego popytuna produkty i ustugi przyjazne srodowisku naturalnemu.

Magdalena Fus

Jakos¢ ksztalcenia wobec rynku pracy str. 13
Rynek edukacyjny w Polsce staje sig stopniowo coraz bardziej poukladany i uporzadkowany. Jak uwaza
autorka, jest to réwniez zashuga dzialalnosci Parstwowej Komisji Akredytacyjnej. Jednak, co podkredla za
chwile, poziom wielu uczelni pozostawia wiele do zyczenia.

Stawomir Kostjan

Jak wspdlnie przezwyciezy¢ kryzys? str. 16
Wiele polskich przedsigbiorstw transportowych jest obecnie w stanie krytycznym z punktu widzenia finan-

séw firmy. Taki stan nie moze trwac dlugo — pisze autor. Zbliza sie wiec przesilenie?

Tadeusz Kucharuk

Ladowy most transportowy Europa - Azja str. 17
Sprawozdanie z konferencji

Doarota Niedziélka

Czy Bialorus sta¢ na samodzielnos¢? str. 19

Bialorus rozpoczela aktywna promocje inicjatywy budowy drugiej nitki gazociagu Jamal-Europa. Jest to
nowa, weczesniej niespotykana forma aktywnosci migdzynarodowej tego kraju.
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Dostosowanie polityki
handlowej Polski do wymogow
Wspolnoty cz. 11

WEWNATRZWSPOLNOTOWA WYMIANA
TOWAROWA

Okreslenie , cksport™ i, impori” jest zastapione okreslenicm we-
wnqlrzwsPé]noma dostawg 1 wewnatrzwspdlnobwym nabyciem
towardw.  Towary dostarczane pomigdzy podatnikami zarejestro-
wanymi w rdznych Panstwach Czlonkowskich dla celéw podai-
ku VAT sy opodatkowane stawka zerowy w kraju dostawey jako
wewnalrzwspolnotwa dostawa, a podatek nalezny jesl optacany
w kraju nabywey jako wewnalrzwspdlnotwe nabycie towardw:

- wewnatrzwspdélnotowsq dostawa towardw. Pojecie ,,do-
stawa towaréw” obejmuje poza sprzedaza towaréw,
wsrelkie odplatne zbycie towardw, w tym eksport, za-
miang bad? wydanie w zamian za inne $wiadczenia,

- wewnatrzwspélnotowym nabyciem towaréw, Podatek
z tytulu przywozu towardw nie zostame pobrany przez
polskie organy celne, lecz bedzie naliczony i zadeklaro-
wany przez nabywcee towarow.

Wewnatrzwspdlnotwa dostawa towardw jest obcigzo-
na zerowq stawka VAT, przy spelnieniu nastgpujacych
warunkow:

1. dostawa jest wykonana na rzecz nabywcy posiadajace-
go status podatnika VAT w innym Panstwie Czlonkow-
skim Wspoéinoty,

2. towary zostaly wyprowadzone poza terytorium kra-
ju dostawcy, oraz

3. dostawca podal na fakturze prawidlowe numery iden-
tytikacvine VAT po ktérych mogg by¢ identyfikowani
zaréwno dostawca jak i nabywca towaru.

Podatnikami sg osoby prawne, jednostki organizacyjne
niemajgce osobowosci prawnej oraz osoby fizyczne, wyko-
nujgce samodzielnic dzialalno$¢ gospodarcza bez wzgledu
na cel lub rezultat takiej dzialalnosci. Dzialalnosc gospo-
darcza obejmuje wszelky dziatalnodé producentéw, han-
dlowcéw lub uslugodawcéw, w tym podmiotdw pozy-
skujacych zasoby naturalne oraz rolnikow, a takze dzia-
talnodc os6b wykonujacych wolne zawody, réwniez wow-
czas, gdy czynnodc zostala wykonana jednorazowo w oko-
licznosdciach wskazujacych na zamiar wykonywania czyn-
nosci w sposob czestotliwy. Dzialalnosé gospodarcza obuj-
muje réwniez czynnosci polegajace na wykorzystywaniu
towarow lub wartesci niematerialnych i prawnych w spo-
sdb ciagly dla celé6w zarobkowych.

W wypadku braku mozliwosci spetnienia tych warun-
kéw podatnik bedacy dostawca towaru powinien naliczy¢
w wysokoéci obowiazujacej w swoim kraju podatek VAT i
rozliczy< ten podatek na terytorium swojego kraju. Podat-
nicy dokonujacy transakcji wewnatrzwspolnotwych sa zo-
bowiazani do wypelniania kwartalnych informacji podsu-
mowujacych, dotyczacych tych transakeji.

WSPOLNOTOWE SRODKI POLITYKI
HANDLOWE] W WYWOZIE (EKSPORCIE)

Podstawowa vasady tej polityki jest swoboda eksportu,
rozumiana jako wolnosc od ograniczen ilosciowych, Wspdl-
nota nie stosuje tez cel wywozowych, chociaz eksportowa-

Waldemar Czernicki

ne towary podlegaja jednolitej procedurze celnej. Od za-
sady wolnosci eksportu przewidziano kilka wyjatkow, na
macy ktérych Wspdlnota moze wprowadzi¢ ograniczenia
wywozu w formie embarga (zakazu eksportu), licencjono-
wania wywozu lub nadzoru statystycznego.

Jednolite zasady polityki handlowej Wspdlnoty wobec
ckspartu do krajéw trzecich zostaly zapisane w rozporza-
dzeniu Rady (EWG) nr 2603/6Y. Zgodnie z tymi przepisa-
mi podstawowy zasada tej polityki jest swoboda cksportu,
rozumiana jako wolnosé od ograniczei ilosciowych.

Wspdlnota, w drodze wyjatku, moze jednak wprowadzi¢
ograniczenia wywuozu (cksport) w formie embarga (zakazu
cksportu licencjonowania wywozu lub nadzoru statystycz-
nego, Wyjatki s zwigzane m.in. z

- ochrong rynku UE przed skutkami niedoboru podsta-
wowych produktsw,

- kontrolg wywozu w ramach wspdlnej polityki zagra-
nicznej i bezpieczenstwa,

- kontrolg wywozu produktéw podwéjnege zastosowania,

- kontrolg wywozu ddbr kultury.

Kontrola wywozu (cksportu) w konsekwencji wdrazania
wspdilng polityki zagranicznej i bezpiceczenstwa jest wzgled-
nie nowg dziedzing aktywnodci Wspdélnoty,

KONTROLA EKSPORTU }’RODUKT(')W
I TECHNOLOGII PODWOJNEGO
ZASTOSOWANIA

W zwigzku z bezpicczenstwem konieczna jest kontrola
eksportu produktow i technolegii podwijnego zastosowa-
nia, tzn. do celéw cywilnych i wojskowych.

Wspdlnotowy system zostal ustanowiony na mocy roz-
porzadzenia Rady (WE) nr 1334/2000. Podstawa systemu
jest lista débr podwéjnego zastosowania, ktdrych eksport
wymaga pozwolenia Wspdlnoty. Licencjonowaniu mogg
podlegac takze dobra nie umieszczone na liscie, jezeli w
ocenie Panstwa Czlonkowskiego moglyby zostac uzyte do
produkgji broni chemicznej, biologicznej lub nuklearnej.

W ww. wymaganiach nierozpowszechniania stworzo-
no listy towardw, ktérymi obrdt powmien podlegac kon-
troli. Towary te:

- 53 uzbrojeniem lub jego elementami,
- towary inne mogace znaleZé zastosowanie zwigzane z
bronia.

Uzbrojenie - to towary specjalnie zaprojektowane lub
przystosowane do celdw wojskowych.

Towary podwdjnepgo zastosowania - to towary o prze-
znaczeniu niewojskowym, ktdre maja drugie zastosowa-
nie zwigzane z uzbrojeniem, jego rozwojem, produkcja lub
przemieszczaniem; w tym zaawansowane technologicznie
towary zwigzane z telckomunikacjq lub ochreng informacii.

Komisja Furopejska nie ustanowila wspdinej politvki
kontroli obrotu uzbrojeniem. Panstwa cztonkowskie stosuja
prrepisy krajowe. Komisja Europejska publikuje przepisy
w zakresie obrotu uzbrojeniem oraz listy uzbrojenia. Pan-

I Ustawa z dnia 11 marca 2004 roku o pedatku od towardw 1 ustug (
Dz, U, Mr 54, poz. 535, 2 pozn. zm.)
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stwa czlonkowskie wykorzystujg te regulacje przy tworze-
niu krajowych systeméw kontroli obrotu uzbrojeniem. Li-
sty kontrolne uzbrojenia nie s stosowane bezposrednio w
parnistwach czlonkowskich.

W Polsce lista uzbrojenia wydawana jest przez Mini-
stra Gospodarki i publikowana w dzienniku ustaw w for-
mie rozporzadzenia.

Komisja Europejska ustanowila wspélng polityke kontro-
li eksportu towaréw o przeznaczeniu niewojskowym (cy-
wilnym) tzw. podwdjnego zastosowania. Komisja Europej-
ska utworzyla liste tych towaréw (Export Control Classi-
fication Number) i opublikowala jako zalacznik nr 1 do 5
rozporzadzenia (WE) nr 1334/2000 ustanawiajace wspdl-
notowy system kontroli eksportu produktow i technologii
podwdjnego zastosowania. Lista ta jest stosowana bezpo-
srednio w Paristwach czlonkowskich i jest aktualizowana
w kolejnych nowelizacjach.

W dniu 3 grudnia 2008 roku opublikowano w Dz. Urz.
Nr L/325 rozporzadzenie Rady (WE) Nr 1167/2008 z dnia
24 paZdziernika 2008 r. zmienjajace i aktualizujace rozpo-
rzadzenje (WE) nr 1334 /2000 ustanawiajace wspolnotowy
system kontroli eksportu produktéw i technologii podwd)-
nego zastosowania. Towary kontrolowane wymienione sa
na 2 gtéwnych listach kontrolnych, a mianowicie:

Lista Towaréw Podwdjnego Zastosowania ECCN jako
zab. Nir 1 rozp. WE nr 1334/2000

Lista Uzbrojenia - wykaz uzbrojenia z rozp. Ministra
Gospodarki w sprawie wykazu uzbrojenia

Listy kontrolne uzbrojenia i lista ECCN (Export Control
Classification Number) sq aktualizowane niczaleznie od
siebie i publikowane w réznych terminach i niczaleznych
systemach prawnych.

Lista ECCN podzielona jest na 10 kategorii technicznych:

0 - materialy, instalacje i urzadzenia jadrowe

1 - materialy, substancje chemiczne, ,mikroorganizmy” t
~toksyny™

2 - przetwarzanie materiatéw

3 - elektronika

4 - komputery

5 - telekomunikacja i ,,ochrona informagji”

6 - czujniki i lasery

7 - nawigacja i awionika

8 - urzadzenia okrgtowe

9 - kosmonautyka, aeronautyka, naped

Kazda kategoria techniczna podzielona jest na 5 Grup:

A - systemy, urzadzenia i czesécl

B - urzgdzenia testujace, kontrolne i produkcyjne
C - materialy

D - oprogramowanie

E - technologia

Innym wyjatkiem od zasady swobody eksportu jest
utrzymywanie przez Wspdlnote licencjonowania wywozu
pewnych kategorii débr kultury, zwlaszcza przedmiotéw
pochodzacych z wykopalisk archeologicznych, zabytkéw
artystycznych, historycznych lub religijnych.

Waznym zadaniem polityki handlowej Wspolnoty Europejskiej
wobec eksportu jest harmonizowanie systemow wspierania wy-
wozu do krajow trzecich w celu uniknigcia zaktécen konkuren-
¢ji migdzy przedsigbiorstwami Wspdlnoty. Panstwa Czionkow-
skie zostaly zobowiazane do stopniowego przeprowadzenia ta-
kiej harmonizacji. W efekcie srodki wspierania eksportu sq obec-
nie w gestii Wspdlnoty albo Panstw Cztonkowskich, ktdre stosu-
ja je wedtug jednolitych zasad i pod kontrola Komisji Europej-
skiej. W kompetencji Komisji Europejskiej pozostaja bezposred-
nie subsydia eksportowe do produktow objetych wspdlng polity-
ka rolng {wina, mleka i produktéw mleczarskich, wolowiny, cie-
leciny, wieprzowiny, jaj, drobiu, cukru, zboz ryzu, owocdw | wa-
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rzyw). Subsydia eksportowe maja za zadanie niwclowanie roznicy
migdzy wzglednie wysokimi cenami na rynkach rolnych Wspol-
noty a niskimi cenami $wiatowymi. Dzieki czemu umozliwiaja
eksport. Wszystkie inne $rodki bezposredniego lub posredniego
wspierania eksportu leza w kompetencjach Panstw Czlonkow-
skich, a Wspolnota zajmuje sig jedynie tch koordynacjg. Niekto-
re z nich sa, np. subsydia produkcyjne, sq przedmiotem polityki
konkurencji Wspolnoty.®

Polska zgodzila si¢ na przyjecie z dniem wejscia do Unii
Europejskiej w zakresie swobodnego przeplywu towarow w
ramach UE w odniesieniu do oceny systemu bezpieczeristiva
towarow, normalizacji i nadzoru rynku, zasad niedyskry-
minadji i znoszenia barier w handlu, jak tez zamdwien pu-
blicznych. Eksporterzy towardw do Paristw Czlonkowskich
nie wypehiajg dokumentéw celnych SAD wraz zalaczni-
kami a jedynie jednostronicowa miesigczng deklaracje wy-
wozu INTRSTAT po przekroczeniu progu statystycznego.

WARTOSCI PROGOW STATYSTYCZNYCH
DLA INTRASTAT W 2009 R.

W 2009 r. cbowiazuja zmienione wartosci progéw sta-
tystycznych dla podmiotéw realizujacych obroty z kraja-
mi Unii Europejskiej:

prég podstawowy: dla przywozu 1.000.000 zt,
dla wywozu 1.000.000 zi

prég szczegdlowy: dla przywozu 33.000.000 ,
dla wywozu 60.000.000 zi

Wazna rola przypada stuzbom celnym w zwalczaniu
oszustw (w tym oszustw dotyczacych VAT i akcyzy), w
zZwalczaniu przestgpczosci zorganizowanej i w zapewnieniu
spojnej strategii za plaszczyZnie narodowej i wspdlnotowej.

Strategiczne cele w zakresie unii celnej na najblizsze lata
mozna okresli¢ w nastepujacy sposéb:

1. Ustalenie przejrzystych i stalych zasad rozwoju han-
dlu migdzynarodowego, ktore bedy stosowane w spdj-
ny sposéb.

2. Zabezpieczenie odpowiednich érodkéw budzcetowych na
poziomie Wspdlnoty i Paiistw Czionkowskich;

3. Ochrona spoleczeristwa przed nieuczciwym handlem
migdzynarodowym i szkodami, jakie sg z nim zwiazane
z punktu widzenia intereséw finansowych, handlowych,
sanitarnych i érodowiskowych.

Zasadnicze znaczenie dla sprawnego funkconowania
unii celnej ma wykorzystanie technologii informatycznej
wraz z opracowaniem strategii rozbudowy sieci kompu-
terowych. Wymagana jest dalsza racjonalizacja procedur
administracyjnych, ktéra wniesie zmiany m.in. do ustawo-
dawstwa celnego Wspdlnoty. Wazne jest, aby propozycje
zmian przepiséw celnych, ktére odnosza si¢ do unijnych
polityk prowadzonych w innych obszarach (np. rolnictwo,
stosunki zewnetrzne, swobodny przeplyw towardw, trans-
port), uwzglednialy w wigkszym stopniu wplyw na zasa-
dy i cele danej polityki.

MINISTER FINANSOW PODPISAE KON-
WENCJE W SPRAWIE SCENTRALIZOWA-
NEJ ODPRAWY CELNE]

10 marca 2009 r. w Brukseli nastapilo uroczyste podpisa-
nie przez Ministrow Finansdw paiistw czlonkowskich Unii
Europejskiej konwencji w sprawie scentralizowanej odpra-
wy celnej dotyczacej podzialu krajowych kosztéw poboru,
ktére sq zatrzymywane, gdy tradycyjne zasoby wlasne sg
udostepniane budzetowi UE. Konwendja stanowi kolejne
dzialanie liberalizujace wymiane towarows w warunkach

2 Marszalek A., Integracjn Europejska , Polskie Wydawnictwo Ekono-
miczne, Warszawa 2004, s. 202 - 204
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wolnego rynku europejskiego, majace na celu ulatwienie
i przyspieszenje obrotu towarowego. Przedsigbiorca, po
spelnieniu okreslonych prawem wymogdw, bedzie miigt
uzyskac zgode organéw celnych na dopuszczenie towa-
row do swobodnego obrotu w urzedzie celnym wiasciwym
dla miejsca swojej siedziby niezaleznic od urzedu celnego,

1. Rozporzadzenie RADY (EWG) nr 2913/92 z dnia 12
paidziernika 1992r. ustanawiajace Wspdlnotowy Ko-
deks Celny.

2. Rozporzadzenic RADY (WE) Nr 1167 /2008 z dnia 24
paZdziernika 2008 r. zmieniajgce 1 aktualizujace rozpo-
rzadzenie (WE} nr 1334 /2000 ustanawiajace wspdlnoto-
wy system kontroli eksportu produktow i technologii
podwajnego zastosowania ( Dz. Urz. U.E. Nr L/325).

3. Ustawa z dnia 11 marca 2004 roku o podatku od to-

wardw i ustug (Dz. U. Nr 54, poz. 535 z péZn. zm.).
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w ktérym towary zostaly przedstawione. Jezeli urzad cel-
ny, w ktérym bedzie przedsiawiony towar, znajduje sie w
innym panstwic czlonkowskim niz wydajace pozwolenje,
powstaje potrzeba podzialu srodkéw wlasnych ktére beda
pobierane przex administracje celna w kraju, gdzie dokony-
wang jest zgloszenie celne. Konwencja okresla zasady po-
dziatu érodka wiasnego w przypadku kiedy w realizacje
pozwolenia zaangazowane sa administracje celne co naj-
mniej dwéch parnistw czlonkowskich.

Waldemar Czernicki

jest specjalista w zakresie zagadnien cel-
nych oraz praktyki celnej. Autor wie-
Iu obowigzujacych regulacji celnych
oraz wicloletni wykladowca w szkolach
wyzszych | pomaturalnych w zakresie
zagadnieri celnvch.

Szanse transportu matymi

samolotami w regionie

W 2008 roku polskie porty lotnicze obstuzyly ponad 20
min 650 tys. pasazerdw, tj. 0 1,5 mln wiecej niz w roku 2007
(08,1 proc.). To byla na tle europejskim bardzo wysoka dy-
namika wzrostu przewozow lotniczych, gdy wigkszosc kra-
jow Unii Europejskiej notowala juzZ jej oslabienie. W ubie-
glym roku zwigkszyla si¢ takze (0 4,3 proc.) liczba operagji
pasazerskich, ktorych lacznie dokonano w Polsce 259 tys.

Do portéw lotniczych obslugujacych najwieksza liczbe
pasazeréw — 9,4 min - nalezy warszawskie Okecie, pelniace
role lotniska centralnego. Ma ono 45,7 proc. udzial w krajo-
wym rynku lotniczym. Na kolejnych pozycjach — analogicz-
nie do lat ubieglych — znajduja sie: Krakéw Balice (udzial w
rynku - 14 proc.), Katowice Pyrzowice (11,6 proc.), Gdarisk
Rebiechowo (9,4 proc.), Wroclaw Strachowice (7,2 proc.) oraz
Poznani Eawica (6,1 proc.). Wszystkie te lotniska obstuzyly
wiecej niz 1 milion pasazeréw. Z informacji Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego wynika, ze najbardziej dynamicznie rozwi-
jaja sie lotniska w: Poznaniu i Bydgoszezy — dynamika po-
nad 45 proc. - oraz lotnisko w Szczecinie Goleniowie — po-
nad 30 proc. wzrost liczby pasazerow.’

Cho¢ dynamika ruchu pasazerskiego wyraZnie zaczyna
sie zmniejszad, to w sytuacji kryzysu Swiatowego w dalszym
ciggu mozna jj zaliczy¢ do wysokich. Mozna podkreslié, ze
w 2004 r.,, gdy wraz ze wstapieniem Polski do Unii Europej-
skiej zliberalizowano rynek przewozéw lotniczych, polskie
porty obsluzyly 7 mln pasazeréw, a w ub. roku juz ponad 20
min. Polska, jezeli chce likwidowaé swoje dotkliwe opéZnie-
nie w rozwoju infrastruktury transportowej, musi pedtrzy-
mywac tendencje rozwoju transportu lotniczego. Mamy w
tym zakresie wiele do zrobienia, co §wiadczy takze o poten-
cjale rynku ustug lotniczych. W Polsce na 1 lomisko przypa-
da 3,5 mIn mieszkancéw, a w Europie Zachodniej - 460 tys.

Najwazniejszq rzeczg przed podejmowaniem decyzji o
budowie nowych portéw lotniczych lub rozbudowie sta-
rych jest zbadanie potencjatu ruchu i mozliwego zapotrze-
bowania na uslugi tej galgzi transportu. 53 lotniska maja-
ce infrastrukture, ale nie majace pasazerdw i statych pola-
czen lotniczych. Przykladem jest tu znajdujaca sie w stre-
fie ciazenia lotnisk berlinskich Zielona Géra. Wiele lot-
nisk jest pozamykanych i niszczeje w zastraszajacym tem-
pie. Wschodnia Polska jest ,lotniskowa bialg plama” euro-

Jacek Brdulak

pejskiego {unijnego) lotnictwa. W trudnym ekonomicznie
okresie trudno obecnie liczyé na wielkie inwestycje lotni-
skowe w naszym kraju. Tym wigkszego znaczenia nabie-
ra projekt uruchamiania lub czasami jedynie reaktywowa-
nia przewozdéw malymi samolotami.? Powstanie sieci po-
laczeft w ramach Systemu Transportu Malymi Samolota-
mi (STMS) stanowiloby wazny krok w kierunku uzupel-
nienia oferty ushigowej transportu lotniczego. Krok mozli-
wy do przeprowadzenija w polskich uwarunkowaniach in-
frastrukturalnych. Stanowitby on przy tym szanse rozwo-
jowa dla sporej liczby lokalnych lotnisk w regionach uzna-
wanych gospodarczo za problemowe. Dodatkowym, sprzy-
jajacym czynnikiem wdrazania systemu STMS jest naplyw
irodkéw finansowych z Unii Europejskiej na rozbudowe i
modernizacje polskich lotnisk.?

Wschdd Polski jest obecnie zupelnie pozbawiony in-
frastruktury lotniskowej. Jest ewenementem na skale Unii
Europejskiej, Ze duze miasta, ktdre pelnig w swoich regio-
nach rele metropolitarne — Lublin i Bialystok —s4 pozbawio-
ne transportu lotniczego. Lublin wraz z pobliskim Swid-
nikiem ma niespetna 400 tys. mieszkancéw. Poréwnywal-
ng wielko§é ma Bialystok. Tymczasem na calej tzw. Scianie
Wschodniej jedynym lotniskiem komunikacyjnym jest lotni-
sko Rzeszow-Jasionka w wojewdédztwie podkarpackim. Po-
prawa dostepnoéci zewnetrznej i wewnetrznej regionu oraz
zapewnienie bezpieczenistwa ruchu drogowego i sprawno-
Sci obshugi komunikacyjnej oznaczac bedzie przezwycigze-
nie peryferyjnosci komunikacyjnej wschodniej Polski. Klu-
czowe dla rozwoju jest rozwinigcie w regionie komunika-
cji lotniczej dzigki m.in. planowanemu wykorzystaniu w

1 Mat. konlerencti ULL , Lotnisko 20097, Warszawa, dn. 12,02.2009 r.

2 Dzialania w te] sprawie podjal Instytut Lotnictwa we wspdlpracy ze
Szkola Gléwna Handlowa w Warszawie.

3 W lutym 2009 1, na ten cel preyznano Polsce z programu spéjnosci
251,5 mln euro.

4 Problem wykorzystania lotniska w Bialej Podlaskiej omowil B. Za-
krzewski w: Szanse wykorzystania terenu lotniska w Bialcj Podla-
skiej, Kwartalnik Celny, 2009, nr 1(6-7), 5. 14-16.

5 Strategia rozwoju wojew6dztwa lubelskiego na lata 2006-2020, Cele
i priorytety strategii oraz system wdrazania. Tom [I, Zarzad Woj. Lu-
belskiego, Lublin, liplec 2005, s. 53 i nast,
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wojewddztwie lubelskim istniejacej bazy lotisk w Swid-
niku, Bialej Podlaskiej® i we wspoélpracy z wojskiem — w
Deblinie. Wérod priorytetowych celéw ,Strategii rozwoju
woj. lubelskiego na lata 2006-2020" w dziedzinie transpor-
tu wymienia sig m.in.%

- rozwdj infrastruktury i ustug transportu lotmiczego, w tym:
budowa lotiska regionalnego, przystosowania do funk-
qji uslugowych istniejacych lotnisk lokalnych;

- tworzenie zintegrowanego systemu intermodalnego, w
tym: tworzenie centrow logistycznych i terminali przela-
dunkowych na przecieciu
gléwnych szlakow tranzy-

=
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lin-Ryki-Lublin-granica paristwa z Ukraing (Hrebenne i od-
galezienie do Dorohuska), czyli drogi nr 17. W obszarze cia-
zenia do miasta Lublina, droga ta przyjmie postac¢ obwodni-
cy, ktéra ominie aglomeracjg lubelska od pélnocy. Oba mia-
sta z lotniskiem znajda si¢ miedzy droga ekspresowa, ktéra
na tym odcinku bedzie autostrada miejska, a dotychczaso-
wym wlotem 5-17 (w obrebie aglomeracji 5-12) do Lublina
biegnacym na poludnie od Swidnika. Inwestydja ta zmieni
uklad drogowy w bezposrednim sasiedztwie lotiska. Przy-
kladowo doprowadzenie drogi ekspresowej do wezla ,Da-
browica” na wschéd od Lublina pozwoli zamieni¢ dotych-

czasowa ulice Warszawska w

droge osiedlowa a ruch samo-

towych, lotniskach i przej-

sciach granicznych;

- rozbudowe 1 moderniza-
gje transportu drogowego,
kolejowego i lomiczego w
obszarze metropolitarnym
Lublina, w tym: dostoso-
wanie infrastruktury ko-
lejowej do szybkich pola-
czeni, budowa polaczen z
lotniskiem, przebudowa
wezldéw, budowa obwod-
nic, usprawnienie powia-
zan komunikacyjnych.

W Unii Europejskiej pod
pojeciem ,regionalny port lot-
niczy” kryje sig obsluga prze-
wozow krajowych i miedzy-
narodowych o nastepujacej
charakterystyce:

- przecietna odlegloé¢ prze-
lotéw do 530 km,

- laczny czas podrézy poni-

Wschodnia Polska jest ,lotnisko-
wa biala plama” europejskiego
(unijnego) lotnictwa. W trudnym
ekonomicznie okresie nie mozna
liczy¢é na duze inwestycje lotnisko-
we w naszym kraju. Tym wieksze-
go znaczenia nabiera projekt uru-
chamiania lub czasami jedynie re-
aktywowania przewozéw malymi
samolotami. Powstanie sieci po-
laczenn w ramach Systemu Trans-
portu Malymi Samolotami (STMS)
stanowiloby wazny krok w kie-
runku uzupelnienia oferty ustu-
gowej transportu lotniczego. By-
laby to wielka szansa dla sporej
liczby lokalnych lotnisk w regio-
nach uznawanych gospodarczo za

chodowy skierowaé nowa tra-
sa w czeéci réwnolegla z zatlo-
czong obecnie ul. Warszawska.
Usprawnieniu ulegnie dodat-
kowo komunikacja z Nale-
czowem.

Istniejace rozwigzania ko-
munikacyjne, uzupeinione
nowymi trasami drogowymi i
modernizowanymi liniami ko-
lejowymi, zapewnig w przy-
szlosci bardzo dobre skomu-
nikowanie portu lotniczego
usytuowanego w poludniowej
czesci lotniska w jednym kie-
runku z centrum Lublina, a w
drugim z systemem drég eks-
presowych w kierunku Zamo-
Scia i Hrebennego oraz Chel-
ma. Zapewnienie dojazdu do
zabudowy terminalowej lot-
niska Lublin-Swidnik z cen-
trum Lublina trwajacego po-
nizej 30 minut, z wykorzysta-

Zej 34 godzin,

- obsluga przewozoéw pa-
sazerskich samolotami do
70 miejsc pasazerskich lub
maksymalnym ciezarze przy starcie 30 Mg,

- polaczenia miedzy miejscowoéciami lokalnymi lub mie-
dzy taka miejscowoscia a metropolia (rozumiang jako
wyposazong w lotnisko miedzynarodowe) a nie prze-
loty migdzy dwiema metropoliami.

Wydaje sig, Ze w regionie Polski poludniowo-wschodniej,
jedynie aglomeracja lubelska moze obok Rzeszowa spelnic te
kryteria. Powolanie lotniska regionalnego w Lublinie-Swid-
niku® miatoby kluczowe znaczenie dla przyszlego wdraza-
nia modelu polaczet lotniczych STMS. Lotnisko w Swidni-
ku polozone miedzy miastami Lublin i $widnik dysponuje
obecnie: trawiastym pasem startowym o d. 1100 m i szer.
50 m, hangarami lotniczymi, stacjg paliw, budynkami ad-
ministracyjnymi. Spétka zarzadzajaca lotmiskiem ma swo-
ja siedzibe w Lublinie. Obiekt uzytkowany jest przez Ae-
roklub Lubelski oraz producenta lotniczego PZL Swidnik.

Lokalizacyjnie lotnisko usytuowane jest znakomicie,
we wnetrzu aglomeradi lubelskiej, ok. 2,5 km na péinoc-
ny-wschéd od centrum Swidnika oraz ok. 10 km na wschod
od centrum Lublina. Od strony péinocnej lotnisko styka sie
z droga lokalna Lublin-Melgiew, ktéra w przypadku budo-
wy lomiska regionalnego zostanie przesunieta i poprowa-
dzona inng trasa. Tereny sasiadujace z planowanym prze-
biegiem tej drogi, szczeg6lnie z racji jej skomunikowania
z planowana miedzynarodowa droga 5-17 w wetle ,Mel-
giewska”, moga stanowié w przyszloSd tereny aktywiza-
¢ji gospodarczej. Lublin jest w trakcie realizacji powaznych
projektéw drogowych, ktére radykalnie usprawnia komu-
nikacje miasta z innymi oSrodkami regionu. Chodzi przede
wszystkim o budowe drogi ekspresowej Warszawa-Garwo-

problemowe.

niem komunikacji zbiorowse;j,
w tym szynobusu, to znacza-
cy argument za umiejscowie-
niem lotniska regionalnego na
tym wlasnie terenie. Opracowane przez specjalistéw pro-
gnozy liczby operacji lotniczych i przeplywu pasazergw
wskazuja, ze w pierwszym etapie zagospodarowywania
lotniska Lublin-Swidnik mozna bedzie obstuzyé w nim 70
tys. pasazeréw rocznie.” Szanse jego dalszego rozwoju na-
lezy wigzac z réznicowaniem dzialalnosci uslugowej: roz-
wojem przewozow w ramach STMS, doprowadzeniem do
rozkladowych uslug pasazerskich - nawet kosztem tanich
linii, rozwijaniem czarterowych przewozow w obsludze
przede wszystkim ruchu turystycznego, przelotami bizneso-
wymi, przewozami cargo (towarowymi), szkoleniem lotni-
czym, prowadzeniem szkél latania, serwisem technicznym
dla statkéw powietrznych. Lotnisko Lublin-Swidnik stanie
sie wtedy waZznym elementem nie tylko STMS, ale regional-
nej i ogélnopolskiej infrastruktury transportu lotniczego.

prof. dr hab. Jacek Brdulak
i"“’% - jest pracownikiem katedry geografii
a w Szkole Glownej Handlowej. Spedja-

- lizuje si¢ w problematyce transportu

miedzynarodowego i systemu trans-
6 Nie rozpatruje si¢ tu innej koncepcji wybudowania takiego lotniska w

portowego Polski.
NiedZwiadzie k. Lublina.

7 H. Paw, Rozbudowa Regionalnego Portu Lotniczego: Port Lotniczy
S.A. (Swidnik). Koncepcja programowo-przestrzenna, Wroclaw, listo-
pad 2007, 5. 6 i nast. .
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Europejski System Zarzadzania
Ruchem Kolejowym (ERTMS)

- European Rail Traffic Management System

Wejscie Polski do Unii Europej-
skiej wymusza na Polsce koniecznosé
wprowadzania wielu zmian technolo-
gicznych, ktére kraje UE juz wezesniej
uznaly za niezbgdne dla poprawy sy-
tuacji przewozowej w transporcie ko-
lejowym. Unia Europejska cheae ujed-
nolici¢ na swoim terytorium zagad-
nienia w zakresie sterowania i logisty-
ki w transporcie kolgjowym wprowa-
dza system European Rail Traffic Ma-
nagement System, czyli Europejski
System Zarzadzania Ruchem Kolejo-
wym — ERTMS.

Europejski rynek przewozow kole-
jowych zaréwno pasazerskich jak i to-
warowych, jest coraz bardziej konku-
rencyjny pomigdzy transportem dro-
gowym, loticzym czy morskim. Nie-
stety coraz bardziej dotkliwg bariera
rozwoju stawalo sig duze zréZnicowa-
nie systemdw zasilania i sterowania
ruchem pociagdw i tez stad zrodzila
sig idea programu o nazwie Europej-
ski System Zarzadzania Ruchem Kole-
jowym, ERTMS to system do ujednoli-
cenia sposobu sterowania ruchem ko-
lejowym, ktéry ma zapewni¢ interope-
racyjnos¢ transportu kolejowego, tzn.
mozliwosc swobodnego poruszanie sie
pociagdw na sicciach kolejowych po-
szczegilnvch paristw (zarzgddéw in-
frastruktury) bez koniecznosci zatrzy-
mywania pociggdéw na stacjach grani-
cach (migdzynarodowyvch przejiciach
granicznych) dla wymiany pojazddw
trakeyjnych lub tez dla podmiany ma-
szynistow. Celem wprowadzenia pro-
gramu ERTMS jest wyeliminowanie
do minimum postoi pociagdéw, a po-
przez to podniesienie atrakcyjnosci
przewuzow kolejowych i zwickszenia
ich udzialu w transporcie wewngtrz-
europejskim.

Prace nad stworzeniem ERTMS roz-
poczely sig na poczatku lat 90, 2 ini-
cjatywy kilku zarzqdéw kolei i organi-
zacji zrzeszajacych operatoréw kolejo-
wych. I tak w ramach prac badawczych
realizowanych przez Unig Europej-
ska powslal system, ktéry ma zwigk-
szy¢ bezpicczensiwo ruchu kolejowego
oraz zwickszy¢ konkurencyjnose ko-
lei w stosunku do innych przewozni-
kow poprzez zlikwidowanie , waskich
gardel” na torach, zwickszenie pred-
kosé przejazdu pociaggdw, zwigksze-

nie przepustowodd sieci oraz promo-
wac szybkie przewozy w ruchu mie-
dzynarodowym,

System ERMTS sklada si¢ 2 trzech
podstawowych elementdw:

- ETCS - Europejski System Ste-
rowania Pociagiem (European Train
Control System), jest to system prrze-
kazywania niczbednych informacji dla
maszynisty pociggu dla bezpiecznego

ERTMS to system do
ujednolicenia sposo-
bu sterowania ruchem
kolejowym, ktéry ma
zapewnic interope-
racyjnos¢ transportu
kolejowego, tzn. moz-
liwos¢ swobodnego
poruszania si¢ pocia-
gow na sieciach ko-
lejowych poszczegdl-
nych panstw (zarza-
déw infrastruktury)
bez koniecznosci ich
zatrzymywania na sta-
cjach granicach (mie-
dzynarodowych przej-
$ciach granicznych)
dla wymiany pojaz-
dow trakcyjnych lub
tez dla podmiany ma-
szynistow.

prowadzenia pociagu Zapewnia wy-
soki poziom bezpieczeristwa poprzez
przekazywanie do kabiny maszyni-
sty informacji z urzadzen instalowa-
nych na liniach kolejowych. Przewi-
dziane w Polsce wdrozenie ETCS za-
klada wykorzystanic systemu GSM-R,
jako medium transmisyjnego dla prze-
sylania informacji dotyczacych jazdy
pociggu. Oba systemy przyvgotowane
sa do realizowania swoich funkeji dla
pociggdw konwencjenalnych zardwno
dla pociagéw kursujacych z predkoscig
do 200 kim/h a takze dla pociagow du-

Agnieszka Suchecka

Zych predkodci.

- (G5M- R - Globalny System Komu-
nikacji Ruchowej ~ Kolei (Global Sys-
tem for Mobile Communications - Ra-
ilway), czyli system lgcznosei cyfrowej,
Cyfrowalacznosé radiowa przeznaczo-
na do zapewnienia igcznosci glosowej
(migdzy dyspozytorami ruchu i ma-
szynista, oray do vapewnienia cyfro-
wej transinisji danych (niezbednych do
funkcjonowania réznych systemiw in-
formatycznvch obstugujacych kolejowe
Procesy przewozowe).

- ETML — Europejska Warstwa Za-
rzacdzania Ruchem - to system zarzu-
cony z uwagi na bardzo rézne ocreki-
wania poszczegdlnyeh zarzaddw kolei.

Ostatecznie zdecydowano, ie
ERTMS bedzie zawieral mozliwosé
przechowywania informacji (moze
réwniez archiwizowania) i ich prze-
kazywania (komu/), przy pomocy in-
terface, a samo ich wykorzystanie po-
zostawiono w gestii poszczegdlnych
zarzgddw.

Konieecznosd¢ modernizacji kolejo-
wych sieci radiowych wynika z obo-
wiazku zapewnienia maksymalnej
funkcjonalnogei dla rozwijajacvch si¢
kolei europejskich a takze przesia-
nck ekenomicznych w warunkach za-
ostrzajacej si¢ konkurencji. Europejski
system zarzadzania ruchem kolejowym
stanowi jedno z kluczowych przedsie-
wzigd, ktérych celem jest zapewnie-
nie jak najwigkszej interoperacyjno-
sci transportu kolejowego w Europie,
Interoperacyjnodcé oznacza zdoelnosé
svsternu kolei do bezpiecznego i nieza-
kiéconego ruchu pociggéw. W prakiy-
ce oznacza to, Ze interoperacyjny labor
kolejowy moze poruszac si¢ po intero-
peracyjnej infrastrukturze kolejowej |
przemieszczad si¢ pomiedzy sieciami
kolejowymi poszezegélnych paristw
(wlagcicieli infrastruktury): bez ko-
niecznosci zatrzymywania si¢ na gra-
nicach i wymiany lokomotyw, a tak-
ze bez potrzeby wykonywania przez
maszynistéw jakichkelwiek czynnosci
specvficznych dla danej infrastrukiury.

Mozna wyrézni¢ nastgpujace inte-
roperacyjnosci:

- interoperacyvijnosé kolei, to zdol-
nosé transeuropejskiego svstemu kolei
do umoiliwienia bezpiecznego i nieza-
kiéconego ruchu podagiow.
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- interoperacyjnos¢ techniczna -
oznacza, ze lokomotywy moga swo-
bodnie przekraczaé granice panstw i
zapewniona jest zgodno$é systemow
sterowania (ATP/ATC) oraz laczno-
§ci radiowej,

- interoperacyjnoé¢ operacyjna -
oznaczajaca, Zze maszynista nie jest
zobowigzany do znania szczegélowo
wszystkich przepiséw i zasad ruchu,
w tym takze sygnalizagji, ktéra obo-
wigzuje na danych kolejach. Niezbedne
informacje do prowadzenia pociagu sa
przekazywane przez system ERTMS i
przedstawione na pulpicie maszynisty.

Pierwszy zapis o ustanowieniu i
rozwoju sieci transeuropejskich w in-
frastrukturze transportu pojawil sie w
Traktacie z Maastricht.

Wdrozenie ETCS i GSM-R to przede
wszystkim dazenie do rozwoju nowo-
czesnego transportu kolejowego, utrzy-
mywanie jegd wysokiego bezpieczen-
stwa, oraz pednoszenie jego wydajno-
4ci i poprawy jakosdci uslug oferowa-
nych dila klientéw. Biorac pod uwa-
ge te stwierdzenia, prace nad wdro-
zeniem systemu ERTMS nalezy trak-
towad jako zdecydowany krok w kie-
runku zmiany jako$ciowej systemu ko-
lejowego w Polsce.

W marcu 2007 r. zostaly podje-
te dzialania w zwiazku z wdraza-
niem ERTMS na polskiej sieci kolejo-
wej. Zgodnie z Decyzja Komisji Eu-
ropejskiej Nr 964 z marca 2006 r. Pol-
ska przedlozyla, Komisji Europejskiej
Narodowy Plan Wdrazania Europej-
skiego Systemu Zarzadzania Ruchem
Kolejowymn, ktéry zawiera szczegélo-
wy harmonogram wdrazania ERTMS
wraz z podzialem na wdrazanie ETCS
{Europejski System Sterowania Pocia-
giem) przez PKF PLK S.A. oraz syste-
mu lacznodci cyfrowej GSM-R przez
Telekomunikacje Kolejowa.

ERTMS ma takie bezposredni
wplyw na przewoZnikdw kolejowych
(w tym migdzy innymi na ,,PKP CAR-
GO”, ,PKP Intercity”, ,,PKP Przewo-
zy Regionalne”} i ich pojazdy trakeyj-
ne. Plan zaklada wyposazenie lokomo-
tyw w pokladowe urzadzenia GSM-R
oraz podjecie dzialani dla jak najszer-
szego wyposazenia ich w pokladowe
urzadzenia ETCS. Lacznie naklady na
GSM-R oszacowano na okolo 4,6 mld
zl dla wyposazenia okoto 15.000 km li-
nii kolejowych i 3 777 pojazdach trak-
cyjnych. Roczny koszt utrzymania sys-
temu GSM-R (po zabudowie na oko-
lo 15.000 km linii i wyposazeniu 3 777
pojazdéw trakcyjnych - po roku 2013)
oszacowano na ckolo 180 min. zi.

Dia linii kolejowych przewidzia-
nych do modernizacji koszty wdro-
zenia GSM-R sa ujete w kosztach mo-
dernizadji poszczegélnych linii. Lacz-
nie naklady na ETCS oszacowano na
okolo 3,2 mid zl (bez dostosowania
urzadzeri sterowania) dla wyposazenia

ﬁRTMS ma zwigk-
szy¢ bezpieczefistwo
ruchu kolejowego oraz
zwigkszy¢ konkuren-
cyjno$é kolei w sto-
sunku do innych prze-
woZnikéw poprzez zli-
kwidowanie ,, waskich
gardel” na torach,
zwigkszenie predkos¢
przejazdu pociagoéw,
zwiegkszenie przepu-
stowos$¢ sieci oraz pro-
mowacé szybkie prze-
wozy w ruchu miedzy-

narodowym. :‘L

okoto 5.000 km linii kolejowych. Rocz-
ny koszt utrzymania systemu ETCS
{po zabudowie na okolo 5.000 km li-
nii - po roku 2026) oszacowano na oko-
lo 120 min. zt.

Dla linii kolejowych przewidzia-
nych do modernizagji koszty wdroze-
nia ETCS (a takze dostosowania urza-
dzeni sterowania) s ujete w kosztach
modernizacji poszczegélnych linii.

Narodowy Plan Wdrazania systemu
ERTMS w Polsce przewiduje wyposa-
zenje w pokladowe urzadzenia ETCS
maksymalnie 1513 pojazdéw trakcyj-
nych w latach 2008 - 2025. Koszt wy-
posazenia istniejacego pojazdu trakeyj-
nego oszacowano na ok. 600 tys. euro,
a koszt wyposazenia nowego pojazdu
trakcyjnego na 300 tys. euro.

Zaproponowano rozwiazania i za-
pisy pozwalajace na wykorzystywa-
nie w diuzszym okresie czasu z po-
jazd6éw trakcyjnych nie wyposazo-
nych w ww. system do realizacji
jazd po liniach kolejowych, na kté-
rych system ten zostal uruchomio-
ny. Jego realizacja mozliwa jest jedy-
nie przy zapewnieniu odpowiednie-
go dofinansowaniu ze $rodkéw UE.
Reasumuiac, co predysponuje system
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ERTMS przede wszystkimu

- podniesienie poziomu bezpieczeri-
stwa ruchu pociagow

- zwigkszenie zdolnesci przepusto-
wej linii kolejowej

- zmniejszenie ryzyka wypadkdw,

- odnowe urzadzen lacznosci i do-
stosowanie do standardéw miedzyna-
rodowych

- podniesienie jakogci przewozdw w
zwigzku z mozliwoscig uruchomienia
dodatkowych uslug przy wykorzysta-
niu GSM-R.

Wdrozenie ETCS i GSM-R to przede
wszystkim podazanie za rozwojem no-
woczesnego transportu kolejowego,
utrzymywanie jego wysokiego bezpie-
czeristwa, oraz pednoszenie jego wy-
dajnosci i jakosci ustug dla klientdw.
Biorac pod uwage te stwierdzenia, pra-
ce nad wdrozeniem systemu ERTMS
nalezy traktowad jako zdecydowany
krok w kierunku zmiany jakosciowej
systemu kolejowego w Polsce i jedno-
cze$nie podwyzszenie jakosci ustug
przewozowych.

Do 2020 r. w Europie wszystkie linie
dla duzych predkosci oraz wigkszosé
linii konwencjonalnych bedzie obslu-
giwana w systemie ERTMS. Zastoso-
wanie systeméw to bardzo wazny ele-
ment w promogji transportu kolejowe-
go i zwiekszania jego udzialu w rynku
transportowym.

Dla stworzenia wspoélnego europej-
skiego rynku przewozowego potrzeb-
ne jest usunigcie wszelkich barier na
granicach przy jednoczesnych zmia-
nach systemu zarzadzania wewnatrz
kraju. Wdrazanie systemu ERTMS
swiadczy o postepie, jaki dokonuje sig
w zakresie transportu kolejowego za-
réwno w Polsce, jak i w Europie.

Agnieszka
Suchecka
- jest doktorant-
ka w Kolegium
Nauk o Przedsie-
biorstwie Szkoly

Gléwnej Handlowej

—

— ZRODEA

systemu kolei konwencjonalnych”,

systemu kolei duzych predkosci”,

Bialon, P. Gradowski, M. Pawlik, , Koncepja wdrozenia interoperacyjnosc w zakresie ste-
rowania ruchem kolejowym (ERTMS) na PKP - Etap I”. Temat nr 4035/10. Warszawa, 2003
A . Bialo, M. Pawlik Wymagania dla wdroZenia ERTMSna linii CMK. KonferendjaSpala 2002
A. Bialon, P. Gradowski, M. Pawlik, Wstepne studium transgranicznej eksploatadj
ERTMS. Temat nr 4019/10. Warszawa, 2002

Dyrektywa 2001/16/EC z 19 marca 2001 , O interoperacyjnosci transeuropejskiego

Dyrektywa 96/48/EC z 23 lipca 1996 r. O interoperacyjnoéci transeuropejskiego

Decyzja 2001/260/EC z 21 marca 2001 r. ,,O podstawowych parametrach systemu
sterowania” zawierajaca specyfikacje ERTMS/ETCS { ERTMS/GSM-R,
Rekomendacje 2001/290/EC z 21 marca 2001 r.,,O podstawowych pa-

rametrach transeuropejskiego systemu kolei duiych predkosci”

Strony internetowe: www.utk pl, www.plk-sa.pl
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Organizacja centrum logistycznego
na Poludniowym Podlasiu

~ badania ankietowe

1. WPROWADZENIE

Centra logistyczne, funkgjonuja w Europie i na $wiecie
od poczatku lat 70-tych XX w. Pierwsze z nich 7ac7¢1y po-
wstawac takze w Polsce, czego przykladem moze byc Sla-
skie Centrum Logistyczne w Gliwicach. Sie¢ centréw logi-
stycznych - gdzie z samej definicji stvkaja sig rézne galgzie
transportu, moglaby usprawnic i skoordynowac rozregu-
lowany system transportowy regionu i kraju. Waznym ele-
mentemn tej sieci mogtloby stad sie w przyszlodci Centrum
Logistyczne (CL) z oSrodkiem w Malaszewiczach na Polu-
dniowym Podlasiu. Przez lata méwiono o koniecznosci po-
wstanija takiego centrum, brakowalo jednak rzetelnej oceny
i odpowiedzi na pytanie czy takie centrum jest potrzebne?,
a jedli tak to komu? po co?, jak powinno byé ono zorgani-
zowane? jakic korzydci, ewentualnje zagrozenia, jego po-
wstanie niostoby dla regionu i kraju? By odpowiedzie¢ na
niektére z tych nurtujacych pytan postanowiono w ramach
prac statutowych w Instytucie Transportu Samochodowe-
go (ITS) w Warszawie zbada¢ zasadnos¢ powstania CL z
ofrodkiem w Malaszewiczach, pytajac si¢ o zdanie najbar-
dziej zainteresowanych tj. przedsigbiorcéw oraz przedsta-
wicieli wybranych firm transportowych, logistycznych i
spedycyjnych (ale takze i innvch spozywcezych czy ustugo-
wych), funkcjonujacych na Potudniowym Podlasiu. Przed-
siebiorcy mieli sig wypowicdzied czy widzg sens arganizagji
takiego centrum oraz czv cheieliby w takim centrum funk-
cjonowad badZ wspdlpracowa¢ z nim? Badano takze oce-
ne realnego stanu funkcjonowania podlaskiej infrastruktu-
ry transportowej oraz ocene sytuadji ckonomicznej podla-
skich przedsigbiorcéw a takze ich prognoz na przysziosé.
Oceny te, poza uwarunkowaniami czysto ekonomicznymi,
majg wplyw na ¢wentuaing lokalizacje, powstanice i orga-
nizacje CL na Potudniowym Podlasiu.

2. METODA BADAWCZA

Powstanie kazdego centrum logistycznego musi byé po-
przedzone dokladnymi studiami lokalizacvjno-ekonomicz-
nymi, uwzgledniajacymi jego wplyw na gospodarke i $ro-
dowisko naturalne oraz badaniaini zapotrzebowania ryn-
ku i danego regionu na powstanie takiego centrum. Roze-
znanie takic mozna uzyskad m.in. za pomoca wywiadua w
jego ramach za pomocg badan ankietowych. Waznym Zrd-
dlem informacji w badaniach spolecznych sa wypowiedzi
os6b bedacych ich uczestnikami. Forma tych wypowiedzi
moze by¢ rézna, od swobodnego wywiadu do wywiadu
sformalizowanego, prowadzonego wedlug specjalnie opra-
cowanego kwestionariusza (ankicty). Wypowiedzi oséb ba-
danych zwanych respondentami dostarczajg wiedzy o tym,
jak ludzie postrzegaja wybrane zjawiska, jak je oceniaja, w
jaki sposob sie do nich odnosza i jak zamierzajg sie wobec
nich zachowywaé. W tym wypadku z prosbyg o udzial w
badaniach zwrécono si¢ do podlaskich przedsiebiorcow,
zwlaszcza transportowych i logistycznych, ale nie tylko.
Mieli oni oceni¢ mozliwoéci organizacdji i funkcjonowania
centrum logistycznego w regionie Poludniowego Podlasia.

Metoda wywiadu obejmuje rézne formy zbierania da-
nych od respondentéw: w toku bezposredniej z nimi roz-

Bartosz Zakrzewski

mowy lub przeprowadzanej przez ankicteréw!. Uznano, iz
do badan nad problematyka lokalizagji i funkcjonowania
CL Mataszewicze lepsze od bezposrednich rozmdw beda
badania ankietowe. Polegajg one na samodzielnym wy-
pelnieniu kwestionariusza, dostarczonego przez ankiete-
ra, przez respondenta. Kwestionariusz ankiety zawiera z
reguly pytania zamknigte z gotowymi alternatywnymi od-
powiedziami, choc zdarzajg si¢ takze pytania otwarte, Ba-
dania ankictowe sa realizowane réznymi metodami (me-
toda korespondencyjng, internetows itp.). W tym wypad-
ku postanowiono, iZ najlepszym sposobem bedzie osobi-
ste dotarcie ankietera do przedsiebiorcy.

Ze wzgledu na sposob konstrukeji pytan kwestionariu-
szowych wyrdznia sie trzy ich rodzaje: pytania zamknigte,
otwarte i polotwarte. Ponadto stosuje sie dwa kryteria po-
dzialu pytan: kryterium logiczne i metodyczne. Kryterium
logiczne dotyczy tego, czy pytanie zawiera $cisle okreslo-
ng liczbg alternatywnyveh odpowiedzi bezposrednio badZ
posdrednio przedstawianych respondentowi. Tresé pytania
zamknietego w sensic Jogicznym jasno wskazuje mozliwa
z logicznego punktu widzenia odpowied7. Na pytanie ta-
kie moga by¢ udzielone wylacznie dwie odpowiedzi , Tak”
i .Nie". W ankiecic przygotowanej dla przedsigbiorcéw z
Potudniowego Podlasia znalazlo si¢ 9 tego pytart zamknie-
tych logicznie np.: , 1. Czy Paristwa firma dysponuje od-
powicdnia powierzchnig magazynowa.” Odpowiedzi: 1.
Tak”; 2. Nie”.

Pytania zamknjete metodycznie wiazg si¢ z takim spo-
sobem ich ukladania, w ktérym badacz wylicza wszystkie
interesujace go rodzaje odpowiedzi. Pytanie zamkniete w
sensie metodycznym zawierajg wigc zhidr odpowiedzi do
wyboru przez respondenta. W Ankiccie dotyczacej CL w
Malaszewiczach zastosowano tego typu pytania: ,,3 d) Jak
duze mogloby by¢ wg Paristwa CI. Malaszewicze. 1. <100
ha, 2. 100<500 ha, 3. 500<1000 ha, 4. 1000<5000 ha, 5. 5000
ha<”. Pytania zamknigte w sensie metodycznym, zawiera-
jace z gbry przewidywane odpowiedzi stosuje sie w bada-
niach ilo$ciowych, majacych na celu obliczenie rozkladéw
odpowiedzi na takie pytania, ustalenie tendencji centralnej
w odpowicdziach oraz korelacji miedzy nimi. Formutowa-
nie pytart zamknietych wymaga wezesnicjszej padstawo-
wej wiedzy o przedmiocie badania.

W badaniach ankietowych duze znaczenie ma prawidlo-
wy dobdr alternatyw odpowiedzi na pytania zamkniete. Al-
ternatywy muszg odzwierciedlaé wyraznie okreslone sta-
nowiska i poglady kazdego badanego. Pytania zamkniete
powinny by¢ takze poprawne pod wzgledem logicznym.
Poszczegidlne kategorie odpowiedzi musza réwniez spel-
nia¢ warunck rozlacznosel i wyczerpywalnosei. Nie moga
zawierac twierdzeri nicjasnych i rozmytych pod wzgledem
znaczeniowym, powodujacych dezorientacje respondentow.
Powinny tez by¢ poprawne pod wzgledem merytorycznym
tzn. powinny wyraza¢ tresci, ktdre w trafny sposdéb odno-
szq si¢ do badanej rzeczywistosci'. Biorac pod uwage od-

1 L. Bluszkowski, Daniel Mider, Wiywiad jake metoda badmicza w: Dok-

toranei o metodologii nauk ekonenticzrych, Szkola Gléwna Handlowa,
Warszawa 2007, 5. 199
2 Tamze

3 Tamie
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powiedzi uzyskane od respondentéw wydaje sig, ze pyta-
nia w ankiecie dotyczacej CL Malaszewicze byly skonstru-
owane poprawnie. Nie znaleziono Zadnych uwag lub wielu
pomylek (skreslenie jednej odpowiedzi po czym po zmia-
nie decyzji zakreslenie drugtej).

Istnieja takze pytania otwarte majgce na celu poznanie
spontanicznych reakdji i opinii i reakdji respondentéw na
interesujgce badacza zjawiska i problemy. W ankiecie nie
zastosowano pytari otwartych poniewaz maja one swoje
slabe strony i ograniczenia, np. cze$¢ odpowiedzi moze nie
wigzac sig z tredcig pytat. W wyniku skrzyzowania pytan
zamknietych i otwartych mozemny jednak uzyskaé pytania
pSlotwarte, np. czesto w pytaniach zamknietych pojawia
sig na koricu listy odpowiedzi sugestia by badany zamie-
§cil takze inne odpowiedzi, ktérych nie zawiera lista. Mamy
woéwczas do czynienia z pytaniem pélotwartym, kilka ta-
kich pytari zostalo umieszczonych w ankiecie.

W ankiecie zastosowano takze pytania wieldodpowie-
dziowe 4. takie w ktérych respondent mogl wybraé kilka
satysfakcjonujacych go odpowiedzi. Wzigto takze pod uwa-
ge funkgje logiczne pytar jakie pelnig one w kwestionariu-
szu. Zastosowano m.in. pytania filtrujace, za pomoca kté-
rych wydziela sie respondentéw, ktdrzy zdaniem badacza
powinni odpowiadaé w danej czeéci kwestionariusza. Pyta-
nia filtrujace zawieraja zatem reguty zadawania kolejnych
pytar. Pytania zadawane po zastosowaniu pytania filtruja-
cego wyznaczaja rozne ciagi kwestionariusza dla poszcze-
golnych grup respondentéw. Oto przyklad pytania filtru-
jacego zastosowanego w ankiecie: ,,3. Czy w regionie Potu-
dniowego Podlasia istnieje zapotrzebowanie na centrum lo-
gistyczne? 1.Tak 2. Nie. Jesli tak to: 3 a) Czy Malaszewicze
to dobre miejsce na zlokalizowanie centrum logistycznego?”

Przy formutowaniu, pamigtanc o tym, by pytania byly
formulowane prostym i zrozumijalym dla respondenta je-
zykiem. Starano sig by uzyte w pytaniach stownictwo bylo
zblizone do jezyka, ktérym postugiwali sie respondenci w
swoim $rodowisku. Unikano trudnych wyrazéw oraz okre-
$len brzmiacych sztucznie dla odpowiadajacych. Pilnowa-
no takze poprawnodci stylistycznej i gramatycznej pytari.
Do respondentéw zwracano sig w formie osobowej liczby
mnogiej np. ,Jakie zdaniem Panstwa...?” Forma osobowa
jest uznawana za lepsza, bardziej skuteczng forme niz for-
ma bezosobowa. Kwestionariusz nie zawieral pytan draz-
liwych, a wiec takich, na ktére w rozumieniu responden-
ta nie powinno si¢ udziela¢ odpowiedzi osobom postron-
nym. Zrezygnowano dlatego m.in. z pytan o finanse przed-
sigbiorstw.

3. CEL I ZAKRES BADAN

Badania dotyczace koncepdji lokalizacji, organizadji i
funkcjonowania CL z osrodkiem w Malaszewiczach, bazu-
jace z zalozenia na reprezentatywnej prébie ponad 200 firm
poludniowo-podlaskich, podjeto w Instytucie Transportu
Samochodowego po raz pierwszy. Znajomos¢ ksztaltowa-
nia si¢ opinii dotyczacej samego pomyshu na organizacje CL
z o$rodkiem w Malaszewiczach, oraz informacje o sytuacji
finansowej przedsigbiorstw poludniowo-podlaskich i opinii
przedsigbiorcéw na temat infrastruktury transportowej re-
gionu, same w sobie bardzo cenne, mialy dopoméc w dal-
szych pracach nad pomyslem powolania takiego centrum.
Dzieki badaniom mozna byto ulepszy¢ i udoskonali¢ kon-
cepcje struktury CL stworzong w ITS w Warszawie?, a pre-
ferencje ankietowanych zostana uwzglednione w p6zZniej-
szych pracach nad projektem i modelem CL Malaszewicze.

Celem ankietowania bylo uzasadnienie potrzeby lokali-
zagji i powstania CL na Potudniowym Podlasiu. oraz dosko-
nalenie schematu funkcjonalnego centrum odpowiadajace-
mu zapotrzebowaniu ewentuainych przysztych jego uzyt-
kownikéw. Celem praktycznym badari bylo poznanie opi-
nii na temat CL z o$rodkiem w Malaszewiczach i zbadanie
zainteresowania respondentéw jego przyszlg lokalizagjs,
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organizacja, dzialalnogcia i struktura. Zostalo to polaczone
ze zbadaniem, jakie firmy sq zainteresowane centrum (np.
firmy transportowe, relnicze, spozywcze itp.), ilu zatrud-
niajg pracownikéw, oraz ile posiadajg samochodéw cigza-
rowych lub ciggnikéw siodlowych.

Poznanie zdania respondentéw na temat funkcjono-
wania podlaskich przedsiebiorstw i firm, stanu regional-
nej infrastruktury transportowej oraz ich oczekiwar doty-
czacych organizacji i zakresu funkcjonowania planowane-
g0 centrum logistycznego, w zalozeniu dopoméc miaty w
ocenie systemu transportowego Poludniowego Podlasia.
Respondenci wypelniajac przedstawiona im ankiete de fac-
to wspétuczestniczyli w opracowaniu strategii powstania i
funkcjonowania Centrum Logistycznego na Podlasiu, ktére
moze przyczyni€ sie do usprawnienia funkcjonowania kil-
ku galezi transportu. Analiza uzyskanych od przedsiebior-
céw odpowiedzi, miala takze dopomdéc przy formulowaniu
blizszej i dalszej polityki transportowej dla Poludniowego
Podlasia. Przeprowadzone badania ankietowe w przyszio-
$ci bedzie mozna odnies¢ takze do pomyslow i projektéw
budowy centréw logistycznych w innych regionach kraju.

Realizacja ankietyzacji wymagala:

*opracowania ankiety skierowanej do przedsigbiorcow
transportowych i logistycznych;

swyboru reprezentatywnej grupy przedsiebiorstw
zwlaszcza transportowych i logistycznych, jako najbar-
dziej zainteresowanych powstaniem CL, na kitérej to
grupie przeprowadzone bedq badania ankietowe;

sprzeprowadzenia badari dotyczacych oceny kondygji
ekonomicznej przedsiebiorstw logistycznych i transpor-
towych w regionie Podlasia, oraz ich zainteresowania
powstaniem CL w Malaszewiczach.

*odebrania prawidlowo wypelnionych ankiet i sporza-
dzenia opisu préby badawczej.

W oparciu o przeprowadzone badania nastapita préba
analizy zebranych materialéw.

Ankiete opracowano w Instytucie Transportu Samocho-
dowego w Warszawie po konsuttacjach w gronie specjali-
stéw transportowych z ITS i Szkoly Gléwnej Handlowej w
Warszawie. Do ankiety delaczono stosowny list przewod-
ni (intencyjny), w ktérym poinformowano respondentéw o
celu i sposobie realizacji badari. Ankietowanie bylo catko-
wicie dobrowolne i co wazne, by uzyskac szczere i obiek-
tywne odpowiedzi, anonimowe. Ankieta liczyla 28 pytan,
niekt6rych rozbitych na podpunkty np. a, b, c.

Wypelnione ankiety zebrali ankieterzy Podlaskiej
Agencji Consultingowej ,RECTUS”, ktéra przeprowa-
dzila ankietowanie. Badania przeprowadzono na gru-
pie 203 przedsigbiorstw z regionu Poludniowego Podla-
sia wedlug wzoru ankiety opracowanego i dostarczone-
go przez ITS. W badaniach uczestniczyly przedsigbior-
stwa z réznych branz, z naciskiem na firmy transporto-
we, logistyczne i spedycyjne. Ankietyzacja polegata na
wizycie osobistej ankieter6w wraz z ankieta i dolaczonym
do ankiety listem przewodnim u przedsiebiorcéw oraz
odebraniu od respondentéw prawidlowo wypelnionej
ankiety. Grupa badawcza przedsigbiorcéw uwzglednia-
la: rodzaj dzialainoéci (transport, logistyka, uslugi itp.),
wielko$¢ przedsiebiorstwa oraz jego lokalizacje (Polu-
dniowe Podlasie).

4. PIERWSZE REZULTATY BADAN

Dane pozyskano od przedsigbiorcéw pomigdzy 6 grud-
nia 2008 r. a 30 marca 2009 r. Préba badawcza stanowi-
la 203 przedsiebiorstwa, z ktérych 85 (41,9%) odméwilo

4 B. Zakrzewski, , Koncepeja lokalizacyi, arganizac)i | funkejonowaria cen-
trum logistyczaego ni Poludniounym Podiesiu”, Referatu wygloszony 17
kwietnia 2009 r. w Szczyrku na VI Konderencji Naukowo-Technicznej
~LOGITRANS" organizowanej przez Wydzial Transportu i Elektro-
niki Politechniki Radomskigj, Komitet Transportu PAN oraz Trans-
portowy Dozér Techniczny
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wypelnienia anonimowej ankiety z powodu: braku cza-
su, checi, zainteresowania lub orientacji w temacie, a 13
(6,4%) ankict zostalo wypelnionych nieprawidlowo?®. Pra-
widlowo wypelnione ankiety odebrano od 105 responden-
tow (51,7%), w tym 34 z branZy transportowej, 18 z bran-
zy spedycyjnej i 14 z branzy logistycznej, pozostale 39 an-
kiet pochodzilo z branzy relniczej (2 ankiety), uslugowej
(26 ankiet), spozywczej (3 ankiety), AGD i RTV {4 ankie-
ty), elektronicznej (lankicta) i komputerowej (3 ankicty).
Do badan przeprowadzonych przez ankicteréw |, Rectu-
s'a” nalezy takze doliczy¢ 4 ankiety wy'pe}mone przez
specjalistéw z zakresu transportu i logistyki ze Szkoly
Gléwnej Handlowe] i Instytutu Transportu Samochodo-
wego w Warszawie. Ogolem daje to 109 prawidlowo wy-
petnionych ankiet.

Interesujace sq pierwsze wyniki przeprowadzonych
badari. Na pierwsze pytanie ankicty: ,1. Cry Paristwa
firma dvsponuje odpowiednia powierzchnia magazyno-

wa?” tylko 46 0s6b ze 109 ankietowanych odpowiedzialo
~Tak” (42,2%). Pozostale 63 osoby uznaly, iz ich przedsie-
biorstwo (firma) nie dysponuje odpowiednig powicrzch-
nig magazynowa {37,8%). Z pytaniem picrwszym wigza-
lo si¢ pytanie drugie: 2. Czy wg Paristwa istnieje na Po-
tudniowym Podlasiv potrzeba stworzenia warunkéw do
uszlachemiania, etykietowania, konfekcjonowania, prze-
ladowywania ladunkéw?” Az 91 ze 109 ankictowanych
odpowicdziato , Tak” (83,5%). Pozostale uznaly, iz takie
warunki nie sg potrzebne.

Na kolejne trzecie pytanie 3. Czv w regionie Polu-
dniowego Podlasia istnicje zapotrzebowanie na centrum
logistyczne?” 94 ze 109 ankietowanych odpowiedzialo
»Tak” (86,2%). Pozostale 15 o0séb nie odczuwalo takiej
potrzeby. Na rozwinigcie pytania trzeciego zwiazanego
z odpowicdzia ,Tak” tj. pvtanie ,Jesli Tak to: 3 a) Czy
Malaszewicze to dobre micjsce na zlokalizowanie cen-
trum logistycznego?” podobnie jak w pytaniu drugim
91 os6b ze 109 ankictowanych odpowicdzialo, ze , Tak”
(83,5%). Pazostale (16,5%) uznaly, iz nie jest to odpo-
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wicdnia lokalizacja.

Na kolejne pytanic doprecyzowujace ,Jesli Tak to: 3 b)
Czy byliby Paristwo zainteresowani powotaniem centrum
logistycznego w Malaszewiczach?” 82 osoby ruprwvntujq-
ce przedsigbiorcéw odpowudzmly JTak” (75,2% a zatem I
respondentéw) pozostate, ,Nie”. Na kolejne pytanie , Jesli
Tak to: 3 ¢) Czy Paristwa firma chcialaby mied swoje przed-
stawiciclstwo w Centrum Logistycznym (CL) w Malasze-
wiczach?” tylko 54, a wige troche mniej niz potowa (49,5%)
respondentdw wyrazilo taka ched.

Pierwsze wyniki badat wydaja sie obiecujace dla kon-
cepcji lokalizacji CL na Poludniowym Podlasiu. Przedsie-
biorcom brakuje odpowiednich powicrzehni magazyno-
wych. Potwicrdza sig teza, i2 jest zapotrzebowanie wérad
przedsicbiorcéw poludniowo-podlaskich na lokalizagje i
organizacj¢ CL z oSrodkiem w Mataszewiczach (odpowie-
dzi od 75% wzwyz). Polowa z respondentéw, chod jesli
weZmiemy pod uwage tylko samych zainteresowanych to
57 4%, bylaby takze zaintcresowana zalozeniem w Cl. swe-
g0 przedstawiciclstwa,

Bardziej szczegatowe wyniki badar przedstawione zo-
stang w kolejnym artykule dotyczacym ankictowania pod-
laskich przedsiebiorciw na temat mozliwosci lokalizacji i
organizacji CL z o$rodkiem w Malaszewiczach.

Bartosz Zakrzewski

( - jest spegjalisty w Zakladzie Badan
Ekonomicznych Instvtutu Transportu
Samochodowego w Warszawic

5 Prawidlowo wypelniona ankieta powinna rawierac odpowiedzi na
minimum 21 z 28 zawarlych w ankiecie pytan (3/4 odpowiedzi)

Uwarunkowania ekologiczne
przedsiebiorstwa

Perspektywa inwestora

Wspdlczesny Swiat staje w obliczu wielu wyzwari. Giéd,
terroryzmm, epidemie oraz narkomania to gléwne problemy,
z ktérymi musi zmierzyc sie miedzynarodowe HpO]QCZCﬂ~
stwo. Wydaje si¢ jednak, ze zmiany klimatyczne i zwigzane
z nim globalne ocieplenie, ktére w bardzo duzym stopniu
spowodowane 53 niezamicrzonym, jednak bardzo szkodli-
wym efektern ubocznym dzialalnosci cztowieka, sprawia-
ja coraz wicksze problemy ludziom odpowiedzialnym za
polityke gospodarczg. Opublikowany w 2006 roku raport
przygotowany przez zespdl Sir Nicholasa Sterna, gléwnego
ekonorrubty Banku Sw1atowego w latach 2002-2003, stwier-
dza, ze zmiany klimatyczne sq wynikiem najwiekszego w
historii bledu zwigzanego z brakiem uwzglednicnia kosz-
téw spotecznych i gospodarczych przy ustalaniu cen ryn-
kowych. O tym jak wazny jest problem, mozna sie przeko-
nac analizujac plany stymulujace ogloszone ostatnio przez
rzady poszczegdlnych krajéw. Widoczne w nich zamia-
ry zwigkszania inwestygi w sektor energii odnawialnej z

Jacek Brys

pewnoscia ma na celu ograniczenie negatywnych skutkéw
zmian klimatycznych.

Wszystko to musi mie¢ odzwierdiedlenie w ryzykuimoz-
liwosciach calej gamy aktywéw dostgpnych na rynkach fi-
nansowych. Wydaje sie, Ze ju? nie tylko naukowcy, organi-
zacje miedzynarodowe czy tez politycy interesuja sig proble-
mem. Zjawiska zwigzane ze zmianami klimatu wzbudzaja
coraz wieksze zainteresowanie w Srodowisku inwestordw
instytucjonalnych. Regulacje i podatki wprowadizane przez
rzady rdznych krajiw oraz coraz bardzicj $wiadome zacho-
wania j preferencje konsumentéw w zakresie ochrony $ro-
dowiska sprawiaja, ze czynnik ten staje sig jednym z naj-
bardziej interesujgcvch tematdw inwestycyjnych ostatnich
lat. Coraz wiecej organizagji takich jak np. Institutional In-
vestors Group on Climate Change (IIGCC), prébuje zrozu-
mie¢ zardwno wplyw zmian klimatu na ryzyko inwesty-
cyjne, jak i szanse oraz mozliwe korzysci plynace z uloko-
wania Srodkéw w walory spélek zajmujacych sie tworze-
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niem rozwigzan umozliwiajacych radzenie sobie z juz za-
istniatymj skutkami zmian klimatycznych craz zapobiega-
niem dalszym zmianom klimatu. Wydaje sie, ze szczegdlnie
fundusze emerytalne, inwestorzy instytucjonalni oraz ubez-
pieczyciele, jako podmioty o dlugoterminowym horyzon-
cie inwestycyjnym, powinny przykladac szczegélng wage
do analizy przedstawianego problemu. Jakie typy ryzyka
przy ocenie atrakcyjnodel inwestycyjnej przedsiebiorstwa
powinny bra¢ pod uwage wymienione organizacje? Przy-
gotowany w grudniu 2004 roku przez organizacje Inwestor
Network on Climate Risk raport “Questions and Answers
for Investors on Climate Risk” klasyfikuje ryzyko inwesty-
cyjne pod katem zmian klimatu w 5 odrebnych kategorii:
1) Ryzyko legislacyjne: regulagje i wysilki politykéw dzia-
tajacych na réznych szczeblach administracyjnych w celu
zminimalizowania poziomu emisji gazéw cieplamianych
do atmosfery z pewnoscia majg ogromny wplyw na fi-
nansowgq sytuacj¢ spolek w sektorach takich jak m.in.
energetyka, paliwa, transport.

2) Ryzyko materialne: nie-
ktére sektory gospodar-
ki moga by¢ narazone na
materialne straty zwia-
zane ze zmianami klima-
tycznymi. Rolnictwo, rybo-
léwstwo, turystyka, ochro-
na zdrowia oraz przede
wszZystkim ubezpieczenia,
53 szczegoblnie zagrozone
w razie wystepowania ta-
kich zjawisk jak susze, po-
wodzie czy tez wzrastaja-
cy poziom wéd morskich i
oceandw.

tyke gospodarcza.

3) Ryzyko zwiazane 2z po-
wédztwem sadowym: kon-
cerny tytoniowe poniosly w przeszlosci ogromne straty fi-
nansowe wynikajace z wielu przegranych rozpraw wyty-
czonych im z powodu negatywnego wplywu produko-
wanych débr na zdrowie konsumentéw. Podobnie obec-
nie wiele przedsiebiorstw moze ucierpie¢ na skutek inj-
djatyw pedobnych de akgi Eliota Spitzera, bytego proku-
ratora generalnego Nowego Jorku, ktéry wraz z omioma
innymi stanami wytoczyl proces sadowy pieciu najwiek-
szym koncernom energetycznym USA domagajac sie de-
cia emisji dwutlenku wegla z powodu globalnego ocieple-
nia.

4) Ryzyko konkurencyjne: wiele przedsigbiorstw moze
tworzy¢ przewage konkurencyjna poprzez pozytywne
i aktywne préby wprowadzania srodkéw zaradczych
przeciwstawiajacych sig negatywnym zmianom klima-
tycznym. Pozytywne aspekty takiej dzialalnosei przed-
siebiorstwa moga przyjac rézna forme, od nizszego kosz-
tu energii w dluzszym terminie, przez polepszenie repu-
tacji, do wiekszej satysfakcji konsumentéw wynikajacej z
konsumpedji débr przyjaznych $rodowisku naturalnemu.
5) Ryzyko zwiazane z ulrata reputacji: firmy, ktre postrze-
gane sg, jako malo przyjazne $rodowisku naturalnemu
moga doswiadczy¢ negatywnej reakeji ze strony konsu-
mentéw. Firma konsultingowa Lippincott Mercer w swo-
im raporcie z 2005 roku , Brand Value at Risk From Cli-
mate Change”, przygotowanym dla organizacji powola-
nej przez rzad Wielkiej Brytanii - The Carbone Trust, po-
kazala, ze zmiany klimatyczne moga miec istotny wplyw
nie tylko na reputacje poszczegdlnych firm, ale takze sek-
toréw, w ktérych te przedsigbiorstwa funkgjonuja.
Mimo, iz w nastepstwie zmian klimatycznych pojawia
sig wiele zagrozeri na jakie wystawiony jest inwestor, po-
jawiaja sie takze mozliwosd i okazje inwestycyjne. Inwe-
storzy powinni zrozumied, ze zmiany te nie tylko owocujy

ﬁmiany klimatyczne i zwigza-
ne z tym globalne ocieplenie, w
znacznym stopniu spowodowa-
ne s3 niezamierzonym, jednak
bardzo szkodliwym efektem
ubocznym dzialalnosci czlowieka.
Sprawiaja one corazwigksze problemy
ludziom odpowiedzialnym za poli-

bardzo dynamicznym rozwojem takich sektoréw jak odna-
wialna i alternatywna energia, ale takze sq Zréditem zwiek-
szonego popytu ze strony konsumentéw na predukty i uslu-
gi przyjazne srodowisku naturalnemu. Wydaje sig, ze sek-
tor bankowy zauwazy! to zjawisko i wprowadza coraz wie-
cej innowacyjnych produktéw finansowych, przez co po-
pyt na tego typu dobra moze by¢ jeszcze wiekszy w nie-
dalekiej przyszlosci. Analizy i badania wskazuja, Ze ban-
ki uwazajg zmiany klimatyczne za najwieksze obecnie wy-
zwanie, przed jakim stoja. Trend ten najlepiej zaobserwo-
waé mozna w uslugach typu asset managment. W sierp-
niu 2007 roku HSBC wprowadzilo HSBC Global Clima-
te Change Benchmark Index, benchmarkowy indeks, kté-
ry odzwierciedla notowania przedsiebiorstw zaangazowa-
nych we wprowadzanie technologii i rozwiazar zmierzaja-
cych do zapobiezenia globalnemu ociepleniu, Coraz wiecej
innych instytudji finansowych wprowadza fundusze inwe-
stycyjne oraz produkty strukturyzowane oparte na inwe-
stowaniu w akgje tego typu spélek. Bardzo istotny jest tak-
Ze rozwdj innowacyjnych ,zie-
lonych” produktéw finanse-
wych w bankowodci detalicz-
nej. Z badan wynika, ze co-
raz wiecej bankéw w krajach
rozwinietych oferuje szeroka
game takich produktéw. Od
pozyczek hipotecznych, przez
karty kredytowe, do pozyczek
samochodowych, wszystko
to na specjalnych warunkach
skierowane jest do oséb chea-
cych naby¢ dobra przyjazne
srodowisku. Z pewnoécig be-

nefigentem tego rodzaju ak-
4 gi bankowych bedg inwesto-

rzy, ktérzy ulekuja swoje ak-

tywa w walorach przedsig-
biorstw tworzgcych rozwigzania w procesie radzenia so-
bie ze skutkami zmian klimatycznych oraz zapobiegaja-
cych dalszym zmianom.

Analizujac sytuacje na rynkach finansowych oraz widzac
pojawiajace si¢ i dostepne na tych rynkach produkty moz-
na dojs¢ do wniosku, ze analitycy inwestycyjni i zarzadza-
jacy portfelami inwestycyjnymi maja coraz wigksza Swia-
domosdc jak wazng role odgrywaja kwestie ochrony $rodo-
wiska. Zespdl badawezy Goldman Sachs jasno przedsta-
wil swoje stanowisko: ,,Ochrona $rodowiska craz czynni-
ki spoleczne licza sie....W coraz bardziej zlozonym swiecie
wierzymy, ze kwestie te sg czgécia jakosel ogélnych kwali-
fikacji zarzadzania niezbednej do skutecznej rywalizacji.”
Wydaje sie jednak, ze wszystko to jest raczej rekomenda-
cja a nie rzeczywistodcia. Dzieje si¢ tak, dlatego, Ze istnieje
kilka rodzajéw barier uniemozliwiajacych wezesniejsze za-
angazowanie sektora finansowego w problemy zwigzane
ze zmianami klimatycznymi. 53 to nastgpujace typy barier:

1) Poznawcze: wydaje sig, ze problem ochrony srodowi-
ska jest dla firm marginalny w stosunku do konieczno-
$ci maksymalizacji zysku przez przedsigbiorstwo. Roz-
proszona odpowiedzialnog¢ skutkuje powstrzymywa-
niem sie od wszelkiego rodzaju inicjatyw przez cho-
ciazby jedna z grup majacych rézne interesy. Poza tym
sektor finansowy nie widzi zadnej wartosci pienigznej
w akcjach zapobiegajacych pogarszaniu klimatu o ile nie
dostrzega zwigzku pomigdzy zmianami klimatu a ryzy-
kiem finansowym.

Polityczne: w wielu krajach wystepuja opdZnienia w two-
rzeniu korzystnych politycznych warunkow dla odpowied-
nich regulagji i ich monitoringu. Réznego rodzaju lokalne

2
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1 Green Financial Products and Services: Current Trends and Future
Opportunities in North America, United Nations Environment Pro-
gramme—Financial Initiative, Sierpiefi 2007,



restrykeje, ktére wystepuja w poszezegélnych krajach na
inwestordw zagranicznych. Poza tym mamy do czynie-
nia z niepewnosda w stosunku do przysziosci zobowia-
zani regulujacych problem ochrony srodowiska oraz sys-
temu handlu pozwoleniami na emisje dwutlenku wepla.

3) Analityezne: uboga baza danych, ktéra obecnic jest do-
stepna sprawia, Ze potendjalne analizy dotyczace ryzyka
przedsigbiorstwa zwigzanego ze zmianami klimatn jest
bardzo trudna. Poza tym wciqz mamy do czynienia z nie-
wystarczajacynm analizami i informacjanm ze strony klu-
czowych doradcdw sektora finansowego i ubezpieczeri.
Widoczne jest réwniez zbyt male zrozumienie korzyscei i
potencjalnych mozliwosci plynacych w zaangazowanie
si¢ w inigjatywy rwigzane z ochrong $rodowiska.

4) Operacyjne: wystepuje nicefektywnosd oraz skompli-
kowane mechanizmy rzadzace rynkami, na ktérych
handluje si¢ pozwoleniami na emisje dwutlenku we-
gla. Zauwazalny jest takze brak takich mechanizméw
rynkéw finansowych, ktére dalyby przyjaznej srodowi-
sku technologii dodatkowe handlowe korzysci. Wstep-
ne, nivzbedne do osiagniecia sukcesu inwestycje w tego
typu technologic moga by¢ nieproporcjonalnie mnicj-
sze od wymagait finansowych odpowiadajacych ska-
li projektéw. Poza tym szacuje sig, e inwestycje takie
maja bardzo wysoki poziom kosztéw ogélnych i trans-
akcyjnych.

Poza wspomnianymi barierami moga istniec takze do-
datkowe przeszkody, w tym przede wszystkim ocena akgi
prezedsigbiorstw przez pryzmat krétkoterminowego hory-
zonlu inwestycyjnego. JeZeli zakup akdji przedsigbiorstwa
jest dokonywany wylacznie w celu zoptymalizowania port-
fela inwestycyjnego w krotkim terminie, to wiclce praw-
dopodobne, ze ryzyko inwestycyjne zmian klimatu nic be-
dzie analizowane ze zbyt duza dokladnoscia. Czy inwesto-
rzy dlugoterminowi powinni by¢ zainteresowani doklad-
niejsza analiza 5 typow ryzyka zwiazanego z ochrong éro-
dowiska? Zdrowy rozsadek podpowiada, Ze 7 pewnogeia
tak. Ubezpieczyciele narazeni sg przeciez na ogromne stra-
ty wynikajgce z katastrof ekologicznych i anomalii pogo-
dowych takich jak susze czy tez powodzie. Podobnie fun-
dusze emerytalne, ktdrych haryzont inwestycyjny jest zde-
cydowanie dlugoterminowy, powinny przywiazywac co-
raz wigksza uwage do identyfikowania, pomiaru oraz po-
dazaniem za ryzykiem zmian klimatu.

Wydaje sig, 7ze problem ten dotyczy takze polskich eks-
porteréw, kiérzy juz przed przystgpieniem Polski do Unii
Europejskiej dostrzegali problem zaostrzenia norm ochrony
srodowiska. Obok zwigkszenia konkurencji oraz wyszych
kosztéw pracy zwiazanych z migracjg zarobkowa obywa-
teli Polski do krajéw Europy Zachodniej byla to gléwna
przyczyna obaw naszych rodzimych przedsiebiorcéw wo-
bec wejécia naszego kraju do struktur Unii. Mozna jednak
przypuszczad, ze wobec zjawisk zachodzacych we wspdl-
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czesnym $wiecie, firma, ktéra zacznie dostrzegaé uwarunko-
wania ekologiczne nie, jako wade, ale jako potendjalne Zro-
dle korzyscl, moze zrobid krok w przod prieed swojq kon-
kurencja. Innymi stowy, przedsigcbiorstwa, ktére w swojej
dzialalnogci uwzglednia zarzadzanie Srodowiskowe oraz w
procesie komunikacji z rynkiem i otoczeniem zewngtrznym,
przekaza, ze sa w pelni éwiadome ryzyk, ktére przedsta-
wione zostaly powyzej, mogg zyska¢ naprawdg duzo. Oba-
wy, co do slusznosci tego stwierdzenia ze strony eksporte-
réw ze wschodu naszego kraju, wynikajace z zupelnie in-
nego postrzegania problemu ekologii przez Konsumentdow
i instytucje znajdujacych si¢ w Rosji i innych republikach
poradzieckich, gdzie trafia wickszosc ich towaréw, wydaja
si¢ stuszne i uzasadnione. Eksporterzy ci nie powinni jed-
nak zapuminad, ze dzialaja na terenie Unii Europejskiej i sa
zobowigzani do przestrzegania norm dotyczacych ochro-
ny srodowiska, w tym m.in. emisji dwutlenku wegla do at-
mosfery. Przedsigbiorstwa te musza takze pamigtad, ze aby
myéled ¢ mozliwosei pozyskiwania kapitatu ze strony in-
westoréw instytucjonalnych, naleiy brad pod uwage ,zie-
lone” aspekty wlasnej dzialalnosci. Wydaje sie, Zze w dzi-
siejszych czasach kazdy ubezpicczyeiel, fundusz einerytal-
ny czy tez fundusz inwestycyjny bpdzie preferowal mozli-
wos¢ zainwestowania srodkéw w aktywa spélek od powie-
dzialnych za otoczenie w swych dzialaniach, anizeli firm,
ktére nawet nie zdajq sobiv sprawy uwarunkowan ekolo-
gicznych wiasnej dzialalnosei. Nalezy pamigtad, ze insty hi-
qje te sa bardzo waznym Zrédiem kapitatu, ktory w obec-
nych, niezwykle trudnych dla nicktirych przedsigbiorcdw
czasach moze by¢ ostatnig deska ratunku na przetrwanie.
Z kolei dla firm, ktére nie znajduja si¢ w tarapatach finan-
sowych, kapital ten moze byé bardzo mocnym czynnikiem
wzmacniajgcym konkurencvjnosd produktéw, pozycje na
rynku oraz dobry wizerunck wérid konsumentow. Wszak-
ze boom na produkty ckologiczne w Europie Zachodniej
zaczal sie nie tak dawno temu, mozliwe, wigc, ze niedlugo
zagosci u naszych wschodnich sasiaddéw. A wtedy najwiek-
szq smictankg zbiora ci, ktorzy zauwazyli potencjal weze-
$niej, anizeli konkurencja.

9

Jacek Bry$
- jest stuchaczem studiéw doktoranckich w
Szkole Gidwnej Handlowej w Warszawie

2 Corporate Governance and Climate Change: The Banking Sector, A
Ceres Repoet, Styczen 2008

3 Goldman Sachs, cyvtat 2 “Who Cames Wins — Connecting Financial
Markets to a Changing World”, UN Global Compact, (M.

4 UNEP Finance Initiatives, “CEO Briefing on Climate Change”, 2003.

Jakosé ksztalcenia wobec

rynku pracy

Tempo zinian dokonujacych sie we wszystkich dziedzi-
nach naszego zycia, spowodowane gléwnie rozwojem na-
uki, pozwala mie¢ nadzieje na inny, pomyélniejszy lad cy-
wilizacyjny w naszym kraju. W warunkach duzej konku-
rencyjnosci na rynku pracy, postepujacych proceséw glo-
balizadji oraz integracji, powstaje pytanie, jak ksztalcié, ja-

Magdalena Fus

kich tresci dostarczac shuchaczom oraz jakie formy eduka-
gji stosowad, aby sprosta¢ wymaganiom pracodawcdw i
ucznidéw. W obliczu wyst¢powania wyzej wspomnianych
zjawisk, to wilasnie w jakosci ksztalcenia dostrzezono Zrddto
uzyskania przewagi konkurencyjnej. Zdaniem wielu oséb
zajmujacych sie jakoscig ksztalcenia, termin ten jest bar-
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dzo trudny do zdefiniowania. Czgsto wiemy czym jest ja-
kosd, ale réwniez czysto nie umiemy tego okreslic stowami.
W pewnym stopniu wynika to z fakhi, ze termin ,jakos¢”
jest pojeciem wielowymiarowym i niejednolitym. Okazuje
si¢ bowiem, e moZna go definiowacd na kilkanascic sposo-
béw, co latwo zauwazy¢ w obszernyy literaturze na temat ja-
kosd ksztaleenia w edukagji. O jakosd ksztalcenia troszezo-
no sig od poczatku dziatalnescei placéwek systemu edukagji.
Réznic podchodzeno do tej problematyki, jednak zawsze
dbano o wysoki poziom wyksztalcenia absolwentéw, przy-
gotowuijacy ich do twérczego i samodzielnego dzialania.

System edukacji w Polsce dzicli sig na oswiatg i szkolnie-
two wyzsze, bedace wegledem siebie autonomiczne. Miejscem
granicznym jest cgzamin maturalny, kiéry finiszuje prace szko-
by i otwicra jej absolwentom drogg na uczelnie. W latach dzie-
wiecdzicsiatych ubieglego wieku przeobrazenia jakie zaszty w
Polsce w ramach transformacji ustrojowej i gospodarczej spo-
wodowaty szereg zmian na rynku uslug edukacyjnych. Wzro-
sta liezba instytucji, ktare oferuja roznorodne formy ksztalee-
nia oraz liczba 0s0b zainteresowanych zdobywaniem nowych
umiejgtnosei © kwalifikacji. Ustawa o szkolnictwie wyZszym z
1990 r. zagwarantowata uczelniom autonomig i ztamata mono-
pol panstwa na (worzenie szkdt wyzszych. Rozwdj szkolnic-
fwa wyzszego oraz przejscie do ksztateenia o charakterze maso-
wym niewatpliwie wywarly wplyw pa jakoéé ksztalcenia w pol-
skich wverelniach. Zaistniala sytuacja, przy niewielkich mozli-
wosciach kontrolnych ministra wiasciwego do spraw szkolnic-
twa wyzszego, wymagala stworzenia rozwigzan prawnych, ma-
jacych na celu zapewnicenic wlasciwego poziomu ksztateenia.
W konsekwencji nowelizacja ustawy o szkolnictwie wyzszym z
20 lipea 2001 r., data ministrowi wlasciwemu do spraw szkolnic-
twa wyZzszego podstawy prawne do podejmowania decyzji, wy-
posazajac rownicz w mocne instrumenty kontrolne. Ponadio za-
pisy wspomnianej wyzej ustawy powolaty Panstwowsa Komisje
Akredytacyjna — jako ustawowy organ dziatajacy na mecz jako-
sci kszlalcenia, okreslajac jej zadania oraz tryb pracy. Podkresle-
nia wymaga fakt, iz Pafstwowa Komisja Akredylacyjna jest je-
dynym, obejmujacym caty obszar szkolnictwa wyzszego, usta-
wowym organem dzialajacym na rzecz oceny jakodci ksztatce-
nia, kiérej opimie i uchwaty maja moc prawna.!

Celem ninivjszego artykubu jest krétka prezentacja Pari-
stwowej Komisji Akredytacyjnej z punktu widzenia najwaz-
nigjszege ustawowego zadania - jakim jest cykliczna oce-
na jakogci ksztalcenia na wszystkich kierunkach studiéw
w polskich uczelniach. Zaprezentowana tematyka ukazu-
je, iz dostosowanie sie do obowigzujacych kryteridw jako-
$ci ksztalcenia wymaga okredlonege dzialania, stosowania
i upowszechniania nowatoerskich rozwigzai. Warte pod-
kregli¢, iz materiaty wykorzystane w tym artykule, z uwa-
gi na specyfike wybranego tematu, pochodza w przewa-
zajacej wigkszoscl ze Zrodel internetowych dostepnych na
stronach Panistwowej Komisji Akredytacyjnej. Ponadto w
artykule dokonano proby sformulowania kilku refleksji do-
tyczacych jakogel ksztalcenia wobee zmieniajgeych sie wa-
runkdw na polskim rynku pracy.

PANSTWOWA KOMISJA AKREDYTACY]J-
NA - OCENA JAKOSCI KSZTAECENIA

Dziatalnosé Panstwowej Komisji Akredytacyjnej obej-
mujc publiczne i niepuhliczne szkoly wyzsze do ktdrych
stosuje sig¢ przepisy ustawy z dnia 27 lipca 2005 r. Prawo
o0 szkolnictwic wyiszym (Dz. U. Nr 164, poz. 1365 z pézn. zin.).
Kadencja jej trwa cztery lata i rozpoczyna si¢ z dnien | stycz-
nia. Organami PKA sa; organy jedneosobowe (Przewodniczacy,
Sckretarz)y oraz organ kolegialny (Prezydium). Przewodniczace-
zo i Sekretarza powotuje | odwotuje minister wilasciwy do spraw
szkolnictwa wyzszego. W sklad Prezydium wchodzy: Preewod-
niczgey, Sekretarz, Przewodniczacy Parlamentu Studentéw Rze-
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czypospolite] Polskiej oraz |1 Przewodniczacych Zespotow Kie-
runkdéw Studiéw. Prezydium Komisji petni wazna rolg, jest bo-
wiem organem formutujacym oceny jakosci ksztatcenia prowa-
dzonego w szkelach wyzszych. Obstugg administracyjna i finan-
sowa Komisji, jej argandw, jak rownicz Zespolow rapewnia Biu-
1o Paiistwowe]j Komisji Akredytacyine;.?

Paristwowa Komisja Akredytacyjna realizuje swoje zada-
nia na podstawic przepisow aktdow prawnych, ktére moz-
na podzielic na paristwowe i wewnetrzne. Wéréd paristwo-
wych aktéw prawnych wymicnic nalezy: ustawe z dnia 27
lipca 2005 r. Prawoe o szkalnictwic wyzszym, ustawe z dnia
14 marca 2003 r. o stopnioch naukowych i tytule naukowym
oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki, Rozporzadze-
nia Ministréw oraz orzeczenia. Akty prawne — wewngtrz-
ne to: Statut Paristwowej Komisji Akredytacyjnej, Uchwaly
Prezydium Paistwowej Komisji Akredytacyjnej i Decyzje.

Strategia Parfstwowcj Komisji Akredytacyjnej zawie-
ra wiele celéw, do najwaznicjszych z nich mozna zaliczy¢:

- cykliczng ocene jakosci ksztalcenia na wszystkich kie-
runkach studiéw w polskich uczelniach;

- budowanie Europejskiego Obszaru Szkolnictwa Wyz-
SZego;

- podawanie do publicznej wiadomesci informacji doty-
czacych jakosci ksztalcenia na ocenionych kierunkach
studidw;

- wspéldziatanie z instytucjami szkolnictwa wyzZszego
oraz organami administracji publicznej;

- utrzymywanie platformy wspétpracy wszystkich insty-
tucji i osb zainteresowanych zapewnicniem jakogei w
polskim systemie szkolnictwa wyZzszego;

- aktywne uczestictwo w dzialaniach migdzynarodo-
wych srodowisk akredytacyjnych.

Poprzes realizacjg swoich celéw Pansiwowa Komisja Akre-
dytacyjna wspomaga polskic uczelnie w budowaniu standarddw
edukacyjnych na miarg najlepszych wrorcow obowigzujacych w
europejskim i globalnym drodowisku akademickim. Dziatania jej
Zmierzaja do zapewnicnia absolwentom polskich szkét wyzszych
wysokiej pozycji na krajowym i migdzynarodowym rynku pracy
oraz zwigkszaja konkureneyinesé polskich uczelni jako instytu-
¢ji evropejskich.® Student podejmujae nauke, musi mieé gwiran-
cje. #¢ studiujac na polskiej uczelni, uzyska dyplom z jej nazwa
dajacy mu gwarancjg jakoesci wyksztalcenia.

Najwaznicjszym ustawowym zadaniem Paristwowej Ko-
misji Akredytacyjnej jest dokonywanie oceny jakoéci ksztal-
cenia na wszystkich kierunkach studidw w polskich szko-
lach. Procedura oceny ksztalcenia jest wieloetapowa, pod-
danie si¢ jej przez uczelnie wy7sza jest obligatoryjne, a kon-
sekwencje dla uczelni sg bardzo powazne. Uzyskanie nega-
tywnej oceny powoduje wydanie decyyji ministra wiasci-
wego do spraw szkolnictwa wyzszego o cofnigeiu lub za-
wieszeniu uprawnicnia do ksztalcenia na danym kierum-
ku studiéw i poziomie ksztalcenia.

Paristwowa Komisja Akredytacyjna kieruje sie przede
wszystkim w swoich pracach obiektywizmem ocen i opi-
nii. Jako instytugja finansowana wylacznic ze srodkdw pu-
blicznych, realizuje zadania majac na wzgledzie dobro spo-
leczne, a wiarygodnosé buduje poprzvz muin. zachowa-
nie zasady jawnosci i przejraystosci stosowanych proce-
dur. W celu ukarzania wiarygodnosci swoich decyzji, Ko-
misja na biezaco dokenuje aktualizacjt swoich wewngtrz-

1 Przewndnik Paristwowej Komisji Akredytacyine], Warszawa 2003, s.
749,

2 Opracowano na podstawie Statutu Panistwowej Komisji Akredyta-
cyjnej uchwalonego dnia 13 pasdziernika 2005 r. po uwzglgdnieniu
zmian wprowadzonych Uchiwala Nr 1/2006 z dnia 23 listopada 2006
r, Uchwalg Nr 1/2007 z dnia 22 listopada 2007 r., Uchwaia Nr 1/2008
# dniia 12 czerwea 2008 1. oraz Uchwata Nr /2009 z dnia 22 stycz-
nia 2 r,

3 www.pka.edu.pl
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nych aktéw prawnych. Dokonuje tego m. in. na podstawie
zdobytego juz w swojej pracy doswiadczenia oraz utrzy-
mujac wspdétprace z instytucjami i osobami zainteresowa-
nymi zapewnieniern wysokiej jakosci ksztalcenia. W dniu
23 stycznia 2009 r. uzyskala status pelnego czionka w Eu-
ropean Association for Quality Assurance in Higher Edu-
cation (ENQA) - na okres 5 lat.

Przy ocenie jakosdci ksztalcenia Komisja stosuje czterostopnio-
wa skale ocen®. Oceng wyrdzniajaca moze otrzymac jednostka,
kiora wyrdznia sie koncepejq ksztalcenia, wysokim poziomem i
wzoTowsa organizacjy prowadzonej dziatalnosei dydaktycznej i
naukowej, wdrozonym kompleksowym wewngtrznym systemem
zapcwnienia jakodci ksztalcenia, orientacjg na efekty ksztalce-
nia, dobra bazg materiaina, zakresem i charakterem wspéipracy
migdzynarodowej. Posiada wybiltng kadr¢ ¢ uznaniu krajowym
I migdzynarodowym oraz oferuje studentom udziat w studiach i
programach migdzynarodowych,
a takze stwarza warunki do roz-
woju ich zaintercsowan nauko-
wych i zawodowych oraz aktyw-
nosci naukowej i samorzadowej.
Oceny wyrdzniajace mogg zostaé
stormutowane po dokonaniu oce-
ny wszystkich lub przewazaja-
cej czeei uczelni prowadzacych
dany kierunek studiéw. Kolejng
oceng przeprowadza sig po uphy-
wie 8 lat, o ile nie zaistniejg prze-
slanki do przeprowadzenia jej we
wezesniejszym lerminie.

Ocena pozytywna stanowi
punkt odniesienia dla formu-
lowania pozostalych ocen i §wiadczy o spelnieniu wszyst-
kich standardéw oceny jakosci ksztalcenia stosowanych
przez Komisje. Dotyczy to réwniez tych, ktdre sg okre-
§lone przepisami prawa, a w szczegdlnosci wymagari ka-
drowych, programowych i organizacyjnych, wewnetrz-
nego systemu zapewnienia jako$ci ksztalcenia, orientacji
na efekty ksztalcenia oraz dotyczacych bazy materialne;j.
W przypadku studiéw magisterskich uwzgledniany jest tak-
ze poziom prowadzonych badan naukowych. Kolejna oce-
ne przeprowadza sie po uplywic 6 lat, o ile nie zaistnieja
przeslanki do przeprowadzenia jej we wczesniejszym ter-
minie. Ponadto ocena pozytywna ze skréconym okresem
akredytacji moze by¢ sformulowana jezeli wszystkie wy-
stepujace uchybienia odnoszace si¢ do standardéw i kry-
teridw jakoéci ksztalcenia stosowanych przy ocenie pozy-
tywnej zostaly usunigte w toku procesu akredytacji, jednak
niezbedne jest monitorowanie wprowadzonych zmian. Pre-
zydium uwzgledniajac rozmiar lub wage uchybieri okregla
termin dokonania kolejnej oceny. Przewodniczacy Komisji
poddaje pod glosowanie propozycje oceny jakoéci ksztal-
cenia zaczynajac od oceny pozytywnej. W przypadku bra-
ku poparcia dla tej oceny w glosowaniu, zarzadzane jest
glosowanie w sprawie oceny warunkowej. Brak poparcia
dla oceny pozytywnej lub warunkowej oznacza negatyw-
na oceng jakosci ksztalcenia.

Ocena warunkowa moze by¢ sformulowana, jezeli ogél-
ne warunki realizacji ksztatcenia rokujg mozliwos¢ usunie-
cia wystepujacych uchybier w czasie nie dluzszym niz rok.
Uchwala Prezydium wskazuje uchybienia, odnoszac sig do
przyjetych standardéw i kryteridw oceny jakosci ksztalcenia
oraz okresli¢ termin dokonania powtérnej oceny.

Wydanie oceny negatywnej moze mie¢ miejsce, jezeli
jednostka utworzyla kierunek studiéw z naruszeniem prze-
piséw prawa lub prowadzi ksztalcenie na poziomie znacz-
nie nizszym od niezbgdnego minimum, co spowodowane
jest w szczegdlnodei:

- brakiem wystarczajacej kadry nauczycieli akademic-

re i pieniadze.

1"=Obecnie od edukacji oczekuje sie
przede wszystkim zdobycia kwa-
lifikacji i kompetencji uniwersal-
nych, a nawet wyr6zniajacych, kt6-
re zapewnia swobode poruszania
si¢ na konkurencyjnym rynku pra-
cy, a tym samym umozliwia karie-
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kich o odpowiednich kwalifikacjach merytorycznych
i formalnych;

- wadliwg konstrukcja koncepciji ksztalcenia;

- prowadzeniem ksztalcenia wedlug planéw studicow
i programéw nauczania, ktére nie spelniaja wyma-
gani okreslonych w standardach nauczania, w zwigz-
ku z czym absolwent nie uzyskuje wiedzy i umiejetno-
§ci istotnych oraz charakterystycznych dla danego kie-
runku studidw;

- niewdrozeniem wewnetrznego systemu zapewnienia
jakosci ksztalcenia;

- nieckresleniem zasad i kryteriéw oceny efektow ksztal-
cenia;

- nieokredleniem zasad i kryteriéw przygotowywania oraz
oceny prac dyplomowych lub przyjecie takich zasad i
kryteriéw, w wyniku ktérych prace te nie odpowiadajg

podstawowym wymaganiom
metodologicznym i meryto-
rycznym oraz nie sg zwigza-
ne tematycznie z danym kic-
runkiem studiéw;

- niezapewnieniem nalezy-

tych warunkéw materialnych

- brak odpowiednich pracow-

ni, laboratoriéw, aparatury i

zasobéw bibliotecznych itp.;

- niecprowadzeniem badan na-

ukowych w zakresie i na po-

ziomje uprawniajagcym do re-
alizacji ksztalcenia na pozio-
mie magisterskim.

Panstwowa Komisja Akredy-
tacyjna realizuje swoje najwazniejsze zadanic poprzez doskona-
lenie standardéw oraz kryteriéw oceny zwlaszeza w kontckscie
zmieniajacych sie krajowych uwarunkowan prawnych (Komisja
opiniuje projekty aktow prawnych dotyczacych szkolnictwa wyz-
szego, a takze nauki) oraz przyjetych rozwiazad migdzynarodo-
wych. Troszczy sig¢ réwniez o to, aby oceny ktére wystawia, po-
zostawiaty szerokie pole dla autonomicznych inicjatyw promuja-
cych innowacyjnodé procesu dydaktycznego oraz wysoka kultu-
re jakosci ksztalcenia.” W swoim dziataniu precyzyjnie uzasadnia
podejmowane uchwaly i szanuje tradycje akademicka.

PRZYKLEAD INICJATYWY EDUKACY]JNE]
WOBEC RYNKU PRACY

Nalezy jednak pamietad, iz warunki i jako§¢ ksztalce-
nia wyzszego w przewazajacej czesci zdeterminowane sg
przez skutecznosc¢ systemu oswiaty oraz kontynuacje i jed-
noé¢ procesu edukacyjnego. Wymiar jakosciowy ksztalce-
nia akademickiego to réwniez wyraZne okreslenie przez
uczelnie oczekiwan wobec sektora oswiaty. Powinno sie
mie na uwadze koncepcje spoleczne i zawodowe aspek-
téw edukacji. Dla wielu osob érednie i policealne ksztalce-
nie zawodowe wraz z ksztalceniem wyzZszym tworza sys-
tem rozwiazar uzupelniajacych si¢. Stuchacze wybiera-
ja czesto instytucje ksztalcenia, ktére pozwola im uzyskad
dyplom potwierdzajacy kwalifikagje okreslone w zawo-
dzie oraz uprawniajacy ich do wykonywania konkretnego
zawodu. Dzi§ poziom ksztalcenia oraz profil absolwenta
ksztaltuje wymagajacy rynek pracy. Rynek, ktéry stawia na
profesjonalistéw, na osoby, ktére samodzielnie rozwiazu-

4 Opracowano na podstawie Statutu Paristwowej Komisji Akredyta-
cyjnej uchwalonego dnia 13 pazdzienika 2005 r. oraz Uchwaly Nr
76/2009 Prezydium Panstwowej Komisji Akredytacyjnej z dnia 19 lu-
tego 2009 r. w sprawie ustalenia ogdlnych kryteriéw oceny jakodd
ksztalcenia.
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ja problemy, skutecznie podejmuja decyzje oraz efekryw-
nie dzialaja w systemic obowiazujacych przepiséw praw-
nych. Oscba wyksztatcona latwiej i szybciej potrafi pora-
dzi¢ sobie w sytuacjach naglych i nicoczekiwanych zmian
zachodzgqcych na rynku pracy. Jest bardziej clastyczna
i gotowa do uczenia sie na nowo, do zmiany kwalifikacji
1 kompetencji.

Inicjatywa edukacyjna, ktérej ambicja jest ksztalce-
nie i kreowanie tego typu profilu absolwenta, jest dzia-
lajgce w Bialej Podlaskiej Studium Celne. Utworzenie
Studium, to decyzja majaca na celu podniesienie pozio-
mu i jakodci ksztalcenia w zakresie problematyki celnej.
To réwniez reakcja na przystapicnic Polski do struktur
Unii Europejskiej, ktére spowodowalo wzrost znacze-
nia wschodniej granicy Polski oraz zwigkszenie zatrud-
nienia w calym obszarze dotyczacym ruchu graniczne-
go. Stuchaczami Studium Celnego s gléwnie absolwen-
ci licedw ogolnoksztalcacych oraz technikéw. Ponadto po-
ziom nauczania i jakosé ksztalcenia sq atrakcyjne dla stu-
dentéw studidw dziennych i 0s6b z wyksztalceniem wyz-
szym, ktore chea poglebid i rozwingd swoje umiejetnodci
w tej problematyce. 59 to osoby, ktére zdajg sobie spra-
we Z tego, iz wazniejsze od waskiej specjalizacii jest wy-
ksztalcenic wszechstronne i zrdznicowane, dajace wie-
dze z licznych dziedzin. Wysoko wykwalifikowana ka-
dra, ktéra tworza réwniez nauczyciele akademiccy Szko-
ly Gtéwnej Handlowej w Warszawie, odpowiednio przy-
gotowana koncepeja ksztalcenia oraz organizacja pro-
wadzonej dzialalnosci dydaktycznej, wszystko to gwa-
rantuje, ze absolwenci Studium, stajq si¢ konkurencyjni
i poszukiwani na trudnym i bezwzglednym rynku pracy.
Poziom ksztalcenia w Studium Celnym, spelniajac wie-
le kryteriéw oceny jakosSci jest doskonalym przykladem
reakqji sektora odwiaty na oczekiwania i wymagania sta-
wiane wzgledem niego ze strony segmentu szkolnictwa
WYZSzego.

TRANSFORT

PODSUMOWANIE

Rynek edukacvjny w Polsce staje sie stopniowo coraz
bardziej poukladany i uporzadkowany. Niewatpliwie
jest to rdwnicz. zastuga dzialalnosci Paristwowej Komi-
sji Akredytacyjnej. Jednak pozioin wielu uczelni pozo-
stawia wiele do Zyczenia. Nalezy sie liczy<¢ z faktem, iz
niektore kierunki, zostang zamknigte, a ksztalcacy signa
nich studenci zmuszeni beda do szukania innej uczelni,
o jest zwiazane nieraz ze stratami finansowymi.

Zachecam czytelnikow artykulu do zapoznania sie
ze strong intemetowq Partstwowej Komisji Akredytacyj-
nej. Jest to ,skarbnica wiedzy” na temat kondycji pol-
skich uczelni i ich poziomu ksztalcenia. Warto do niej
zajrzed, Dzieki aktualizowanemu na biezgco wykazo-
w1 kicrunkdw sprawdzonych i ocenionych przez Ko~
misje, uzyskamy informacje nie tylko na temat uczelni,
ktore sg slabe, ale tez poznamy te, ktére zostaly pozy-
tywnie wyrdznione,

Nasuwa si¢ zatermn pytanie: Jaka powinna byc wspdtcze-
sna edukacia? Mozna w tym miejscu wymienial szereg
przymiotnikdw okreslajacych edukadie dria dzisiejszego,
ale doskonale zdajemy sobie sprawe, iZ to czego ocze-
kuje osoba cheaca zdoby¢ wyksztalcenie to nie znajo-
mosé ,wielu definigi jakiego$ terminu”. Obecnie od
cdukadji oczekuje sie przede wszystkim zdobycia kwa-
lifikagji i kompetencji uniwersalnych, a nawet wyréz-
niajacych, ktore zapewnia swobode poruszania si¢ na
konkurencyjnym rynku pracy, a tym samym umozli-
wiq kariere 1 pienjadze.

i Magdalena Fus

‘ jest doktorantka w Kolegium Nauk o
Prredsigbiorstwie Szkoly Gléwnej Handlo-
wej w Warszawie

Jak wspdlnie przezwyciezy¢ kryzys?

Pod takim tytulem kryje sie che¢ dal-
szego, pozytywnego dzialania gospodar-
czego. Przejawia sie takze ched wspdldzia-
tania ze wszystkimi partneramd, ktorzy sq
uczestnikami procesdw transportowych,
proceséw gospodarczych a takze procesow
finansowych i administracyjnych.

Istnieje wigc pilna potrzeba, daleko
idacej integracji dziatan, ktére czytelnie
okreélone, moglyby pomdc i mied istomy
wplyw na przezwycigzenie wiclu nega-
tywnych zjawisk, majacych bezposredni
lub posredni wplyw na stan w jakint zna-
laz} sig polski, migdzynarodowy trans-
port drogowy.

Fakty gospodarcze, w skali Europy i
Swiata, a takze Polski s oczywiste i jedno-
znaczne. Nastapilo daleko idace ,przegrza-
nie koniunktury gospodarczej”, zatamal sie
rynek konsumpcyjny i inwestycyjny, zala-
maly sig procesy produkeyjne i finansowe.
W zwigzku z tym powaznemu ogranicze-
niu ulegly potrzeby uslug transportowych.

Swiat i Europa znalazly si¢ w zupelnie

innym cyklu rozwoju. Dotychezas gloszo-
ne, zdawaloby siy oczywiste prawa ckono-
miczne juZ takie oczywiste nie sq. Trans-
port, w tym transport drogowy, ktéry
przez kilkanascie ostatnich lat rozwijal sie
bardzo dynamicznie, zwolnil wysokie ob-
roty. Produkgcja towaréw handlowych dra-
stycznie spadla. Zmniejszvi si¢ wolumen
towardw przeznaczonych do mi¢dzynaro-
dosej wymiany handlowyj.

Taki stan rzeczy jednoznacznie i bez-
wzglpdnie wplynat na stan naszego, pol-
skiego transportu samochodowego, ktdry
zaczal ,ostro hamowac” a obeanie zmajduje
sie w sytuagji ,, uspienia farmakelogicznego”.

Wyprowadzenie, naszego, polskiego
transportu samechodowegy z wyzej okre-
Slonego stanu, jak na razie jest watpliwe,
tym bardziej, ze obserwujemy, operujac
dalej terminologig medyczna, brak wia-
$ciwej diagnozy, dobrych skutecznych le-
karstw a wysokiej klasy specjaliéci albo nas
lekcewazg albo nie mozemy dostaé sie do
ich gabinetdw.

Slawomir Kostjan

Powstaje wigc pytanie - co nalezy ro-
bi¢ aby nasz, migdzynarodowy transport
samochodowy mdgl funkcjonowac, ulrzy-
mal swa, liczacq si¢ pozycje na rynku ustug
transportowych, nie ponidsl drastycz-
nie duzych i nieodwracalnych strat mate-
rialnych, finansowych i organizacyjnych?

Dzialania moim zdanjem powinny ig¢
dwoma, zasadniczymi drogami:

- powinny by¢ zalezne od glebokiego
zrozumienia sytuacii przez przewoé-
nikéw - wilascicieli firm transporto-
wych i skutkowac pojeciem skutecz-
nych dzialan,

- powinny by¢ dokladnie zdiagnozowane
a nastepnic powinny byc podjete nie-
zwlocznie niezbedne, wszystkic mozli-
we drodki wspierajace funkcjonowanic
i restrukturyzacjy firm transportowych,
Tak nakreslone kierunki dzintania mu-

sza wynika¢ z daleko idqcego spojrzenia na
sprawe transportu a powinny by¢ poparte
dobra wola i trosky decydentow.

W ramach przedsiewzigé ujgtych w
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pojeciu drogi picrwszej (wewngtrznej),
niezbedne wydaje sig by¢:

- dokonanie dokladnej analizy stanu i
mozliwosel funkcjonowania firmy,

- dokonanie analizy finansowcj firmy
{z uwzglednieniem obcigzen stalych),

- dokonanic analizy kosztéw pod wzgle-
dem ich ograniczenia,

- dokonanic analizy personelu i kadry
zarzadzajaccej firma,

- Opracowanie Programu naprawczego a
nastepnic precyzvjne i stanowcze jego
wdrozenja.

Druga droga (zewnetrzna) niezbed-
nej pomocy dla krajowego 1 miedzynaro-
dowego transportu samochodowego za-
wicra wiele przedsigwzied, ktdre moga
by¢ podjete (wdrezone) a ktére moga za-
isiniec tvlko wtedy gdy zostang popar-
te przez rzad w trosce o utrzymanie roz-
woju gospodarczego, miejsc pracy a takze
przychodéw budzetu centralnego i budze-
téw terenowych w dhuzszym okresie cza-
su. Niezbedne, wydaje sig by¢, zaistnienie
sytuacji, z ktorej bedzie wynikata politycz-
na wola pomocy tej dziedzinie gospodar-
ki narodowse;j.

Jak dotychezas taka sytuadga jeszcze
nie zaistniata.

Prowadzone przez organizacje zrze-
szajgce firmy transportowe dzialania
(ZMPD, PIGT, ZZP) metodami bezpo-
$redniej informacji kompetentnych resor-
tow rzadu lub metodami protestéw i blo-
kad okazujg sie nicskuteczne i chod preyj-
mowane ze Zrozumieniem a nawet apro-
bata to jednak w konsekwengji w drodze

dalszych ocen traca ostros¢ wymowy a
co 7a tym idzie skutecznog¢. Nie bez zna-
czenia jest fakt, zv $rodowisko przewoz-
nikéw, pozornie zintegrowane, w konse-
kwendji daje sprzeczne sygnaly, co pozwa-
la organom rzadowym na marginalizowa-
nie spraw istotnych.

Wiele, bez watpienia, waznychi zglasza-
nych przez $rodowisko przewoznikdw racio-
nalnych wnioskéw nie znajduje zroziumienia
a wiec takze realizacji. 5a to migdzy innymi:

- ogloszenia stanu kryzysowego w lrans-
porcie drogowym (zgodnie z Rezp. UE
3916/90),

- wprowadzerge systemu kasowania pol-
skich zezwolen w transporcie migdzy-
narodowym,

- zmian w prowadzeniu szkoleri kierow-
céw zawodowych,

- zmian w funkcjonowaniu inspekgji
transportu drogowego,

- znigsienie ograniczen we wwozie pali-
wa do Polski,

- obnizenia obcigZen podatkowych,

- pomocy pafistwa dla likwidowanych
badZ restrukturyzowanych przedsie-
biorstw przewozowych.

Kuriozalna wydaje sig¢ by¢ sytuacja
zwigkszenia obciaZen finansowych firm
przewozowych w tytulu korzystania z in-
frastruktury drogowej. Projekt rozporza-
dzenia Ministra Infrastruktury przewiduje
wprowadzenie z dniem 10.06.2009r. wzro-
stu cen oplat (winict) o okolo 30%. Reali-
zacja tego rozporzadzenia moze okazad sig
Jezyczkiem u wagi” i spowodowac ostra
reakejy firm transportowych.
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Nalezy podkreslié, ze wyjatkiem
jest, proba realizagji wniosku w sprawic
Ludroznienia granic wschednich”. Shuz-
ba celna majge w pamigci wydarzenia na
granicach w I kwartale 2008 r. (strajk cel-
nikdéw) i zupelng bezkamosé w jego roz-
wigzywaniu, a takze powazne konsekwen-
ge finansowe przewoinikow, prowadzi
dzialania zmierzajace do usprawnicnia
pracy funkcjonariuszy celnych i funkejo-
nowania granic.

W tej sytuacji oczywistym wydaie sig
by¢ wniosek -, wladzom polskim brakuje
dopingu i lobby srodowiska przewoZnikéw
aby rzetelnie podjac starania wspomagaija-
ce transport samochodowy we whasnym
zakresie, a takze argumentéw do rozmdw
z Komisjg Luropejska na temat podjecia
srodkow zaradezych majacych na celu po-
moc przedsighiorstwom transportowym”.

Wiele przedsighiorstw transportowych
jest obecnie w stanie krylycznym z punk-
tu widzenia finansdw firmy. Taki stan nie
moze trwad w dluzszym okresie czasu. Zbli-
za sie wiec przesilenie | radykalne zmia-
ny na rynku uslug transportu drogowego.

" Slawomir Kostjan
3 - jest wiceprzewo-

} ‘¥ & dniczacym Rady
N Zrzeszenia Migdzy-
e g narodowvch Prze-

woZnikéw Drogo-
wych w Polsce. Jest
tez dyrektorem Ogdlnopolskiego Sto-
warzyszenia PrzewozZnikow.

Ladowy most transportowy
Europa — Azja

Sprawozdanie z konferencji

Tadeusz Kucharuk

Pod koniec marca 2009 roku w Sejmie odbyla sie miedzyna-
rodowa konferencja poswiecona Nowej Eurvazjatyckicj Inicjaty-
wie Transportowej IRU - NELTI. Organizatorzy, Migdzynarodo-
wa Unia Transpertu Drogowego (IRU) oraz Zrzeszenic Migdzy-
narodowych Przewoznikdw Drogowych (Polski gospodarz ken-
ferendji), potraktowali ja, jako kolejny krok zmierzajacy do reak-
tywacji ,jedwabnego szlaku”.

Projekt zapuczatkowany podczas migdzynarodowej konfe-
rengji dotyczacej probleméw eurcazjatyckich przewozéw drogo-
wych (16 wrzesnia 2008 r)) w Taszkiencie (Uzbekistan), trafil na
podatne podioze zardwnuo ze strony przedsigbiorcéw jak i puli-
tykéw. Obecny kryzys gospodarczy, nie tylko nie zniechgea, a
wrecz mobilizuje do kontynuacji prac. Projekt otrzymat popar-
cie réwnie7 z¢ strony polskiego ministra infrastruktury. Wicemi-
nijster Tadeusz Jarmuziewicz w swoim wystapieniu potwierdzit,
ze ,transport samochodowy pod wieloma wzgledami jest konku-
rencyjny do transportu morskiego i kolejowego”. Minister uznat

dzialania zmierzajace do reaktywacji jedwabnego szlaku za in-
nowacyjne o charakterze strategicznym. Przychylnie do projektu
odniosla si¢ réwniez przedstawicielka Europejskiej Komisji Go-
spodarczej ONZ. Przewozy drogowe na odleglosc] kilku do kilku-
nastu tysiecy kilometréw to nowe wyzwanie dla transportu dro-
gowego, stwierdzil posel na Sejm RP - Stanistaw Zmijan, uczest-
niczacy w tej konferencji. Uznal réwnoczesnie, ze aby osiagnad
cel musza by¢ usuniete bariery administracyjne w poszczegil-
nych krajach, przez ktére przechodzi sie¢ polaczeri okreglanych
mianem jedwabnego szlaku. Posel Janusz Piechocisiski, w swo-
im wystapieniu stwierdzil, e ,czas, aby w 2011 Europa w sym-
biozie ze wszystkimi krajami europejskimi, uzgodnila nowe ko-
rytarze europejskie. Czas, wiec wyznaczyc réwniez w granicach
Unii Europejskiej i poza nig - jedwabny szlak”.

Wystapienje guspodarza konferengji prezesa ZMPD Jana
Buczka, poswigcone bylo uzasadnieniu ekonomicznego sensu
przewozdw samochodowych na jedwabnym szlaku oraz pre-
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Rys. 1 Mapn zantieszezana w wialerintach konferencyjnych (RU-NELTI. Warszawa 25.03.2009.

zentacji barier, ktore utrudniaja dostep do euroazjatyckiego ryn-
ku transportowego. A wiec kwestie dlugiego czasu oczekiwania
na wizy, problematyke procedur zwigzanych z dokumentacja,
kwestie zwigzane z wymiang zezwolefi na wykonywanie prze-
wozow drogowych, przekraczanie granic poszczegolnych kra-
jéw, brak profesjonalnego zaplecza technicznego, warunki kli-
matyczne, jakos¢ paliwa, wazenie pojazdéw a takze bezpieczeni-
stwo przewozdw. Postulowal stworzenie specjalnej kategorti
wizy dla kierowcow realizujacych zadania przewozowe na tra-
sach jedwabnego szlaku,

Prezydent Migdzynarodowej Unii Transportu Drogowego
(IRU) - Janusz Lacny, w rozmowie z autorem artykulu stwier-
dzil: ,Dzi$ trudno powiedzie¢ dokladna date pelnej reaktywa-
¢ji jedwabnego szlaku. Tak naprawde komercyjne przewozy ru-
szyly 15 wrzesnia ubieglego roku. Mamy juz pewne dane jak to
funkcjonuje. Moim zdaniem pelna moc nabierze ono w ciagu mi-
nimum pigciu, maksimum dziesigciu lat.”!

W materiatach konferencyjnych podano wstepne wyniki mo-
nitoringu pilotazowych przcjazddéw.

W Projekcie NELTI uczestniczylo 20 pojazdéw, do korica
lutego br. wykonano ok. 100 jazd w obie strony. Kazdy pojazd
uczestniczacy w NELTI przejechal okoto 50 000 km i zrealizowal
5 jazd w obie strony. Lacznie wszystkie pojazdy spedzily w dro-
dze 3011 dni przejezdzajac odlegtosc - 1094 000 km. Przekroczo-
no 714 razy granice paristwowe, Czas postojdw na trasie wynidst
1197 dni. Przewieziono tacznie 3270 ton ladunku.

11 -12 czerwca 2009 r. w trakcie V Euroazjatyckiej konferen-
¢ji IRU w Alma Acie (Kazachstan) przedstawione zostang szcze-
golowe analizy monitoringu dotychczasowych préb wykorzysta-
nia transportu samochedowego do stworzenia lagdowego mostu

transportowego Europa - Azja.

Polske interesuje w pierwszym rzgdzie péinocna trasa je-
dwabnego szlaku, przebiegajaca z Berlina przez Warszawe, Minsk
Biatoruski, Moskwe, Kazar. Czelabirisk, Astane lub Moskwe i
Astrachad. Dlugo$¢ trasy pétnocnej wynosi okoto 6500 km (z Uz-
bekistanu przez Kazachstan, Rosje, Bialorus do Unii Europejskiej).

Warto zaznaczyd, ze szlak ten zostal pokazany jui dwadzie-
dcia Jat wezesdniej. Niestety polska gospodarka nie miata szcze-
$cia do ludzi my$lacych strategicznie. Po pierwsze ciggle jest to
grupa niezbyt liczna, po drugie myslenie strategiczne nie daje
bezposrednich korzyéci politykom i decydentom, a wige trudno
uzyska¢ zrozumienie i wsparcie. Jest wigc niczmiernie budujg-
ce, Ze w warszawskiej konferencji uczestniczyli przedstawiciele
az z czternastu paristw i to zardwno przedstawiciele biznesu jak
i politycy. Sojusznikicm tej odwaznej inicjatywy jest niewatpli-
wie kryzys gospodarczy.

Tadeusz Kucharuk
—jest czlonkiem zarzadu warszawskicgo

. =]
J oddziatu Polskiego Towarzystwa Ekono-
"%+ micznego i prezesem kola PTE w Bialej
R Podlaskiej

1 Tadeusz Kucharuk - Wolny Obszar Celny Terespol — Malaszewicze
na tle podobnych przedsigwzigd w Polsce i na $wiecic. Uniwersytet
Warszawski - Wydzial Nauk Ekonomicznych. Warszawa 1969 1. Pra-
ca podyplomowa
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Czy Bialorus staé

na samodzielnos$é?

W ostatnim czasie wida¢ wyTtaznie wzrost zainteresowania Pol-
ski i Biatorusi wzajemna wspdlpraca’. Wspdtpraca ta ma doty-
czy¢ przede wszystkim energetyki, cho€ takze intensyfikacji wy-
miany handlowgj. Polsky strong szczegolnie zainteresowaty pro-
Jjekty dotyczace wspolpracy energetycznej, w tym budowa dru-
giej nitki gazociagu Jamal - Eu-
ropa, budowy elektrocieplowni
oraz dostaw energii elekirycz-
nej. Bialorus aktywnie rozpo-
czeta promocje inicjatywy bu-
dowy drugiej nitki gazociagu
Jamal-Europa na szezycie ener-
getycznym w Moskwie?. To jest
nowa, wezesniej niespotykana
forma aktywnosci migdzyna-
rodowej Bialorusi. Idea wybu-
dowania nowej nitki gazociagu
ma by¢ allernatywy dla Nord
Stream (Gavociagu Poinocne-
go). Alternatywq tansza (stro-
na bialoruska szacuje, ze kosz-
ty budowy beda nizsze o 5-10
mld USD). wazna (przepusio-
wo4¢ jest okreslana na 33 mld
m?) ale czy bardziej korzystna i
jakie szanse ma Bialorus w [or-
sowaniu swojej idei?

Szukajac odpowiedzi na
te pytania trzeba przeanali-
zowad interesy panstw bez-
posrednio zaangazowanych w tym obszarze. Paristwa Unii
Europejskiej sa niewatpliwie zainteresowane dywersyfika-
¢ja dostaw gazu ziemnego, gdyz fakt koncentracji najwigk-
szych éwiatowych zléz gazu ziemnego w Rosji zmusil je do
silnego uzaleznienia od Rosji.? Uzaleznienie to spowodowa-
ne jest takze specyfika transportu gazu. Wigkszo$< dostar-

Rys 1 Istniejace 1 planowane gazociagi w Europie

Zrédito: dr inz. Tadeusz Leszczyniski, http:/ /www . rynekgazu.pl/index.
html?id=86

mialorus’ utrzymujaca wysoki po-
ziom energochlonnosci gospodar-
ki, utrwalajaca przestarzala struk-
ture produkcji energii elektrycz-
nej i zalezno$¢ surowcowa, zaczy-
na dostrzega¢ zmieniajaca sie rze-
czywisto$é miedzynarodowa. To
moze by¢ poczatkiem korica do-
tychczasowej, utrwalonej struk-
tury i oznaczaé dla wielu paristw
wyrainy sygnal do zmniejszenia
dominacji Rosji w produkcji, eks-
porcie i dostawach gazu ziemne-
go. Takiej postawy wydaje sie, ze
oczekuje takze Polska.

_ Dorota Niedziélka

czanego na rynku $wiatowym gazu przesylane jest trans-
portem rurociggowym. A to wymusza wspélprace miedzy
bliskimi terytorialnie paristwami. Ponad 70% gazu ziem-
nego dostarczane jest do odbiorcédw rurociggami, a 27%
transportowane jest w postaci skroplonej. W cfekcie wigk-
szuS¢ panistw Europy posiada na
swolm terytorium sieci gazocia-
géw dostarczajacych gaz rosyj-
ski. Taka struktura dostaw wy-
rika z jednej strony z uwarun-
kowar juz istniejgcej infrastruk-
bury, jej przepustowosci i gesto-
sci, z drugiej strony powstaja-
ce obecnie gazoporty maja zbyt
mala zdolnoéé przeladunko-
wa, aby zmieni¢ definitywnie
strukturg geograficzna dostaw *
Nalezy przy tym pamigtad, ze
cena gazu skroplonego jest na-
dal wyzsza niZ gazu zicmnego,
a rachunck ckonomiczny pozo-
staje weigz podstawa negocjadji
dostaw. Mimo to wedlug spe-
cjalistéw w najblizszych latach
udzial NG bedzie wzrastal, ze
wzgledu na koniecznosé poszu-
| kiwania nowych kierunkéw im-
J portu. Tymczasem najwigkszy-
mi odbiorcami rosyjskiego gazu
byly w 2007 r. Niemcy (34%),
Turga (23,4%), Wiochy (22%), Wielka Brytania (15,2%),
Frangja (10,1%), Wegry (7,5%), Republika Czeska (7,2%),
Polska (7,0%) i Stowagja (6,2%)". Lacena wielkosé eksportu
gazu do Europy szacowana jest na ponad 260 mld m". Gaz
ziemny do Europy Srodkowej i Zachodniej plynie trzema
wielokromie rozwidlajacymi si¢ magistralami (szczegoio-
wy przebieg magistral gazowych znajduje si¢ rysunkul).
Magistrala ukrairiska, ktorej gléwny strumieri biegnie
przez Stowadje, Wegry do Niemiec i Republiki Czeskiej.
Gazociggiem Jamalskim, dzigki ktéremu Europa otrzy-
mala nowe Zrédlo zaopatrzenia w rosyjski gaz a Bialoru$
zwigkszyla swoja role jako paristwo tranzytujace.
Blekitnym Potokiem (Blue Stream), ta droga nie jest w
pelni wykorzystana, ze wzgledu na mniejsze niz zaklada-
no zapotrzebowanie paristw potudnia Europy, m. in. Tur-
cji. Gazocigg ten ma za zadanie nie tylko réznicowad struk-
ture dostaw gazu do Europy ale takze by¢ altermatywa dla
Nabucco”.
Taki ksztalt i wielko$¢ przesylu gazu ziemnego w obre-
bie Europy pozwala na wzrost pozycji Rosji w regionie. Ro-
sja dzigki wzrostowi wydobycia i eksportu surowcéw ener-

1 Wicepremierzy Waldemar Pawiak i Andrej Kobiakow podpisali w
Mifisku polsko - bialoruskie porozumienia pozwalajace na podejmo-
wanie wspoinych przedsigwzigd, 23.02.2009.

2 Szczyt energetyczny w Maskwie odbyt sig 17.01.2009 .

3 Wedlug danych BP w 2007 r. Rosja wydobyla 607 mld m?®, a zloza jej
szacowane sq na 44 bln m’, ¢o stanowi ponad 25% Swiatowych zloé
tego surowca energetycznego.

4 Wickszosé gazoportéw, w tym takze Rotterdam majg zdolno$é do
przeladunku okreélang na poziomie ok. 6 mld ' rocznie.

5 Dane pochodzg 2 Raportu Gazpromu za 2007 r. GAZPROM ANNU-
AL REPORT 2007, 5. 61.

6 Nabucco mial sluzy¢ do przesyhu gazu lzerskiego, iraniskiego, a na-
wet turkmeriskiego dla krajow Europy Zachodniej.
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|._=,ch,'c;r.m,'ch, w tym gliwnie gazu zicmnego moze pozwo-
li¢ sobie na wysoki poziom aktywnosci politycznej i eko-
nomicznej, oraz powrdt do koncepdi paristwa -mocarstwa.
Oczywiscie Rosja ma swiadomosd ograniczen, jakie stwarza
jej Biatorus, Ukraina i inne paristwa nadbaltyckic z zwigz-
ku z posiadaniem fragmentéw gazociagdw, czy dostgpu
do portéw nad Morzem Baltyckim. Dlatego od lat lansuje
réfne idee shuzgoe ubrzymaniu pozygi monopolisty w tran-
zycie gazu ¥ Azji’. Stad inicjatywa Bialorusi moze wydad
sig atrakcyjna dla Rosji, daje, bowiem szanse na zwigksze-
nie dostaw gazu do Europy i jednoczesnie uniezaleznia od
zbyt samodzielnej i proeuropejskiej Ukrainy. Ale z drugiej
strony moglaby doprowadzi¢ do poprawy sytuacji ekono-
micznej Bialorusi, wiekszej jej samodzielnosci i niezawisto-
Sci, a to juz przeczvloby dotychczasowej polityce Federa-
gi Rosyjskie]. Dzigki mozliwosciom oddzialywania ekono-
micznego (Bialorus jest széstym pod wzgledem wielkodci
odhiorcy rosyjskiego gazu, odbioreg otrzymujacym gaz po
bardzo korzystnych cenach, 2006 r. 46,7 § za 1000 m*) i po-
litycznego (dcista wspdlpraca w ramach Zwigzku Bialorusi
i Rosji) Biatorus nadal pozostaje w strefie wplywéw Rosji.

A co zyskalaby na tym sama Bialorus, ktéra dotychezas
nie podejmowala Zadnych préb uniezaleznienia si¢ od do-
staw surowcdw energetycznych (ropa naftowa, gaz ziem-
ny) od Rosji. Wydaje sig, #e Bialorug utrzymujaca wysoki
poziom energochlonnosci gospodarki, utrwalajaca przesta-
rzaly strukture produkgji energii elektrycznej i zaleznosc su-
rowcows zaczvna dostrzegad zmieniajaca sig rzeczywistodd

migdzynarodowsq. Zdecydowane postawy innych paristw
regionu, w tym Ukrainy, ale takic aktywnosc panstw w za-
kresie poszukiwania nowych Zrodel energii sklonily rzad
Bialorusi do pewnych dzialar. Dzialag, ktére na razie sa sy-
gnalne, ale moga wskazvwac na zmiang postaw, a to moze
by¢ poczatkiem korica dotychczasows), utrwalonej struktu-
ry- Jezeli Bialorusd zwigkszy swoja aktywnodd, to moze ozna-
czad dla wielu panistw wyraZny svgnat do zmniejszenia do-
minacji Rosji w produkgji, eksporcie i dostawach gazu ziem-
nego. Takicj postawy wydaje sig, ze oczekuje takZe Polska.
Druga nitka gazociggu nie stanowi dla Polski celu podej-
mowanych dzialan. W niaszvm interesie jest znalez¢ part-
nera dla wigkszej aktywnosci ekenomicznej, handlu ener-
gia elekiryczna i poszukiwania nowych na miarg wspdl-
czesnych czaséw dzialar politycznych,

dr Dorota Niedziélka

)= jest pracownikiem Katedry Geografii Eke-
. nomicznej Kolegium Nauk o Przedsighior-
stwie w Szkole Gldwnej Handlowej w War-

T »

szawie

7 Jedna z koncepdi fest budowa Gazociggu Péinocnego po dnie Mo-
rza Baltvekiego, ktdry mialby odelgzyd garociagi ukraifskie | zwigk-
sy praesyl gazu do Europy. Inng koncepdi pest budown gazoportu
w Primorsku w obwodzie leningradzkim | rozszerzenie mozliwoéci
przeladunkowyen czamomorskiego Noworosyiska.
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TELEWIZJA MLODYCH

Celem serwisu jest informowanie o ciekawych wydarzeniach
LR z dziedziny edukacji, gospodarki, kultury.
Wywiady z wybitnymi ludzmi, a takze promowanie miodych,
aktywnych ludzi z Polski Wschodniej.

Pierwsza w regionie telewizja internetowa
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Zobacz wiecej !!! www.interwizja.edu.pl

PODLASKA AGENCIJA CONSULTINGOWA
RECTUS-WOC Sp. z o.0.

PROWADZI

RECTUS

III'.I AGENCIA Ll L

e Studium Celne

e Agencje Zatrudnienia

e Polsko-Niemieckie Centrum
Przedsigbiorczosci

I o Kursy: jezykowe, BHP, na agentow celnych.

Biata Podlaska, ul. Warszawska 14, p. 6
Tel./fax (083) 343 14 60

www.rectus.edu.pl, e-mail: biuro@rectus.edu.pl
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