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Wielkie problemy regionalnej 
polityki gospodarczej 

prof. Jacek Brdulak 
Przewodniczącv 

Rady Programowej 

W zupełn ie n iozarniorzon y, przypadkowy spos ób wszystkie tek sty przedsta 
wiane Szanownym Czytelnikom doty czą niezwykle istotnych pr oblemów , które 
sw oj ą skalą przekraczają granice pa ństw i regi onów . Okazuje się, że Poludniowc 
Podlasie uczestniczy w skomplikowane j, dynamicznej grze o pr zy szłoś ć w wyrn ie
rZL' globalnym, ogólnoeuropejskim lub ogólnopols kim . Tym sa mym problemy te 
powinny być identyfikowane i uwz gl ędniane w poli tyce gospodarcze j władz wo
jewódzkich, czy też -lokalnych. 

Punktcrn wyjścia mo że być koniecznoś ć ciągłego dostosowywania polityki han
dlowej Polski do wymogów Unii Europejskie]. Jego kons ekwencją s ą zmiany insty
tucjonalne, przede ws zystkim zaś - sys temu prawnego. Przemyś l ane d ziałania w 
sferze polityki handlowej pa ństwa zn ajdują p ó źniej swoje uzewn ę trznien ie m .in . 
we wzmacnianiu granicy ws chodniej Unii Europejskie], rozbudowie infrastruktu
ry granicznej , tworzeniu nowych miejsc pracy w usługach poz wal aj ących spraw
nie i kompetentnie olis ł uży ć obroty handlu zagranicznego. Taka polityki! handlo
wa i gospodarcza wymaga przy tym mądrego, spokojnego p odej ścia do prohle
mów w spółpracy transgranicznej z na szymi s ąs i adam i. Zhyt częs to ulegam y tu 
emo cjom, łatwym s tereotypom, szukaniu zewnę trznych wrogów luh niorozs ąd

nej, sarmackiej fantazji, kt óra w imię zagr od owego sob iep ańs twa każe nam rezy
gnowa ć Z zarobku na międzynarodowy ch rynkach, na przykład Białoru si . Tym
czas em niektóre interesy Polski i Białoru si w zakresie rozbudowy infrastruktu
ry tranzytow ych gazociągów są wspólne. Pow oli od budow uje s i ę także nasz eks
port rolno-spo żywczy na ten rynek. I je żeli nawet politycznym idealistom nie po
doba ją się niektór zy b iałoruscy d ecydenci , to trzeba robić wszystko, by kun takty 
społeczne i biznesowe w skali regionil111ej poli tyki gospodarczej umożliw iały nor
malne relacje spo łeczn o-ekon omiczne. 

Wyraźnie zaznacza s i ę problematYkil transportowa . Infrastruktura tego dzia
lu gospodarki narodowej w swojej istocie ma charakter ogó l nopa ń s twowy i mię
dzynarodowy . Polo źcnie geopolityczne Poludniowego Po dlasia powoduje, że re
gionalnc problemy każdej gałęzi transportu mają ogó lniejszy wymiar. N i eśmią

łe kr oki we wprowadzaniu Europejskiego Systemu Za rząd z ania Ruchem Kolejo
wym (ERTMS), połą czone l modernizacją magtstroli E-2QBerlin-Wa rs zawa-Mi ń

sk-Moskwa , umożli wi ą w p rzvszlo ś ci ujednolicenie stero wania ru chem kolejow ym 
i swo bodne poruszanie się puciągów po sieci ni e tylko Podlasia. Trwają przygo
towania do uruchomienia euro-azjatyckich p ojączeń samochodowych z Kaza ch
stanem i Chinami zachodnimi, w czym aktywnie u czestnicz ą podlascy i lubelscy 
przewo źni cy sarnochodowi . 

Rozbudowane badania ankietowe potwierdzająwyraźne zainteresowanie pod
laskich przedsiębiorców powstaniem nowoczesnego, dobrze zarządzanego cen
trum logistycznego między Bi alą P odla ską i Ter esp olem. Opracowywany jes t mo
d el transportu małymi samolotami pasażerskimi , w którym I .ubolszczvzna bez lot
ni sk, co najmniej w Lublinie-Świdniku i Białej Podlaskiej , powstanie "białą plamą" 

na mapie p ołączeń lotniczych Unii Europejskiej i nilsz ych ws ch odnich sąs iadów . 

Nie trzeba specjalnie komentowa ć faktu, że bez wykształcony ch , sprawnych 
zawod owo kadr nie uda się os i ągnąć żadnego zale żcnego celu regionalne] peli
tyki gospodarczej . O j a koś ci podejmowanych wysiłków edukacyjnych przez in
stytucje r ożn ych szczebli przesądza ć będz ie przydatno ś ć zawodowa absolwentów 
szkól. Tu kryj e się zasadniczy problem konkuren cyjnej roz grywki o prz yszły roz
wój, n awet jeżeli uwarunkowania społe czno-ekonomiczne S'1 obecn ie z uwagi na 
kry zys gosp odarczy trudne. Bez starann ej edukacji zrozumienie prostej za leżn o

ści. że rozwój czys tego, "zie lonego", niezwykle atrakcyjnego turystycznie regio
nu musi odbywać sil,' Z poszanow aniem wymogów środ owiska naturalnego, bę
dzie c iągle utrudnione . 



2 KWARTALNIK C LNY Nr 2 (8) Rok 2009 • A. JC I LOGISTYK PEDYC}A I TRANSrORT 

W numerze: 

Waldemar Czemicki 

Dostosowanie polityki handlowej Polski do wymogów Wspólnoty cz: II str. 3 
W drugiej c zęści tematu autor omawia między innymi koniecznośćznaczących przeobrażeń w polskim sys
temie prawnym, polegających na dostosowaniu ustawodawstwa polskiego, w tym ustawodawstwa celne
go do regulacji prawnych Wspólnoty Europejskiej .
 

Jacek Brdulak
 

Szanse transportu małymi samolotami w regionie str. 5
 
Wschód Polski, w tym miasta tak znaczące jak Białystok i Lublin, jest pozbawiony infrastruktury lotnisko
wej . To poważnie ogranicza zdolności rozwojowe wschodnich regionów. Kluczowe mogłoby być wyko

rzystanie istniejącej oazy lotnisk w Bia.lej Podlaskiej, Świdniku i we współpracy z wojskiem - w Dęblinie .
 

Agnieszka Sucheoka
 

Europejski System Zarządzania Ruchem Kolejowym (ERTMS)
 
- European Rail Traffic Management System str. 7
 
Do 2020 r. w Europie w szystkie linie dla dużych pr ędko ści oraz większość łinii konwencjonalnych będzie
 
obsługiwana w systemie ERTMS. By tak się stało potrzebne jest usunięcie wszelkich barier na granicach
 
przy jednoczesnych zmianach systemu zarządzan ia wewnątrz kraju.
 

Bartosz Zakrzewski
 

Organizacja centrum logistycznego na Południowym Podlasiu - badania ankietowe str. 9
 
Już wstępna analiza badań pokazuje, że na Południowym Podlasiu przed siębiorcom brakuje odpowiednich
 
powierzchni magazynowych. Ponad połowa respondentów postuluje potrzebę uruchomienia centrum lo

gistyc znego w Malaszewiczach.
 

Jacek Bryś
 

Uwarunkowania ekologiczne przedsiębiorstwa
 

Perspektywa inwestora str. 11
 
Mimo, iż w następstwi e zmian klimatycznych pojawia s ię wide zagrożeń na jakie wystawiony jest inwestor,
 
pojawiają się nowe możliwości i okazje inwestycyjne. Autor twierdzi, iż inwestorzy powinni zrozumieć, że
 
zmiany II.: mogą być źródłem zwiększon ego popytu na produkty i usługi przyjazne środowisku naturalnemu .
 

Magdalena Fus
 

Jakość kształcenia wobec rynku pracy str. 13
 
Rynek edukacyjny w Polscc staje się stopniowo coraz bardziej poukladany i uporządkowany. Jak uwa ża
 
autorka, jest to r ównie ż zasługa działalności Parisrwowej Komisji Akredytacyjnej. Jednak, co podkreśla za
 
chwilę, poziom wielu uczelni pozostawia wiele do życzenia .
 

Sławomir Kostjan
 

Jak wspólnie przezwyciężyćkryzys? str. 16
 
Wiele polskich przed siębiorstw transportowych jest obecnie w stanie krytycznym z punktu widzenia finan
sów finny. Taki stan nie może trwa ć długo - pisze autor. Zbli ża się więc przesilenie? 

Tadeusz Kucharuk 

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

Dorota Niedziełka 

Czy Białoruś stać na samodzielność? str. 19 
Białoruś rozpoczt,'la aktywną promocję inicjatywy budowy drugiej nitki gazociągu [amał-Europa . Jest to 
nowa, wcześniej niespotykana forma aktywności międzynarodowej tego kraju. 

Rada programowa 
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Dostosowanie polityki 
handlowej Polski do wymogów 
Wspólnoty cz. II 
WEWNĄTRZWSPÓLNOTOWAWYMIANA 
TOWAROWA 

Określen i e .,ebpllrt" i .Jmporr' jest zastąpione określen i em we
wnąlrzwspólnorw ą do stawą i wewn ątrzwsp ólnotwyru nab yci em 
tow arów. Towary dostarczane pomiędzy podatnikami zarcjesrro
wanymi w r ó ż nyc h Pa ństwach Członkowskich dla celów podal
ku VAT są opodatkowane stawką zerową w kraju do stawcy jako 
wewnątrzwspólnetwa dostawa . a podatek n ależny jest opła cany 

w kraju nab ywcy jako wewnątrzwsp ólnetwe nab ycie towarów: 

- wewnątrzw sp ólnotow ą dostawą towarów. Pojęci e "do
s taw a towarów" obejmuje po za sprzeda żą towarów, 
wszelkie odpłatne zbyciL' towar ów, w tym eksport, za
ruiarie bądź wydanic w zami an za inne świ ad czenia, 

- wewnątrzwspólnotowym nabyciem towarów. Podatck 
z tytułu przywozu towarów nie zostanie pobrany przez 
polskie organy celne, lecz będ zie naliczony i zadeklaro
wany pr ze z nabywcę towar ów. 

Wewnątrzwspólnotwa dostawa towarów jest obcią żo

na zerową s taw ką VAT, przy spelnien iu n astępujący ch 

w arunk ów: 

1. d ostawa jes t wykonana na rzecz nabywcy p osiadające

go s ta tu s podatnika VAT w innym PaństwieCzlonkow
s kim Wsp ólnoty, 

2.	 towary zostal y wyprowadzone poza terytorium kra
ju dostawcy, oraz 

3. dostawca podal na fakturze prawidłowe numery iden
tyfikacyjnc VAT po których mogą być id en tyfikow ani 
zar ówno dostawca jak i nabywca towaru. 

Podntnikami są osoby prawne, jednostki o rgan izacyjne 
nicmające osobowo ś ci prawnej oraz osoby fizyczne, wyko
nujqce samodzielnic działalność gospodarczą bez względu 

na cd lub rezultat takiej d ziałalno ści. Działalno ść gospo
darcza obejmuje w s zelką dzi ałalność producentów, han
dlowców lub u sługodawców, w tym podmiotów pu zy
s kują cych zasoby naturalne oraz rolników, a także d zia 
łalnośc osób wykonujący ch wolne zawody, r ównie ż wów
czas , gdy czynność została wykonana jednorazowo w oko
licznościach wskazujących na za miar wykonywania czyn
ności w sposób częstotliwy , Dz i ałalność gospodarcza obcj
Il1UjL' r ównie ż czynno śc i po l egające na wykorzystywaniu 
towar ów lub warto ś ci nicmaterialnvch i prawnych w spo
sób ciągly dla celów zarobkowycb. 

W wypadku braku możliwo ś ci spełn i en i a tych w arun
ków podatnik będący dostawcą towaru powinien naliczy ć 

w wysoko ś ci obowi ązuj ącej w swoim kraju podatek VAT i 
rozliczy ć ten podatek na terytorium swojego kraju. Podat
ni cy dokonujący transakcji wewnątrzwsp ólnotwych s ą zo
bowiąxani do wypełniania kwartalnych informacji podsu
rnow ującvch, dotyczą cych tych tra nsa kcji. 

WSPÓLNOTOWE ŚRODKI POLITYKI 
HANDLOWE] W WYWOZIE (EKSPORCIE) 

Pod st awową zasadą tej polityki jest swoboda eksportu, 
rozumiana jako wolnoś ć od ograni czeń ilościowych . Wspól
nota nic s tosuje te ż cel wywozowych, cho ciaż eksportowa-

Waldemar Czernicki 

ne towary podlegają jednolitej procedurze celnej , Od za
sad y woln ości eksportu przewidziano kilka wyjątk ów , na 
mocy których Wspólnota może wprowadzić ograniczenia 
wywuzu w formi e embarga (zakazu eksportu), licencjono
wania wywozu lub nadzoru s ta tys tycznego. 

Jednolite za sady polityki handlowej Wsp ólnoty wobec 
eksportu do krajów trz ecich zostaly zap isane w rozporziJ. 
dzeniu Rady (EWG) nr 2(,03/6Y. Zgodnie z tymi pr zepisa
mi podstawową zas a d ą tej puli tyki jest swoboda eksportu, 
rozumiana jaku wolność od ograniczell ilo śc iowych. 

Wspólnota, w drodze wyjątku, może jednak wprowadzić 

ograniczenia wywozu (eksport) w formie embarga (zakazu 
eksportu licencjonowania wy wozu lub nadzoru s tatys tycz
nego, Wyjątki są związa ne m.in. z: 

- ochroną rynku UE przed sku tkami niedoboru podsta
wowych produktów, 

- kontrolą wywozu w ramach wspólnej polityki zagra
nicznej i bezpiecz eństwa , 

- kontrolą wywuzu produktów podwójnego zastosowania , 
- kontrolą w)"I'OZU d óbr kultury. 

Kontrola wywozu (ekspor tu ) w konsekwencji wdrażan ia 
wsp ólnej polityki zagranicznej i bezpiecze ń stwa jest w zględ

nie nową d zied ziną aktywnośc i Wspólnoty . 

KONTROLA EKSPORTU PRODUKTÓW 
I TECHNOLOGII PODWÓJNEGO 
ZASTOSOWANIA 

W związku z bezpiecze ństwem konieczna jest kontrola 
eksportu produkt ów i technologii podw ójnego zastosow a
nia , tzn . do celów cywilnych i woj skowych, 

Wspólnotowy system zostal ustanowiony na mocy roz
porządzenia Rady (WE) nr 1334 /2000. Pod stawą sys tem u 
jest lista d óbr podwójnego zastosowania. których eksport 
wymaga po zwolenia Wspólnoty . Licencjonowaniu mogą 

podlegać także dobra n ic umieszczone na liście , j e żcli w 
ocenie Pa ń stwa Członkowskiego mogłyby zostać użyte do 
produkcji broni chemicznej , biologicznej lub nuklearnej . 

W \AlW. wymaganiach nierozpowszechniania s tw orzo 
no listy towarów , którymi obrót powinien podlegać kon
troli. Towarv te: 

- są uzbrojen iem lub jego elemen tami, 
- towary inne mog'lce znale ź ..< zastosowani e związane z 
bronią. 

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

Towary podwójnego zastosowania - to towary o prze
znaczeniu nicwojskowym. kt óre mają drugie zastosowa
nie związane z uzbrojeniem, jego rozw ojem , produkcją lub 
przemieszczaniem; w tym zaawan sowane technologiczni e 
towary związane z telekomunikacją lub o chroną informacji . 

Komisja Europejska nie ustanowi la wspólnej polityki 
kontroli obrotu uzbrojeniem. Państwa członkowskie stosują 

przepisy krajowe. Komisja Europejska publikuje pr zepisy 
w zakresie obrotu uzbrojeniem ora z listy uzbrojenia. Pa ń

II U'lawa,z ~n ia II marca 200-1 roku o podat ku od tOW,1r1~W j uslug (
 
Oz. tj . N r 5-1 , puz•.s..\~ , 1. f~zn . zrn.)
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stwa członkowskie wykorzystująte regulacje przy tworze
niu krajowych systemów kontroli obrotu uzbrojeniem. Li
sty kontrolne uzbrojenia nie są stosowane bezpośrednio w 
państwach członkowskich. 

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

Komisja Europejska ustanowiła wspólną politykę kontro
li eksportu towarów o przeznaczeniu niewojskowym (cy
wilnym) tzw . podwójnego zastosowania. Komisja Europej
ska utworzyła listę tych	 towarów (Export Control Classi
ficalion Number) i opublikowala jako załącznik nr 1 do 5 
rozporządzenia (WE) nr 1334/2000 ustanawiające wspól
notowy system kontroli eksportu produktów i technologii 
podwójnego zastosowania. Lista ta jest stosowana bezpo
średnio w Państwach członkowskich i jest aktualizowana 
w kolejnych nowelizacjach. 

W dniu 3 grudnia 2008 roku opublikowano w Dz. Urz. 
Nr L/325 rozporządzenieRady (WE) Nr 1167/2008 z dnia 
24 października 200H r . zmieniające i aktualizujące rozpo
rządzenie (WE) nr 133412000 ustanawiające wspólnotowy 
system kontroli eksportu produktów j technologii podwój
nego zastosowania. Towary kontrolowane wymienione są 

na 2 główllych listach kontrolnych, a mianowicie: 
Lista Towarów Podwójnego Zastosowania ECCN jako 

zał . Nr 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)	 są aktualizowane niczaleźnie od 
siebie i publikowane w różnych terminach i niezależnych 

systemach prawnych. 

Lista ECCN podzielona jest na 10 kategorii technicznych: 

O- materiały, instalacje i urządzenia jądrowe 

1 - materiały, substancje chemiczne, "mikroorganizmy" i 
"toksyny" 

2 - przetwarzanie materiałów 

3 - elektronika 
4 - komputery 
5 - telekomunikacja i "ochrona informacji" 
6 - czujniki i lasery 
7 - nawigacja i awionika 
8 - urządzenia okrętowe 

9 - kosmonautyka, aeronautyka, napęd 

Każda kategoria techniczna podzielona jest na 5 Grup: 

A - systemy, urządzenia i części 

B - urządzenia testujące, kontrolne i produkcyjne 
C - materiały 

D - oprogramowanie 
E - technologia 

Innym wyjątkiem od zasady swobody eksportu jest 
utrzymywanie przez Wspólnotę licencjonowania wywozu 
pewnych kategorii dóbr kultury, zwłaszcza przedmiotów 
pochodzących z wykopalisk archeologicznych, zabytków 
artystycznych, historycznych lub religijnych. 

Ważnym zadaniem polityki handlowej Wspólnoty Europejskiej 
wobec eksportu jest harmonizowanie systemów wspierania wy
wozu do krajów trzecich w celu uniknięcia zakłóceń konkuren
cji między przedsiębiorstwami Wspólnoty. Państwa Członkow

skie zostały zobowiązane do stopniowego przeprowadzenia ta
kiej harmonizacji . W efekcie środki wspierania eksportu są obec
nie w gestii Wspólnoty albo Państw Członkowskich, które stosu
ją je wcdług jednolitych zasad i pod kontrolą Komisj i Europej
skiej. W kompetencji Komisji Europejskiej pozostają bezpośred

nie subsydia eksportowe do produktów objętych wspólną polity
ką rolną (wina. mleka i produktów mleczarskich, wołowiny, cie
lęciny, wieprzowiny, jaj, drobiu. cukru, zb óż ryżu, owoców i wa-
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rzyw), Subsydia eksportowe mają za zadanie niwelowanie różnicy 

między względnie wysokimi cenami na rynkach rolnych Wspól
noty a niskimi cenami światowymi. Dzięki czemu umożliwiają 

eksport. Wszystkie inne środki bezpośredniego lub pośredniego 

wspierania eksportu le żą w kompetencjach Państw Członkow

skich, a Wspólnota zajmuje się jedynie ich koordynacją. Niektó
re z nich są. np. subsydia produkcyjne, są przedmiotem polityki 
konkurencji Wspólnoty." 

Połska zgodziła sil,'na przyjęcie z dniem wejścia do Unii 
Europejskiej w zakresie swobodnego przepływu towarów w 
ramach UE w odniesieniu do oceny systemu bezpieczeństwa 

towarów, normalizacji i nadzoru rynku, zasad niedyskry
minacji i znoszenia barier w handlu, jak też zamówień pu
blicznych. Eksporterzy towarów do Państw Członkowskich 

nie wypełniają dokumentów celnych SAD wraz zalączni
kami a jedynie jednostronicową miesięczną deklarację wy 
wozu INTRSTAT po przekroczeniu progu statystycznego. 

WARTOŚCI PROGÓW STATYSTYCZNYCH 
DLA INTRASTAT W 2009 R. 

W 2009 r. obowiązują zmienione wartości progów sta
tystycznych dla podmiotów realizujących obroty z kraja
mi Unii Europejskiej: 

próg podstawowy:	 dla przywozu 1.000.000 zl,
 
dła wywozu 1.000.000 zł
 

próg szczegółowy:	 dla przywozu 33.CXXJ.CXXJ zł,
 

dła wywozu 60.000.000 zł
 

Ważna rola przypada służbom celnym w zwalczaniu 
oszustw (w tym oszustw dotyczących VAT i akcyzy), w 
zwalczaniu przestępczości zorganizowanej i w zapewnieniu 
spójnej strategii za płaszczyźnie narodowej i wspólnotowej. 

Strategiczne cele w zakresie unii celnej na najbliższe łata 

można określić w następujący sposób: 

1. Ustalenie przejrzystych	 i stałych zasad rozwoju han
dlu międzynarodowego,które będą stosowane w spój
ny sposób. 

2. Zabezpieczenie odpowiednich środków budżetowychna 
poziomie Wspólnoty i Państw Członkowskich; 

3. Ochrona społeczeństwa przed nieuczciwym handlem 
międzynarodowymi szkodami, jakie są z nim związane 

z punktu widzenia interesów finansowych, handlowych, 
sanitarnych i środowiskowych . 

Zasadnicze znaczenie dla sprawnego funkcjonowania 
unii celnej ma wykorzystanie technologii informatycznej 
wraz z opracowaniem strategii rozbudowy sieci kompu
terowych. Wymagana jest dałsza racjonalizacja procedur 
administracyjnych, która wniesie zmiany m.in . do ustawo
dawstwa celnego Wspólnoty. Ważne jest, aby propozycje 
zmian przepisów celnych, które odnoszą się do unijnych 
polityk prowadzonych w innych obszarach (np. rolnictwo, 
stosunki zewnętrzne,swobodny przepływ towarów, trans
port), uwzględniały w większym stopniu wpływ na zasa
dy i cele danej polityki. 

MINISTER FINANSÓW PODPISAL KON
WENCJĘ W SPRAWIE SCENTRALIZOWA
NEJ ODPRAWY CELNEJ 

10 marca 2009 r. w Brukseli nastąpi lo uroczyste podpisa 
nie przez Ministrów Finansów państw członkowskichUnii 
Europejskiej konwencji w sprawie scentralizowanej odpra
wy celnej dotyczącej podziału krajowych kosztów poboru, 
które są zatrzymywane, gdy tradycyjne zasoby własne są 

udostępniane budżetowi UE. Konwencja stanowi kolejne 
działanie liberalizujące wymianę towarową w warunkach 

I 2 Marszalek A., IntcxracjaElIropt'jska , Polskie Wydawni ctwo Ekono
miczne, Warszawa 2004,s, 202 - 204 
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wolnego rynku europejskiego, mające na celu ułatwienie 

i przyspieszenie obrotu towarowego. Przedsiębiorc a , po 
spełni eniu okre ślonych prawem wymogów, będzie mógł 

u zyskać zgodę organów celnych na dopuszczenie towa
rów do swobodnego obrotu w urzędzie celnym właściwym 

dla miejsca swojej siedziby niezależnie od urzędu celnego, 

RIUUOCtlRrI 
l . Rozporz ądzeni e RADY (EWG) nr 2913/92 z dnia 12 
pa źd ziernika 1992r. ustanawiające Wspólnotowy Ko
de ks Celny. 

2. Rozporządzenie RADY (WE) Nr 1167/2008 Z dnia 24 
października 2008 r. zmieniające i aktualizujące rozpo
rządzenie (WE) nr 1334/2UUU ustanawiające wspólnoto
wy system kontroli eksportu produktów i technologii 
podwójnego zastosowania ( Dz. Urz. U.E. Nr L/325). 

5.	 Ustawa z dnia 11 marca 2004 roku O podatku od to
warów i usług (Dz . U. Nr 54, poz . .';35 z późn o zm.). 

w którym towary zostały przedstawione . [cżcli urząd cel
ny, w którym będzie przedstawiony towar, znajduje się w 
innym państwie członkowskim niż wydające pozwolenie, 
powstaje potrzeba podziału środk ów własnych które będą 

pobierane przez administracjęcelną w kraju, gdzie dokony
wam.' jest zgłoszenie celne, Konwencja określa zasady po
działu środka własnego w przypadku kiedy w realizację 

pozwolenia zaanga źowane są administracje celne co naj
mniej dwóch pa ństw członkowskich . 

Waldemar Czernicki 
jest specjalistą w zakresie zagadnień cel
nych oraz praktyki celnej . Autor wie
lu obowiązujących regulacji celnych 
oraz wieloletni wykładowca w szkołach 

~ wyższych i pomatural.nych w zakresie 
za gad n i eń celnych. 

Szanse transportu małymi 

samolotami w regionie 
W 2008 roku polskie porty lotnicze obsłużyły ponad 20 

mln 650 tys. pasażerów, ~ . 01,5 młn więcej niż w roku 2007 
(o 8,1 proc.) . To była na tle europejskim bardzo wysoka dy
namika wzrostu przewozów lotniczych, gdy większoś ć kra
jów Unii Europejskiej notowala już jej osłabienie . W ubie
głym roku zwiększyla się także (o 4,3 proc .) liczba operacji 
pasażerskich, których Iacznie dokonano w Polsce 259 tys. 

Do portów lotniczych obsługujących największą liczbę 

pasa żer ów - 9,4 mln - należy warszawskie Okęcie, pelniące 

rolę lotniska centralnego. Ma ono 45,7 proc. udzial w krajo
wym rynku lotniczym. Na kolejnych pozycjach - analogicz
nie do lat ubiegłych - znajdują się: Kraków Balice (udział w 
rynku - 14 proc .), Katowice Pyrzewice (11,6 proc.) , Gdańsk 

Ręblechowo (9,4proc.),Wrocław Strachowice (7). proc .)oraz 
Poznari Ławica (6,1 proc.) , Wszystkie te lotniska obsłużyły 

więcej niż 1 milion pasażerów. Z informacji Urzędu Lotnic
twa Cywilnego wynika, że najbardziej dynamicznie rozwi
[ają się lotniska w: Poznaniu i Bydgoszczy - dynamika po
nad 45 proc. - oraz lotnisko w Szczecinie Golenicwie - po
nad 30 proc. wzrost liczby pasażerów. I 

Choć dynamika ruchu pasażerskiegowyraźnie zaczyna 
się zmniejszać, to w sytuacji kryzysu światowegow dalszym 
ciągu można ją zaliczyć do wysokich. Można podkreślić, że 

w 2004 r., gdy wraz ze wstąpieniem Polski do Unii Europej
skiej zliberalizowano rynek przewozów lotniczych, polskie 
porty obsłużyły 7 mln pasażerów,a w ub. roku już ponad 20 
mln. Polska, jeżeli chce likwidować swoje dotkliwe opóźnie
nie w rozwoju infrastruktury transportowej, musi podtrzy
mywać tendencje rozwoju transportu lotniczego. Mamy w 
tym zakresie wiele do zrobienia, co świadczy także o poten
cjale rynku usług lotniczych. W Polscc na 1 lotnisko przypa
da 3,5 mln mieszkańców,a w Europie Zachodniej - 460 tys. 

Najważniejszą rzeczą przed podejmowaniem decyzji o 
budowie nowych portów lotniczych lub rozbudowie sta
rych jest zbadanie potencjalu ruchu i możliwego zapotrze
bowania na usługi tej galczi transportu. Są lotniska mają
ce infrastrukturę, ale nie mające pasażerów i stałych połą

czeń lotniczych. Przykładem jest tu znajdująca się w stre
fie ciążenia lotnisk berlińskich Zielona Góra. Wiele lot
nisk jest pozamykanych i niszczeje w zastraszającym tem
pie . Wschodnia Polska jest "łotniskową białą plamą" euro-

Jacek Brdulak 

pejskiego (unijnego) lotnictwa . W trudnym ekonomicznie 
okresie trudno obecnie liczyć na wielkie inwestycje lotni
skowe w naszym kraju. Tym większego znaczenia nabie
ra projekt uruchamiania lub czasami jedynie reaktywowa
nia przewozów małymi samolotami.' Powstanie sieci po
łączeń w ramach Systemu Transportu Małymi Samolota
mi (STMS) stanowiłoby ważny krok w kierunku uzupeł
nienia oferty usługowej transportu lotniczego. Krok możli
wy do przeprowadzenia w polskich uwarunkowaniach in
frastrukturalnych. Stanowiłby on przy tym szansę rozwo
jową dla sporej liczby lokalnych lotnisk w regionach uzna
wanych gospodarczo za problemowe. Dodatkowym, sprzy
jającym czynnikiem wdrażania systemu STMS jest napływ 

środków finansowych z Unii Europejskiej na rozbudowę i 
modernizację polskich lornisk? 

Wschód Polski jest obecnie zupełnie pozbawiony in
frastruktury lotniskowej. Jest ewenementem na skalę Unii 
Europejskiej, że duże miasta, które pełnią w swoich regio
nach role metropoJitarne- Lubłin i Białystok -są pozbawio
ne transportu lotniczego. Lublin wraz z pobliskim Świd
nikiem ma niespełna 400 tys. mieszkańców. Porównywał

ną wielkość ma Białystok. Tymczasem na całej tzw. Ścianie 

Wschodniej jedynym Iotniskiern komunikacyjnym jest lotni
sko Rzeszów-jasionka w województwie podkarpackim. Po
prawa dostępnościzewnętrzneji wewnętrznej regionu oraz 
zapewnienie bezpieczeństwaruchu drogowego i sprawno
ści obsługi komunikacyjnej oznaczać będzie przezwycicźe

nie peryferyjności komunikacyjnej wschodniej Polski. Klu
czowe dła rozwoju jest rozwinięcie w regionie komunika
cji lotniczej dzięki m.in, planowanemu wykorzystaniu w 

l Mat, kllnfctl:n(j i Ule "Lotni<ko200?", W;lrszaw,l , dn . 12.(12.2009 r. 
.2D z iałani,' w tej sprawie podjął Instvrut lotnictwa we wsp ółpracy ze 
Szkolą Główną Hand lową w War<?awie . 

3 W lutym 200Yr. na ten cel przyznano Polsce z programu spójności 

2,,1,5 mln euro, 
4 Problem wykorzystania lotniska w Białej Podlaskiej omówił B. La

krzewski w : Szanse wykorzy.• tania terenu lotniska w Białej Podla 
skiej, Kwartalnik Celny, 2009, nr 1(6-7). s. 1-I-1ó. 

5 Strategia rozwoju w ojewództwa lube lsk iego na lata 2006-2020. Cele 
i pri orytety strategii oraz system wdra żania . Tom II, Za rząd Woj. Lu
bel-k iego, Lubl in, liplec 2005, s. 53 i nast, 
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województwie lubelskim istniejącej bazy lotnisk w Świd
niku , Bialej Podlaskiej' i we współpracy z wojskiem - w 
Dęblinie. Wśród priorytetowych celów "Strategii rozwoju 
woj. lubelskiego na lata 2006-2020" w dziedzinie transpor
tu wymienia się m.in.c 

- rozwój infrastruktury iusług transportu lotniczego, w tym: 
budowa lotniska regionalnego, przystosowania do funk
cji usługowych istniejących lotnisk lokalnych; 

- tworzenie zintegrowanego systemu intermodałnego,w 
tym: tworzenie centrów logistycznych i terminali przeła
dunkowych na przecięciu 

glównych szlaków tranzy
towych, lotniskach i przej
ściach granicznych; 

- rozbudowę i moderniza
cję transportu drogowego, 
kolejowego i lotniczego w 
obszarze metropolitarnym 
Lublina, w tym : dostoso
wanie infrastruktury ko
lejowej do szybkich połą
czeń, budowa połączeń z 
lotniskiem, przebudowa 
węzłów, budowa obwod
nic, usprawnienie powią
zań komunikacyjnych. 

W Unii Europejskiej pod 
pojęciem "regionalny port lot
niczy" kryje się obsluga prze
wozów krajowych i między
narodowych o następującej 

charakterystyce: 

- przeciętna odległość prze
lotów do 530 km, 

- łączny czas podróży poni
żej 3-4 godzin, 

- obsługa przewozów pa
sażerskich samolotami do 
70 miejsc pasażerskich lub 

CR/ ) I r.. I Gl TIKA I SP D JA I RANs PORT 

lin-Ryki-Lublin-granica państwa z Ukrainą (Hrebenne i od
gałęzienie do Dorohuska), czyli drogi nr 17. W obszarze cią
żenia do miasta Lublina, droga ta przyjmie postać obwodni
cy, która ominie aglomerację lubelską od pól nocy. Oba mia
sta z lotniskiem znajdą się między drogą ekspresową, która 
na tym odcinku będzie autostradą miejską, a dotychczaso
wym wlotem S-17 (w obrębie aglomeracji 5-12) do Lublina 
biegnącym na południe od Świdnika. Inwestycja ta zmieni 
układ drogowy w bezpośrednim sąsiedztwie lotniska. Przy
kładowo doprowadzenie drogi ekspresowej do węzła "Dą 

browica" na wschód od Lublina pozwoli zamienić dotych

~schodnia Polska jest "lotnisko
wą białą plamą" europejskiego 
(unijnego) lotnictwa. W trudnym 
ekonomicznie okresie nie można 

liczyć na duże inwestycje lotnisko
we w naszym kraju. Tym większe
go znaczenia nabiera projekt uru
chamiania lub czasami jedynie re
aktywowania przewozów małymi 

samolotami. Powstanie sieci po
łączeń w ramach Systemu Trans
portu Małymi Samolotami (STMS) 
stanowiłoby ważny krok w kie
runku uzupełnienia oferty usłu
gowej transportu lotniczego. By
łaby to wielka szansa dla sporej 
liczby lokalnych lotnisk w regio
nach uznawanych gospodarczo za 
problemowe. 

czasową ulicę Warszawską w 
drogę osiedlową a ruch samo
chodowy skierowaćnową tra
są w części r ównoległą z zatło
czoną obecnie ul. Warszawską. 

Usprawnieniu ulegnie dodat
kowo komunikacja z Nałę
czowem. 

Istniejące rozwiązania ko
munikacyjne, uzupełnione 

nowymi trasami drogowymi i 
modernizowanymi liniami ko
lejowymi, zapewnią w przy
szłości bardzo dobre skomu
nikowanie portu lotniczego 
usytuowanego w południowej 

części lotniska w jednym kie
runku z centrum Lublina, a w 
drugim z systemem dróg eks
presowych w kierunku Zamo
ścia i Hrebennego oraz Cheł
ma. Zapewnienie dojazdu do 
zabudowy terminalowej lot
niska Lublin-Świdnik z cen
trum Lubl ina trwającego po
niżej 30 minut, z wykorzysta
niem komunikacji zbiorowej, 
w tym szynobusu, to znaczą
cy argument za umiejscowie
niem lotniska regionalnego na 

maksymalnym ciężarze przy starcie 30 Mg, 
- połączenia między miejscowościami lokalnymi lub mię

dzy taką miejscowością a metropolią (rozumianą jako 
wyposażoną w lotnisko międzynarodowe) a nie prze
loty między dwiema metropoliami. 

Wydaje się, że w regionie Polski południowo-wschodnie], 

jedynie aglomeracja lubelska może obok Rzeszowa spełni ć te 
kryteria. Powołanie lotniska regionalnego w Lublinie-Świd
niku! miałoby kluczowe znaczenie dla przyszlego wdraża
nia modelu połączeń lotniczych STMS. Lotnisko w Świdni
ku położone między miastami Lublin i Świdnik dysponuje 
obecnie: trawiastym pasem startowym o dl. 1100 m i szer. 
50 m, hangarami lotniczymi, stacją paliw, budynkami ad
ministracyjnymi. Spółka zarządzająca lotniskiem ma swo
ją siedzibę w Lublinie. Obiekt użytkowany jest przez Ae
roklub Lubelski oraz producenta lotniczego PZL Świdnik. 

Lokalizacyjnie lotnisko usytuowane jest znakomicie, 
we wnętrzu aglomeracji lubelskiej, ok. 2,5 km na północ
ny-wschód od centrum Świdnika oraz ok. 10 km na wschód 
od centrum Lublina. Od strony pólnocnej lotnisko styka się 

z drogą lokalną Lublin-Mełgiew, która w przypadku budo
wy lotniska regionalnego zostanie przesunięta i poprowa
dzona inną trasą. Tereny sąsiadujące z planowanym prze
biegiem tej drogi, szczególnie z racji jej skomunikowania 
z planowaną międzynarodową drogą 5-17 w węźle "Meł

giewska", mogą stanowić w przyszłości tereny aktywiza
cji gospodarczej. Lublin jest w trakcie realizacji poważnych 

projektów drogowych, które radykalnie usprawnią komu
nikację miasta z innymi ośrodkami regionu. Chodzi przede 
wszystkim o budowę drogi ekspresowej Warszawa-Garwo

tym właśnie terenie. Opracowane przez specjalistów pro
gnozy liczby operacji lotniczych i przeplywu pasażerów 

wskazują, że w pierwszym etapie zagospodarowywania 
lotniska Lublin-Swidnik można będzie obsłużyć w nim 70 
tys. pasażerów rocznie. " Szanse jego dalszego rozwoju na
leży wiązać z różnicowaniem działalności usługowej : roz
wojem przewozów w ramach STMS, doprowadzeniem do 
rozkładowych uslug pasażerskich - nawet kosztem tanich 
linii, rozwijaniem czarterowych przewozów w obsłudze 

przede wszystkim. ruchu turystycznego, przelotami bizneso
wymi, przewozami cargo (towarowymi), szkoleniem lotni
czym, prowadzeniem szkól latania, serwisem technicznym 
dla statków powietrznych. Lotnisko Lublin-Świdnikstanie 
się wtedy ważnym elementem nie tylko STMS, ale regional
nej i ogólnopolskiej infrastruktury transportu lotniczego. 

prof. dr hab. Jacek Brdulak 

- jest pracownikiem katedry geografii 
w Szkole Glównej Handlowej. Specja
lizuje się w problematyce transportu 
międzynarodowegoi system u trans
portowego Polski . 

6 Nie rozpatruje się tu inne j koncepcji wybudowania takiego lotniska w 
Niedźwiad zic k. Lublina. 

7 H. Paw, Rozbudowa Regionalnego Portu Lotniczego: Port Lotniczy 
S.A. (Świdnik) . Koncepcja programowo-przestrzenna, Wroclaw, listo
pad 2007, s. 6 i nast . . 
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Europejski System Zarządzania
 

Ruchem Kolejowym (ERTMS)
 
European Raił Traffic Management System 

W ej ście Pol ski do Unii Europej
skiej w ymusz a na Pol!7CC kon ieczn ość 

wprowad ź..nni a wielu zmian technolo
gicznych, któ re kraje UF. jU7. wcześni ej 

u znał y za ni ezbędne dla poprawy sy
tua cji przewozowej w tran sporcie ko
lejowym. Un ia Europe jska ch cą c ujed
n oli cić na swo im terytorium zagad
ni enia w zakresie s terowan ia i logisty
ki w transporcie kolejow ym wprowa 
d za syst em European Raił Traffic Ma
n agement Sy s tem, cz y li Europ e jski 
System Zar z ą dzani a Ruchem Koleje
wvrn - ERTMS. 

-Europejsk i rynek przewoz ów kole
jowych za ró wno pasa ż erskich jak i to
w arowych, jes t coraz ba rdziej konku
ren cyjn y pomi ędzy transportem dro
g"llw ym, lotniczym czy mors kim. Nic
stety coraz bardziej d otkl iwą barierą 

rozwoju s tawa ł o sit; duże zr ó źnic owa

ni e svs tc m ów zasila nia i s ta rowan ia 
ruch~m pociąg ów i tez stąd zrod z i ł a 

si ę id ea programu o nazwie Europ ej
sk i Sys tem Za rządzania Ruchem Kole
jowyrn . ERTM5 to system do ujeduoli
ccn ia sposobu stero wania ruchem ko
lejowym , któr y mil za pewnić inter op e
racyjnoś ć tra nsportu kolej owego, tzn . 
m o ż liw ość swobodnego p oruszani e si ę 

pociągów na sicc iach kolejowych po
sz czególn yc h pnrisrw ( znrząd ów in 
frastr uk tury) bez koni eczn ości zajrzy
mywania p ociąg ó w na st acjach grilni
cach (mi cd zvnarodowych przejśc i ach 

g ranicz ny ch) dla wymiany pojazd ów 
trakcyjnych lub też dla p odmiany ma
sz ynis t ów . Cel em wprowa dzenia pro
gramu ERTMS jes t wyeliminowanie 
do minimum po stoi pociąg-ów, a po
prze z to p odn iesienie atrakcyj n ości 

przewoz ów kolejowych i zw i ęks zenia 

ich ud zia lu w tran sporcie wewnąt rz

europejskim . 
Pra ce nad stworzeni em ERTMS roz

poczęty s ię na poc zątku lat 90., z ini 
cjat yw y kilku zarzqdó w kol ei i organi
zacji z rzeszając ych operator ów kolejo
wych . I tak w ramach prac badawczych 
realizowanych p rze z Unię Europej
ską pow stał sys tem, który ma zw i ę k

szyć bez pieczeńs two ru chu kolejowego 
oraz. zw ię kszy ć konkurencyjnoś ć ko 
lei w s tos un ku do innych p rzewo źni 

k ów poprzez zlikwidowanie , wąsk ich 

gard eł " nil to rach , zwiększenie pr ę d

ko ść przejazdu poci ągów, zwieks ze

ni e przepustowo ś ć sieci o r:!z promo
wać szybkie przewozy w ru chu mi ę

dzynarod owym . 
System EJUvITS skład a się Z trzech 

podstawowych elementów: 
- ETCS - Europejski Sys tem Stc

rowania P ociągi em (European Train 
Control System), jest to sys tem pO L'
ka zywania niczbędnych in formacji dla 
maszynisty poc i ągu dla bezpiecznego 

ERTM5 to system do 
ujednolicenia sposo
bu sterowania ruchem 
kolejowym, który ma 
zapewnić in te rop e
racyjność transportu 
kolejowego, tzn. moż
liwość swobodnego 
poruszania się pocią

gów na sieciach ko
lejowych poszczegól
nych państw (zarzą

dów infrastruktury) 
bez konieczności ich 
zatrzymywania na sta
cjach granicach (mię
dzynarodowych przej
ściach granicznych) 
dla wymiany pojaz
dów trakcyjnych lub 
też dla podmiany ma
szynistów. 

prowadzenia p oci ą gu Zapewnia w y
soki poziom b ezp iecz eństwa poprze z 
p rze ka zy w an ie d o ka b in y ma szyni
s ty in fo rm acji 7. urvądzo ń iristalowa
nych nil liniach kolej owych. Przcwi
dziane w Polsce wdro żeni e ETCS za 
kład u wyk or zystanie systemu GSM-R, 
jako medium trnn smisvjnego dla prze
sył ania informacji doty czących ja zd y 
pociągu. Oba sy stem y pr zygoto wane 
są d o reali zowania swoic h funkcji dla 
poci'lgllw konwencj on a lnych za r ów no 
d la pociągów kursujących z prędkośc i ą 

J a 200 km /h a także dla poci ąg ów du-

Agnieszka Suchecka 

ż ych prcd ko ści . 

- CSM- R - Globalny System Komu
nikacji Ruchowej - Kolei (Global Sys
tem for Mobile Cornmunications - l~a

ilway), czyli system ł ą czno ści cyfrowej. 
Cy frowa Iączno ś ć rad iowa przl:znaczo
na d o zapewnienia łą czności glosowej 
(miedzy dyspuzyt orarni ru chu i ma
szyn i stą , ur.l Z d o zapewnienia cyfro
wej transmisji danych (n i ezbędnych d o 
funkcjon owania r ó żnych sys temów in
formatyczn ych obs ł uguj ących kolejowe 
prnc e~y p rzewozowe). 

fML - Europejska Warstwa Za
rzadzania Ru chem - to sy s tem zar zu
cony z uwagi na bardzo ;óżne ocze ki
wan ia poszczeg ólnych zarządów kolei . 

Os ta tccz n ic zdecvdowanu, że 

EI{TJ\'lS będzie zawierał mo żliwo ś ć 
przechowywaniu informacji (mo ż e 

równ i eż archiw izowan ia ) i ich prz e
ka zywania (komu /), przy pomocy in
terface. a samo ich wykorzystanie po
zostawiono w ges tii poszczególnych 
za rządów. 

Konicc zno ś i' modemizacji kolejo
wych sieci radiow ych wynika 7. obo
wi ązku zap e w n ieni u maksymalnej 
funkcj onalno ś ci dla rozwijających si~' 

kolei e u ropejskich a tak ż e prz ę sła

nck ekon om iczn ych w warunkach za
os trzające j sil,' konkurencji. Europejski 
sys tem za rząd za nia ru chem kolejowym 
stanow i jedno z klu czowych przeds i ę

wzięć , kt órych ce lem jest zapewn ie
ni e [ak największ ej interoperacyjno
ś ci transportu kolejowego w Europie, 
Inter oper acyjno ś ć oz na cza zdol no ść 

system u kolei do bezpiecznego i nieza 
kł ócone go ruchu pociągów . W prak ty
CI.' oznacza to, że interopcracyjny tab or 
kol ejowy może poruszać sic po in tcro
pcrncyjn ej infrastrukturze kulej owej i 
przemieszc za ć s i ę pomiędzy s ieciami 
kolejowymi poszczególnych pa ństw 

(właśc i ci eli inf ras tr uk tury): be z ko
n ieczności za trzymywan ia si ę na gril
ni cach i wymiany lokomotyw, a tak
że bez p otrzeby w ykonywania p rzez 
maszynist ów jakichkolwiek czyn no ś ci 

spec yficznych dla da.nej infrastruktury, 
Można w yróżni ć następuj ą ce inte

rop eracvjn o ści : 
- intcroperacyjno ść kol ei , to zdol

n oś ć transeuropejskiego sys tem u kolei 
do umo żliwienia bezpiecznego i nieza
kłó cone go ruchu pod ąg6 w . 
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- interoperacyjność techniczna 
oznacza, że lokomotywy mogą swo
bodnie przekraczać granice państw i 
zapewniona jest zgodność systemów 
sterowania (ATP / ATC) oraz łączno
ści radiowej, 

- interoperacyjno ść operacyjna 
oznaczająca, że maszynista nie jest 
zobowiązany do znania szczegółowo 

wszystkich przepisów i zasad ruchu, 
w tym także sygnalizacji, która obo
wiązuje na danych kolejach .Niezbędne 

informacje do prowadzenia pociągu są 

przekazywane przez system ERTMS i 
przedstawione na pulpicie maszynisty. 

Pierwszy zapis o ustanowieniu i 
rozwoju sieci transeuropejskich w in
frastrukturze transportu pojawił się w 
Traktacie z Maastricht. 

WdrożenieETCS i GSM-R to przede 
wszystkim dążenie do rozwoju nowo
czesnego transportu kolejowego, utrzy
mywanie jego wysokiego bezpieczeń
stwa, oraz podnoszenie jego wydajno
ści i poprawy jakości usług oferowa
nych dla klientów. Biorąc pod uwa
gę te stwierdzenia, prace nad wdro
żeniem systemu ERTM'S nale ży trak
tować jako zdecydowany krok w kie
runku zmiany jakościowejsystemu ko
lejowego w Polsce. 

W marcu 2007 r. zostały podję

te dzialania w związku z wdraża
niem ERTMS na polskiej sieci kolejo
wej. Zgodnie z Decyzją Komisji Eu
ropejskiej Nr 964 z marca 2006 r . Pol
ska przedłożyła, Komisji Europejskiej 
Narodowy Plan Wdrażania Europej
skiego Systemu Zarządzania Ruchem 
Kolejowym, który zawiera szczególo
wy harmonogram wdrażania ERTMS 
wraz z podziałem na wdrażanie ETCS 
(Europejski System Sterowania Pocią
giem) przez PKP PŁK S.A. oraz syste
mu lączności cyfrowej GSM-R przez 
TelekomunikacjęKolejową. 

ERTMS ma także bezpośredni 

wpływ na przewoźników kolejowych 
(w tym między innymi na "PKP CAR
GO", "PKP Intercity", "PKP Przewo
zy Regionalne") i ich pojazdy trakcyj
ne. Plan zakłada wyposażenielokomo
tyw w pokladowe urządzenia GSM-R 
oraz podjęcie działań dla jak najszer
szego wyposażenia ich w pokladowe 
urządzenia ETCS. Łącznie naklady na 
GSM-R oszacowano na około 4,6 mld 
zł dla wyposażenia około 15.000 km li
nii kolejowych i 3 m pojazdach trak
cyjnych. Roczny koszt utrzymania sys
temu GSM-R (po zabudowie na oko
ło 15.000 km linii i wyposażeniu 3 777 
pojazdów trakcyjnych - po roku 2013) 
oszacowano na około 180 mln. zl. 

Dla linii kolejowych przewidzia
nych do modernizacji koszty wdro
żenia GSM-R są ujęte w kosztach mo
dernizacji poszczególnych linii. Łącz
nie naklady na ETCS oszacowano na 
okolo 3,2 mld zł (bez dostosowania 
urządzeństerowania) dla wyposażenia 

ERTMS ma zwięk

szyć bezpieczeństwo 

ruchu kolejowego oraz 
zwiększyć konkuren
cyjność kolei w sto
sunku do innych prze
woźnikówpoprzez zli
kwidowanie "wąskich 
gardeł" na torach, 
zwiększenie prędkość 

przejazdu pociągów, 

zwiększenie przepu
stowość sieci oraz pro
mować szybkie prze
wozy w ruchu między
narodowym. J 

około 5.000 km linii kolejowych. Rocz
ny koszt utrzymania systemu ETCS 
(po zabudowie na około 5.000 km li
nii - po roku 2026) oszacowano na oko
lo 120 mln. zl. 

Dla linii kolejowych przewidzia
nych do modernizacji koszty wdroże
nia ETCS (a także dostosowania urzą
dzeń sterowania) są ujęte w kosztach 
modernizacji poszczególnych linii . 

Narodowy Plan Wdrażaniasystemu 
ERTMS w Polsce przewiduje wyposa
żenie w pokladowe urządzenia ETCS 
maksymalnie 1513 pojazdów trakcyj
nych w latach 2008 - 2025. Koszt wy
posażenia istniejącego pojazdu trakcyj
nego oszacowano na ok . 600 tys . euro, 
a koszt wyposażenia nowego pojazdu 
trakcyjnego na 300 tys. euro. 

Zaproponowano rozwiązania i za
pisy pozwalające na wykorzystywa
nie w dłuższym okresie czasu z po
jazdów trakcyjnych nie wyposażo
nych w ww . system do realizacji 
jazd po liniach kolejowych, na któ
rych system ten został uruchomio
ny. Jego realizacja możliwa jest jedy
nie przy zapewnieniu odpowiednie
go dofinansowaniu ze środków UE . 
Reasumując, co predysponuje system 

ERTMS przede wszystkim: 
- podniesienie poziomu bezpieczeń

stwa ruchu pociągów 

- zwiększenie zdolności przepusto
wej linii kolejowej 

- zmniejszenie ryzyka wypadków, 
- odnowę urządzeń łączności i do

stosowanie do standardów międzyna
rodowych 

- podniesienie jakości przewozów w 
związku z możliwością uruchomienia 
dodatkowych uslug przy wykorzysta
niu GSM-R. 

Wdrożenie ETCS i GSM-R to przede 
wszystkim podążanieza rozwojem no
woczesnego transportu kolejowego, 
utrzymywanie jego wysokiego bezpie
czeństwa, oraz podnoszenie jego wy
dajności i jakości usług dla klientów. 
Biorąc pod uwagę te stwierdzenia, pra
ce nad wdrożeniem systemu ERTM'S 
należy traktować jako zdecydowany 
krok w kierunku zmiany jakościowej 

systemu kolejowego w Polsce i jedno
cześnie podwyższenie jakości usług 

przewozowych. 
Do 2020 r. w Europie wszystkie linie 

dla dużych prędkości oraz większość 

linii konwencjonalnych będzie obsłu

giwana w systemie ERTM'S. Zastoso
wanie systemów to bardzo ważnyele
ment w promocji transportu kolejowe
go i zwiększania jego udziału w rynku 
transportowym. 

Dla stworzenia wspólnego europej
skiego rynku przewozowego potrzeb
ne jest usunięcie wszelkich barier na 
granicach przy jednoczesnych zmia
nach systemu zarządzania wewnątrz 

kraju. Wdrażanie systemu ERTMS 
świadczy o postępie, jaki dokonuje się 

w zakresie transportu kolejowego za
równo w Polsce, jak i w Europie . 

Agnieszka 
Suchecka 
- jest doktorant
ką w Kolegium 
Nauk o Przedsię
biorstwie Szkoly 

Głównej Handlowej 

ŹR6Dl:.A -------------------, 
Bialo ń , P.Cradowski, M.Pawlik, .Koncepjawdrożenia inleroperacyjności w zakresieste
rowaniaruchemkolejowym(ERTMS) naPKP- Etapl".Tematnr 4035/10. Warszawa,2003 
A.Białoń, M.PawlikWymaganiadlawdrożenia ERTMSna liniiCMK.KonferencjaSpała 2002 
A. BiaJoń, P. Cradowskl, M. Pawlik. Ws~pne studium transgranicznej eksploatacji 
ERTM5. Temat nr 4019/10. Warszawa, 2002 
Dyrektywa 2001/16/EC z 19 marca 2001 ,,0 interoperacyjności transeuropejskiego 
systemu kolei konwencjonalnych", 
Dyrektywa 96/48/EC z 23 lipca 1996r. ,,0 interoperacyjności transeuropejskiego 
systemu kolei dużych prędkości", 

Decyzja2001/260/EC z 21 marca 2001 r. ,,0 podstawowych parametrach systemu 
sterowania" zawierająca specyfikacje ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R, 
Rekomendację 2oo1/290/EC z 21 marca 2001 r. ,,0 podstawowych pa
rametrach transeuropejskiego systemu kolei du żych prędkości" 

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

1. WPROWADZENIE 

Centra logistyczne, funkcjonują w Europie i na św i ecie 

od początku lat 70-ty ch XX \\ ' . Pierwsze z nich zaczęły po
wstawa ć także w Polsce. czego przykładem może być Slą

skie Ce ntrum Logistyczne w G liwicach . Si eć cen trów logi
stycznych - gdzie z Silmej definicji s tyka j ą się r óżne gałęzie 

transportu, mogłab y usprawni ć i skoo rd yn ować ro zregu
lowany sys tem transportowy regionu i kraju . Ważnym ele
mentem tej sieci mogłoby stać się w przyszłośc i Centrurn 
Logistyczne (Cl) z o środkiem w Malaszcwiczach nil Połu
dniowym Podlasiu. Przez lata mówiono o konieczno ści po
wstania takiego cen trum, brakowało jednak rzetelnej oceny 
i odpowied zi na pytanie czy takie centru m jest potrzebne", 
a j eśli tak to komu? po co?, jak powinno być ono zorgani
zowane? jakie korzy ści, ewentualnie zagrożenia, jego po
wstanie niosłoby dla regionu i kraju? By odpowied zieć na 
niektóre z tych nurtujących pyta ń postanowiono w ramach 
prilc stiltutowych w Instytucie Transpor tu Samochodowe
go (!TS) w Warszawie zba da ć zasadność powstania CL z 
ośrodkiem w Mal aszcwiczach, pytając się o zd ani e najbar
dziej zainteresowanych tj. przedsiębiorców oraz przedsta
wici eli wybranych firm transportowych, logistycznych i 
spedycyjnych (ale takż e i innych spożywczych czy usługo
wych), funkcjonujących na Południowym Podlasiu. Przed
siębiorcy mieli się wypowied zieć czy wid zą sens organizncji 
takiego centrurn oraz czy chcieliby w takim cen trum funk
cjonować bąd ź współpracować z nim? Badano także oce
nę realnego stanu funkcjonowania podlaskiej infrastruktu
ry transportowej or az ocen ę sytuacji ekonomicznej podla
skich przedsi ębiorc ów a także ich prognoz na przyszło ść . 

Ocen y te, poza uwarunkowaniami czysto ekonomicznymi, 
mają wpływ na ewentu alną lokalizację, powstanie i orga
nizację CL na Południowyrn Podlasiu. 

2. METODA BADAWCZA 

Powstanie k ażdego centrum logistycznego mu si być po
przedzone dok ładny m i stud iam i Jokalizacyjno-ekonomlcz
nyrni . uwzględniającymi jego wpływ na gospodarkę i Śro
dowisko naturalne oraz badaniami zapotrzebowania ryn
ku i danego regionu na powstanie takiego ccntrum.Roze
znanie takie można uzyska ć m.in . za pomocą wywiadu a w 
jego ramach za p omocą badań ankietowych . Ważnym ź ró 

dlem informacji w badaniach spo ł e czny ch są wypowiedzi 
osób będących ich uczestnikami . Forma tych wypowiedzi 
mo że być ró żna, od sw obodnego wywiadu d o wywiadu 
sformalizowanego, prowadzonego według specjalnie opra
cowanego kwestionariusza (ankiety) . Wypowiedzi osób ba
danych zwanych respondentami dostarczają wiedzy o tym , 
jak ludzie postrzegają wybrane zjawiska, jak je oceniają, w 
jaki sposób się do nich odnoszą i jak zamierzają się wobec 
nich zachowyw a ć. W tym wypadku z prośbą o udział w 
badaniach zwr ócono się do podlaskich przedsiębiorców, 

zw ł a s zcz a transportowych i logistycznych, ale nie tylko. 
Mieli oni ocenić możliwości organizacji i funkcjonowania 
centrum logi stycznego w regionie PołudniowegoPodlasia, 

Metoda wywiadu obejmuje różne formy zbierania da
nych od respondent ów: w toku bezpośredniej z nimi raz-

I Bartosz Zakrzewski 

mowy lub przeprowadzanej przez an kieter ów' . Uznano, i ż 

do badali nad problematyką lokalizacji i funkcjonowania 
Cl Małaszcwicze lepsze od bezpośredni ch rozmów będą 

badania ankietowe . Pole gają one na samodzielnym wy
pelnieniu kwestionariusza, dostarczonego przez ankiete
ra , przez respondenta . Kwestionariusz ankiety zawiera z 
reguły pytania zamknięte z gotowymi alternatywnymi od
powiedziami, choć zdarzają si ę także pytania otwarte. Ba
dania ankietowe są realizowane różnymi metodami (me
todą korespondencyjną, internetową itp.). W tym wypad
ku postanowiono, iż najlepszym sposobem będzie osobi
ste dotarcie ankietera do przedsięb i orcy. 

Ze względu na sposób kon strukcji p ytań kwcstionariu
szowych wyróżnia s ię trzy ich rod zaje; pytania zamknięte, 

otwarte i półotwarte . Ponadto stosuje s ię dwa kryteria po
działu pytań : kryterium logiczne i metodyczne. Kryterium 
logi czne dotyczy tego, czy pytanie 'zawiera ś ci śle okre ślo

ną liczbę alt ernatywnych odpowiedzi bezpośrednio bąd ź 

pośrednio prz ed stawianych respondentowi . Treść pytania 
zamkniętego w sensie logi cznym jasno wskazuje możliwą 

z logicznego pLU1.ktU widzenia odpowied ź.. Nil pytanie ta
kie mogą by ć ud zielone wyłącznic dwie odpowiedzi "Tak" 
i "Nie "~. W ankiecie przygotowanej dla przedsiębiorc ów z 
Południowcgo Podlasia znalazlo si ę 9 lego pytań zamknię

tych logic znie np. ; ,,1. Czy Paristwa firma dysponuje od
p()\~!ednią pl,l,wierzchnią magazynową. " Odpowiedzi; " l. 
Tak ; ,,2. NIe . 

Pytania zamknięte metodycznie wiążą się z takim spo
sobem ich układania, w kt órym badacz wylicza wszystkie 
interesujące go rodzaje odpowiedzi . Pyranie zamknięte w 
sensie metodycznym zawierają więc zbiór odpowiedzi d o 
wyboru przez responden ta . W Ankiecie dotyczącej CL w 
Małaszcwicz ach zastosowano tego typu pytania ; ,,3 d ) Jak 
duże mogłoby być wg Paristwa CI. Malaszcwicze. l. <100 
ha, 2. 100<500 ha , 3. 500<1000 ha, 4. 1000<5000 ha, 5. 5000 
ha -c ". Pyrania zamkn i ę te w sensie metodycznym, zawiera
jące z góry przewidywane odpowiedzi stosuje się w bad a
niach ilościowych, mających na celu obliczenie rozkładów 

od powiedz i na takie pytania, ustalenie tendencji centralnej 
w odpowiedziach oraz korelacji międ zy nimi. Formułowil
nie pytań zamkniętych wymagil wcz eśniejszej podstawo
wej wiedzy o przedmiocie badania. 

W badaniach ankietowych duże znaczenie ma prawidlo
wy dob6r alternatyw odpowiedzi na pytania zamknięte. Al
ternatywy muszą odzwierciedlać wyraźnie określone sta
nowiska i poglądy każdego badanego. Pytania zamknięte 

powinny być także poprawne pod względem logicznym . 
Pos zczególne kategorie odpowiedzi muszą również speł

niać warunek ro zł ączno ści i wyczcrpywalno ści . Ni e mogą 

zaw ierać tw ierdzeń niejasnych i rozmytych pod względem 

zna czeniowym, powodujących dezorientacjęrespondentów . 
Powinny też być poprawne pod względem merytorycznym 
tzn . powinny wyrażać treści, kt óre w trafny spos ób odno
szą się do badanej rzeczywistoścr '. Biorąc pod uwagę od

1 L Błu szkowskl , Daniel Mider, Wywiad iako metodabadml"CUI w: Dok
toranc! o mL'lrkfolosii nauk ,·kmwmic::w ydz,Szkoł a Glowna Handlowa, 
Warszawa 2007, s. 199 

2 Tamże
 

3 Tamże
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powiedzi uzyskane od respondentów wydaje się, że pyta
nia w ankiecie dotyczącej CL Małaszewicze były skonstru
owane poprawnie. Nie znaleziono żadnych uwag lub wielu 
pomylek (skreślenie jednej odpowiedzi po czym po zmia
nie decyzji zakreślenie drugiej). 

Istnieją także pytania otwarte mające na celu poznanie 
spontanicznych reakcji i opinii i reakcji respondentów na 
interesujące badacza zjawiska i problemy. W ankiecie nie 
zastosowano pytań otwartych ponieważ mają one swoje 
słabe strony i ograniczenia, np. część odpowiedzi może nie 
wiązać się z treścią pytań. W wyniku skrzyżowaniapytań 

zamkniętych i otwartych możemy jednak uzyskać pytania 
półotwarte, np. często w pytaniach zamkniętych pojawia 
się na końcu listy odpowiedzi sugestia by badany zamie
ścił także inne odpowiedzi, których nie zawiera Lista .Mamy 
wówczas do czynienia z pytaniem półotwartym, kilka ta
kich pytań zostało umieszczonych w ankiecie . 

W ankiecie zastosowano także pytania wieloodpowie
dziowe tj. takie w których respondent mógł wybrać kilka 
satysfakcjonujących go odpowiedzi. Wzięto także pod uwa
gę funkcje logiczne pytań jakie pełnią one w kwestionariu
szu. Zastosowano m.in . pytania filtrujące, za pomocą któ
rych wydziela się respondentów, którzy zdaniem badacza 
powinni odpowiadaćw danej części kwestionariusza. Pyta
nia filtrujące zawierają zatem reguły zadawania kolejnych 
pytań. Pytania zadawane po zastosowaniu pytania filtrują
cego wyznaczają różne ciągi kwestionariusza dla poszcze
gólnych grup respondentów. Oto przykład pytania filtru
jącego zastosowanego w ankiecie: ,,3. Czy w regionie Połu
dniowego Podlasia istnieje zapotrzebowanie na centrum lo
gistyczne? l.Tak 2. Nie. Jeśli tak to: 3 a) Czy Małaszewicze 

to dobre miejsce na zlokalizowanie centrum logistycznego?" 
Przy formulowaniu, pamiętano o tym , by pytania były 

formulowane prostym i zrozumiałym dla respondenta ję
zykiem. Starano się by użyte w pytaniach slownictwo było 

zbliżone do języka, którym posługiwali się respondenci w 
swoim środowisku. Unikano trudnych wyrazów oraz okre
śleń brzmiących sztucznie dla odpowiadających. Pilnowa
no także poprawności stylistycznej i gramatycznej pytań. 

Do respondentów zwracano się w formie osobowej liczby 
mnogiej np. "Jakie zdaniem Państwa. ..T" Forma osobowa 
jest uznawana za lepszą, bardziej skuteczną formę niż for
ma bezosobowa . Kwestionariusz nie zawieraI pytań draż

liwych, a więc takich, na które w rozumieniu responden
ta nie powinno się udzielać odpowiedzi osobom postron
nym. Zrezygnowano dlatego m.in. z pytań o finanse przed
siębiorstw. 

3. CEL I ZAKRES BADAŃ 

Badania dotyczące koncepcji lokalizacji, organizacji i 
funkcjonowania CL z o środkiem w Malaszewiczach, bazu
jące z zalożenia na reprezentatywnej próbie ponad 200 firm 
południowo-podlaskich,podjęto w Instytucie Transportu 
Samochodowego po raz pierwszy. Znajomość kształtowa

nia się opinii dotyczącej samego pomysłu na organizację CL 
z ośrodkiem w Małaszewiczach, oraz informacje o sytuacji 
finansowej przedsiębiorstw południowo-podlaskich i opinii 
przedsiębiorców na temat infrastruktury transportowej re
gionu, same w sobie bardzo cenne, miały dopomóc w dal
szych pracach nad pomysłem powołania takiego centrum. 
Dzięki badaniom można było ulepszyć i udoskonalić kon
cepcję struktury CL stworzoną w rrs w Warszawie4, a pre
ferencje ankietowanych zostaną uwzględnione w później
szych pracach nad projektem i modelem CL Malaszewicze. 

Celem ankietowania bylo uzasadnienie potrzeby lokali
zacji i powstania CL na Południowym Podlasiu. oraz dosko
nalenie schematu funkcjonalnego centrum odpowiadające
mu zapotrzebowaniu ewentualnych przyszłych jego użyt
kowników . Celem praktycznym badań było poznanie opi
nii na temat CL z ośrodkiem w Małaszewiczach i zbadanie 
zainteresowania respondentów jego przyszłą lokalizacją, 
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organizacją, dzialalnością i strukturą . Zostalo to połączone 

ze zbadaniem, jakie firmy są zainteresowane centrum (np . 
firmy transportowe, rolnicze, spożywcze itp.), ilu zatrud
niają pracowników, oraz ile posiadają samochodów cięża
rowych lub ciągników siod.lowych. 

Poznanie zdania respondentów na temat funkcjono
wania podłaskich przedsiębiorstw i firm, stanu regional
nej infrastruktury transportowej oraz ich oczekiwań doty
czących organizacji i zakresu funkcjonowania planowane
go centrum logistycznego, w założeniu dopomóc miały w 
ocenie systemu transportowego Południowego Podlasia. 
Respondenci wypełniając przedstawioną im ankietę de fac
to współuczestniczyli w opracowaniu strategii powstania i 
funkcjonowania Centrum Logistycznego na Podlasiu, które 
może przyczynić się do usprawnienia funkcjonowania kil
ku gałęzi transportu. Analiza uzyskanych od przedsiębior
ców odpowiedzi, miała także dopomóc przy formulowaniu 
bliższej i dalszej polityki transportowej dla Południowego 

Podlasia. Przeprowadzone badania ankietowe w przyszlo
ści będzie mowa odnieść także do pomysłów i projektów 
budowy centrów logistycznych w innych regionach kraju . 

Realizacja ankietyzacji wymagała: 

-opracowania ankiety skierowanej do przedsiębiorców 

transportowych i logistycznych; 
·wyboru reprezentatywnej grupy przedsiębiorstw 

zwłaszcza transportowych i logistycznych, jako najbar
dziej zainteresowanych powstaniem CL, na której to 
grupie przeprowadzone będą badania ankietowe; 

.przeprowadzenia badań dotyczących oceny kondycji 
ekonomicznej przedsiębiorstw logistycznych i transpor
towych w regionie PodJasia, oraz ich zainteresowania 
powstaniem CL w Malaszewiczach. 

·odebrania prawidłowo wypełnionych ankiet i sporzą
dzenia opisu próby badawczej. 
W oparciu o przeprowadzone badania nastąpiła próba 

analizy zebranych materiałów. 

Ankietę opracowano w Instytucie Transportu Samocho
dowego w Warszawie po konsultacjach w gronie specjali
stów transportowych z ITS i Szkoły Głównej Handlowej w 
Warszawie. Do ankiety dołączono stosowny list przewod
ni (intencyjny), w którym poinformowano respondentów o 
celu i sposobie realizacji badań. Ankietowanie było całko

wicie dobrowolne i co ważne, by uzyskać szczere i obiek
tywne odpowiedzi, anonimowe. Ankieta liczyła 28 pytań, 

niektórych rozbitych na podpunkty np . a, b, c. 
Wypelnione ankiety zebrali ankieterzy Podlaskiej 

Agencji Consultingowej "RECruS", która przeprowa
dziła ankietowanie. Badania przeprowadzono na gru
pie 203 przedsiębiorstw z regionu Poludniowego Podla
sia według wzoru ankiety opracowanego i dostarczone
go przez ITS. W badaniach uczestniczyły przedsiębior

stwa z różnych branż, z naciskiem na firmy transporto
we, logistyczne i spedycyjne . Ankietyzacja polegała na 
wizycie osobistej ankieterów wraz z ankietą i dołączonym 

do ankiety listem przewodnim u przedsiębiorców oraz 
odebraniu od respondentów prawidłowo wypełnionej 

ankiety. Grupa badawcza przedsiębiorcówuwzględnia
ła: rodzaj działalności (transport, logistyka, uslugi itp.), 
wielkość przedsiębiorstwa oraz jego lokalizację (polu
dniowe Podlasie). 

4. PIERWSZE REZULTATY BADAŃ 

Dane pozyskano od przedsiębiorców pomiędzy 6 grud
nia 2008 r. a 30 marca 2009 r. Próba badawcza stanowi
ła 203 przedsiębiorstwa, z których 85 (41,9%) odmówiło 

4 B.Zakrzewski, "Kollc~jn lokD/iIJuji. org'1/liZLJ<ji i {unkcjolliJuxmia CCII

trum/ogislyczllcgo linPoludniou'Y'" Podlasiu", Referatu wygłoszony 17 
kwietnia 2009 r. w Szczyrku na VI Konferencji Naukowo-Technicznej 
"LOGITRAN5" organizowan ej przez Wydział Transportu i Elektro
niki Politechniki Radomsk iej, Komitet Transportu PAN oraz Trans
portowy Dozór Techniczny 
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wyp ełnienia an onimowej ankiety z powodu : braku cza
su, chę ci , zainteresowania lub orientacji w temacie, a 13 
(6,4°;',) ankiet zostało wypełnionychnieprawidlowo-. Pra
widłowo wypełnioneankiety odebrano od 105 responden
tów (.'i1 ,7'~ ~) , w tym 34 z branży transportowej, 18 z bran
i.y spe d ycyjnej i 147. bran ży logistycznej, pozostałe 39 an
kiet pochodzilo z branży rolniczej (2 ankiety), usługowej 

(26 ankiet), spożyw czej (3 ankiety), AGD i RTV (4 ankie
ty), elektronicznej (l ankieta) i komputerowej (3 ankiety). 
Do bada ń przeprowadzonych przez ankieter ów "l{ectll
sa" naleź}' także doliczyć 4 ankiety wypełnione przez 
specjalistów 7. za kresu transportu i logistyki ze Szkoły 

Głównej Handlowej i Instytutu Transportu Samochodo
Wt'g o w Warszawie. Og ółem da je to JOl) prawidłowo wy
pełnionych ankiet. 

Interesujące są pierwsze wyniki przeprowadzonych 
badań. Nil pi erwsze pytanie ankiety: ,,1. Czy Paristw a 
firma dysponuje odpowiednią powierzchnią magazyno
wą?" tylko 46 osób ZI:: 109 ankietowanych odpowiedziało 

"Tak" (42,2'10). Pozosta ł e 63 osoby uznały, iż ich przedsię
biorstwo (firma) nie dysponuje odpowiednią powierzch
nią magilzynową ('i7,H%). Z pytaniem pierwszym wiąza
ło sil;' pytanie drugie: ,,2. Czy wg Pa ń stwa istnieje na Po
ludniowym Podlasiu potrzeba stworzenia warunków do 
uszlachetniania, etykietowania, konfekcjonowania, prze
ładowywania ładunk ów? " k i. 91 ze 109 ankietowanych 
odpowiedziało "Tak" (83,5%). Pozostale uznały, iż takie 
warunki nie są potrzebne. 

Na kolejne trzecie pytanie ,,3. Cz y w regionie Polu
dniowego Podlasi a istnieje za po trzebowani e na centrum 
logistyczne?" 94 ze 109 ankietowanych odpowiedziało 

"Tak" (H6,2 'Yo). Pozostale 15 osób nie odczuwało takiej 
potrzeby. Na rozwinięci e pytania trzeciego związanego 

z odpowiedzią "Tak " tj. pytanie "Jeśli Tak to : 3 a) Czy 
Malaszewiczc to dobre miejsce na zlokalizowanie cen 
trum logistycznego?" podobnie jak w pytaniu drugim 
91 osób ze 109 ankietowanych odpowicd zialo. że "Ta k" 
(K3,5%) . Pozostale (16,5'~ ..) uznały , iż nie jest to odpo

wicdnia lokalizacja. 
Na kolejne pytanie doprecyzowujące ..JeśLi Tak to: 3 b) 

Czy byliby Państwo zainteresowani powołaniem centrum 
logistycznego w Malaszewicza ch?" 82 osoby reprezontują
ce przedsi ębiorców odpowi edziały "T,lk " (75,2 U

;;, a zatem r 
respondentów) powstaje, "Nie" . Na kolejne pytanie "Jeś li 

Tak to: 3 c) Czy Paristwa firma chciałaby mieć swoje przed
s taw icielstw o w Centrum Logistycznym (CL) w Malaszc
wiczach?" tylko 54, a wiec tro chę mniej niż połowa (49,5%) 
respondentów wvrazilo taką chę ć . 

Pierwsze wyniki badań wydają s i ę ob iecujące dla kon
cepc ji lokalizacji CL na Poludniowym Podlasiu , Przedsi ę

biorcom brakuje odpowiednich powierzchni magazyno
wych. Potwicrdza sir; teza, iż jest zapotrzebowanie wśród 

przedsicbior c ów południowo-podlaskich na lokalizację i 
organizacje CL z ośrodkiem w Mala szcwiczach (odpowie
dzi od 73% wzwyż) . Poluw u z respondent ów, choć jeśli 

we źmiemy pod uwagr; tylko samych zainteresow an ych to 
57,4' 7." byłaby także zainteresowana zało ż eniem w CI . swe
go przedstawicielstwa, 

Bardziej s zczcg(,łowe wyniki badań przedstawione zo
staną w kolejnym artykule dotyczącym ankietowania pod
laskich przedsiębiorc ów na temat możliwości lokalizacji i 
organizacji CL z ośrodkiem IV Malaszcwiczach. 

Bartosz Zakrzewski 

- jest specjalistą w Zakładzie Badań 

Ekonomicznych Instytutu Transportu 
Samochodowego w Warszawie 

5 Pra widłowo wypelniona anki eta powinna zawiern ć od powied zl na 
minimum 21 7. 28 zawartych w ank iecie py tań 13/ 4odpowied zi) 

Uwarunkowania ekologiczne
 
przedsiębiorstwa 

Perspektywa inwestora ' J acek B ryś
 

Współczesny świat staje w obliczu wielu wyzwań. Głód, 

terroryzm, epidemie oraz narkomania to główne problemy, 
z którymi musi zmierzy ć się międzynarodowe społeczeń

stwo. Wydaje się jednak, że zmiany klimatyczne i związane 

z nim globalne ocieplenie, które w bardzo dużym stopniu 
spowodowane są niezamierzonym, jednak bardzo szkodli
wym dektern ubocznym działalności człowieka, sprawia
ją coraz większe problemy ludziom odpowiedzialnym za 
politykę gospodarczą. Opublikowany w 2006 roku raport 
przygotowany prze~ zespól Sir Nicholasa Sterna, głównego 

ek onomisty Banku Swiatowego w latach 2002-2003, s twier
dza, że zmiany klimatyczne są wynikiem największegow 
historii blędu zwią zanego z brakiem uwzględnienia kos z
t ów społeczny ch i gospodarczych przy ustalaniu cen ryn
kowych . O tym jak ważny jest problem, można się przeko
na ć analizując plany stymulująco ogłoszone ostatnio przez 
rządy poszczególnych krajów. Widoczne w nich zamia
ry zwiększania inwestycji w sektor energii odnawialnej z 

pewnością ma na celu ograniczenie negatywnych skutków 
zmian klimatycznych. 

Wszystko to musi mieć odzwierciedlenie w ryzyku i moż
liwo ściach całej gamy aktywów dost ępnych na rynkach fi
nansowych . Wydaje się, że już nic tylko naukowcy, ergani
zacje międ zynarodowe czy też politycy interesują si ę proble
mem. Zjawiska związane ze zmianami klimatu wzbudzają 

coraz większe zainteresowanie w środowisku inwestorów 
instytucjonalnych. Regulacje i podatki wprowadzane przez 
rządy różnych kraj ów oraz coraz bardziej świadome zacho
wania j preferencje konsumentów w zakresie ochrony śro
dowiska sprawiają, że czynnik ten staje si ę icdnym z naj
bardziej interesujących temat ów inwestycyjnych ostatnich 
lal. Coraz więcej organizacji takich jak np. Institutional In
vestors Group on Climate Change (lIGCC), próbuje zrozu
mieć zarówno wpływ zmian klimatu na ryzyko inwesty
cyjne, jak i szanse oraz możliwe korzyści płynące z uloko
wania środk ów w walory spółek zajmujących się tworze
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niem rozwiązań umożliwiających radzenie sobie z już za
istniałymi skutkami zmian klimatycznych oraz zapobiega
niem dalszym zmianom klimatu . Wydaje się, że szczególnie 
fundusze emerytalne, inwestorzy instytucjonalni OHlZ ubez
pieczyciele, jako podmioty o długoterminowym horyzon
cie inwestycyjnym, powinny przykłada ć szczególną wagę 

do analizy przedstawianego problemu. Jakie typy ryzyka 
przy ocenie atrakcyjności inwestycyjnej przedsiębiorstwa 

powinny brać pod uwagę wymienione organizacje? Przy
gotowany w grudniu 2004 roku przez organizację Inwestor 
Network on Climate Risk raport "Questions and Answers 
for lnvestors on Climate Risk" klasyfikuje ryzyko inwesty
cyjne pod kątem zmian klimatu w 5 odrębnych kategorii: 

l)	 Ryzyko legislacyjne: regulacje i wysiłki polityków dzia
lających na różnych szczeblach administracyjnych w celu 
zminimalizowania poziomu emisji gazów cieplarnianych 
do atmosfery z pewnością mają ogromny wpływ na fi
nansową sytuację spółek w sektorach takich jak m.in. 
energetyka, paliwa, transport. 

2)	 Ryzyko materialne: nie

które sektory gospodar

ki mogą być narażone na
 f=;miany klimatyczne i związamaterialne straty zwią


zane ze zmianami klima ne z tym globalne ocieplenie, w
 
tycznymi . Rolnictwo, rybo znacznym stopniu spowodowa

lówstwo, turystyka, ochro ne są na zdrowia oraz przede
 
wszystkim ubezpieczenia, bardzo
 
są szczególnie zagroźone ubocznym działalności człowieka.
 
w razie występowania ta


Sprawiająone corazwiększe problemy
kich zjawisk jak susze, po
wodzie czy też wzrastają ludziom odpowiedzialnym za poli
cy poziom wód morskich i tykę gospodarczą, 
oceanów. 

3) Ryzyko związane z po
wództwem sądowym:kon
cerny tytoniowe poniosly w przeszłości ogromne straty fi
nansowe wynikające z wielu przegranych rozpraw wyty
czonych im z powodu negatywnego wpływu produko
wanych dóbr na zdrowie konsumentów. Podobnie obce
nie wiele przedsiębiorstw może ucierpieć na skutek ini
cjatyw podobnych do akcji Eliota Spitzera, byłego proku
ratora generalnego Nowego Jorku, który wraz z ośmioma 

innymi stanami wytoczył proces sądowy pięciu najwięk

szym koncernom energetycznym USA domagając się cię

cia emisji dwutlenku węgla z powodu globalnego ocieple
nia . 

4) Ryzyko konkurencyjne: wiele przedsiębiorstw może 

tworzyć przewagę konkurencyjną poprzez pozytywne 
i aktywne próby wprowadzania środków zaradczych 
przeciwstawiających się negatywnym zmianom klima
tycznym. Pozytywne aspekty takiej działalności przed
siębiorstwa mogą przyjąć różną formę, od niższego kosz
tu energii w dłuższym terminie, przez polepszenie repu
tacji, do większej satysfakcji konsumentów wynikającejz 
konsumpcji dóbr przyjaznych środowisku naturalnemu. 

5) Ryzyko związane z utratą reputacji: fumy, które postrze
gane są, jako mało przyjazne środowisku naturalnemu 
mogą doświadczyć negatywnej reakcji ze strony konsu
mentów. Firma konsultingowa Lippincott Mercer w swo
im raporcie z 2005 roku "Brand Value at Risk Frorn Cli
mate Change", przygotowanym dla organizacji powola
nej przez rząd Wielkiej Brytanii - The Carbone Trust, po
kazała, że zmiany klimatyczne mogą mieć istotny wpływ 

nie tylko na reputację poszczególnych firm, ale także sek
torów, w których te przedsiębiorstwa funkcjonują. 

Mimo, iż w następstwie zmian klimatycznych pojawia 
się wiele zagrożeń na jakie wystawiony jest inwestor, po 
jawiają się także możliwości i okazje inwestycyjne. Inwe
storzy powinni zrozumieć, że zmiany te nie tylko owocują 

bardzo dynamicznym rozwojem takich sektorów jak odna
wialna i alternatywna energia, ale także są źródłem zwięk

szonego popytu ze strony konsumentów na produkty i usłu
gi przyjazne środowisku naturalnemu. Wydaje się, że sek
tor bankowy zauważył to zjawisko i wprowadza coraz wię
cej innowacyjnych produktów finansowych, przez co po
pyt na tego typu dobra może być jeszcze większy w nie
dalekiej przyszłości . Analizy i badania wskazują, że ban
ki uważają zmiany klimatyczne za największe obecnie wy
zwanie, przed jakim stoją. Trend ten najlepiej zaobserwo
wać można w usługach typu asset managment. W sierp
niu 2007 roku HSBC wprowadziło HSBC Global Clima
te Change Benchmark lndex, benchmarkowy indeks, któ
ry odzwierciedla notowania przedsiębiorstwzaangażowa
nych we wprowadzanie technologii i rozwiązań zmierzają

cych do zapobieżenia globalnemu ociepleniu .Coraz więcej 

innych instytucji finansowych wprowadza fundusze inwe
stycyjne oraz produkty strukturyzowane oparte na inwe
stowaniu w akcje tego typu spółek. Bardzo istotny jest tak

że rozwój innowacyjnych "zie
lonych" produktów finanso
wych w bankowości detalicz
nej. Z badań wynika, że co
raz więcej banków w krajach 
rozwiniętych oferuje szeroką 

gamę takich produktów. Od 
niezamierzonym, jednak pożyczek hipotecznych, przez 

karty kredytowe, do pożyczekszkodliwym efektem 
samochodowych, wszystko 
to na specjalnych warunkach 
skierowane jest do osób chcą
cych nabyć dobra przyjazne 
środowisku. Z pewnością be
neficjentem tego rodzaju ak
cji bankowych będą inwesto
rzy, którzy ulokują swoje ak
tywa w walorach przedsię

biorstw tworzących rozwiązania w procesie radzenia so
bie ze skutkami zmian klimatycznych OHlZ zapobiegają

cych dalszym zmianom. 
Analizując sytuację na rynkach finansowych oraz widząc 

pojawiające się i dostępne na tych rynkach produkty moż
na dojść do wniosku, że analitycy inwestycyjni i zarządza
jący portfelami inwestycyjnymi mają coraz większą świa

domość jak ważną rolę odgrywają kwestie ochrony środo
wiska. Zespół badawczy Goldman Sachs jasno przedsta
wił swoje stanowisko: "Ochrona środowiska oraz czynni
ki społeczne liczą się . .. .W coraz bardziej złożonym świecie 

wierzymy, że kwestie te są częścią jakości ogólnych kwali
fikacji zarządzania niezbędnej do skutecznej rywalizacji." 
Wydaje się jednak, że wszystko to jest raczej rekomenda
cją a nie rzeczywistością. Dzieje się tak, dlatego, że istnieje 
kilka rodzajów barier uniemożliwiającychwcześniejsze za
angażowanie sektora finansowego w problemy związane 

ze zmianami klimatycznymi. Są to następujące typy barier: 
1) Poznawcze: wydaje się, że problem ochrony środowi

ska jest dla firm marginalny w stosunku do konieczno
ści maksymalizacji zysku przez przedsiębiorstwoRoz. 

proszona odpowiedzialność skutkuje powstrzymywa
niem się od wszelkiego rodzaju inicjatyw przez cho
ciażby jedną z grup mających różne interesy. Poza tym 
sektor finansowy nie widzi żadnej wartości pieniężnej 

w akcjach zapobiegających pogarszaniu klimatu o ile nie 
dostrzega związku pomiędzy zmianami klimatu a ryzy
kiem finansowym. 

2) Polityczne: w wielu krajach występują opóźnienia w two
rzeniu korzystnych politycznych warunków dla odpowied
nich regulacji i ich monitoringu. Różnego rodzaju lokalne 

I 
1 Green Financial Products and Services: Currenl Trends and Futurę 

Opportunirics in North America , United Nations Environment Pro
gramme-Financial !nitiative, Sierpień 2007. 

1 
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restrykcje, które występują w poszczególnych krajach na 
inwestorów zagranicznych. PUZ<l tym mamy do czynie
nia z niepewnością w stosunku do przyszło ści zobowią

zali regulujący ch problem ochrony ś rodowiska oraz sys
temu handlu po zwoleniami na emi sję dwutlenku w ęgla. 

3)	 Analityczne: uboga baza danych, która obecnie jest do
stępna sp raw ia, że potencjalne analizy dotyczące ryzyka 
przedsiębiorstwa związanego ze zmianami klimatu jest 
bardzo trudna . P07.a tym wci ąż mamy do czynienia z nie
wystarczającymi analizami i informacjami Zl' strony klu
czowych doradców sektora finansowego i ubezpieczeń . 

Widocrne jest równie? zby t mak zrozumienie korzyści i 
potencjalnych możliwości płynących w zaan gażowanie 

się w inicjatywy związane z ochroną ś rodowiska , 

4)	 Operacyjne: występuje nicefektywnoś ć or az sko mp li
kowane mcchnniziny rządzące ryn.kam i, na których 
handluje się pozwoleniami na emisję dwutlenku wę

gla . Zauważalny jest także brak takich mechanizm ów 
rynk ów finan sowych, kt óredałyby przyjaznej środowi 

sku technologii dodatkowe handlowe korzyści. Wstęp

ne, niczbędn e do osiągnięcia sukcesu inwestycje w tego 
typu technologie mogą być nieproporcjonalnie mniej 
sze od wymagn ń finansowych odpowiadających ska 
li projektów. Pllza tym szacuje się, że inwestycje takie 
mają bardzo wysoki p oziom kosztów ogólnych i trans
akcyjnych . 

Poza wspomnianymi barierami mogą istnieć także do
datkowe przeszkody, w tym przede wsz ystkim ocena akcji 
przedsiębiorstw przez pryzmat kr ótkoterminowego hory
zontu inwestycyjnego. Ji'ŻL'!i zakup a.kcji przedsi ębiorstwa 

jest dokonywany wyłącznie w celu zoptymalizowania port
fela inwestycyjnego w krótkim terminie, to wielce praw
dopodobne, że ryzyko inwestycyjne zmian klimatu nil' bę
dzie analizowane ze zbyt dużą dokładnością. Czy inwesto
rzy długoterminowi powinni by ć zainteresowani dokład
niejszą analizą .5 typ ów ryzyka związanego z ochroną śro

dowiska? Zd rowy roz sądek podpowiada, że z pewnością 

tak. Ubezpieczyciele narażeni są przecież na ogromne stra
ty wynikające z kata strof ekologicznych i anomalii pogo
dowych takich jak ~U S Zl:' czy też powodzie, Podobnie fun
dusze emervtalne, których horyzont inwestycyjny jest zde
cydowanie długotermin owy, powinny przywiązywać co
raz więks zą uwagę do identyfikowania, pomiaru oraz po
dążaniem za ryzykiem zmian klimatu. 

Wydajo s i ę, Żl:' problem ten dotyczy także pol skich eks
porterów, którzy już przed przystąpieniemPolski do Unii 
Europejskiej dostrzegali problem zaostrzenia norm ochrony 
środowiska.Obok zwiększenia konkurencji oraz wyżs zych 

kosztów pracy związanych z migracją zarobkową obywa
teli Polski do kraj ów Europy Zachodniej była to głowna 

przyczyna obaw nas zych rodzimych przedsiębiorcówwo
bec wej ścia naszego kraju do struktur Unii , Można jednak 
przypuszczać że wobec zjawisk zachodzących we wsp ól, 

czesnym świecie, firma, która zacznie dostrzegać uwarunko
wania ekologiczne nie, jako wadę, ale jako potencjalne źró
dło korzyści, może zrobić krok w prz ód przed swoją kon
kurencją . Innymi s ł owy, przedsiębiorstwa, które w swojej 
działalności uwzględnią zarządzanie środowiskowe oraz w 
procesie komunikacji z rynkiem i otoc zeniem zewnętrvnym, 

przeka żą, że są w pełni św i a dome ryzyk, które przedsra
wione zostały powyżej, mogiJ zy s k ać naprawdę du żo. Oba
\"'y, co do słuszności tego s tw ierdzenia ze strony eksportę
r ów ze wschodu naszl:'go kraju, wynikając e z zupełnie in
nL'go postrzegania problemu ekologii przez konsument ów 
i instytucje znajdujących si ę w Rosji i innych republikach 
porad zieckich, gdzie trafia wię kszo ś ć ich towarów, wydają 

sit; słu sz n e i uzasadnione. Eksporterzy ci nil.' powinni jcd
nak za pominać, że działają na terenie Unii Europejskiej i są 

zobowiązani do przestrzegania norm d otyczących ochro
ny ś rodo w iska , w tym m.in . emisji dwutlenku w~gla do at 
mosfery.Przed się biorstwa te mu szą także pamiętać, że aby 
myśleć o możliw ości pozyskiwania kapitału ze strony in 
w estorów instytucjonalnych, n a leży brać pod uwagę "zie
lone" aspekty własnej dzi ałalności . Wydaje się, że w dzi
siejszyc h czasach każdy ubezpieczyciel , funduszcmcrvtal
ny czy też fundusz inw est ycyjny będzie pr cfornwal możli

woś ć zainwestowania ś rod k ów w aktywa spółek odpowie
d zialnych za otoczenie w swych działaniach, aniżeli firm, 
które nawet nil' zdają sobie sprawy uwarunkowa ń ekolo
gicznych wlasncj działalności.Należy pamiętać, ż e instytu
cje te są bardzo ważnym źródłem kapitału, który w obec
nych, niezwykle trudnych dla niektórych przedsi ębiorców 

czasach może być ostatnią d eską ratunku na przetrwanie. 
Z kolei dla firm, które nie zn a j d uj ą si ę w tarapatach finan 
sowych, kapitalten może by ć bardzo mocnym czynnikiem 
wzmacniającym konkurencvjno ść produktów, pozycje; na 
rynku ora z dobry wizerunek wś ród konsument ów. Wszak
że boom na produkty ekologiczn e w Europie Zachod niej 
zaczął się nic tak dawno temu, możliwe, więc, że niedługo 

zagości u na szych wschodnich sąsiad ów . A wtedy najwiek
~zą śm i e ta nk ę zbiorą ci, któr/.y za u waży li potencjał wcze
śn iej, ani żeli konkurencja . 

Jacek Bryś 

- jest słucha czem studi ów doktoranckich w 
Szkole Głównej Handlowej w Warszawie 

2 Corpo ra te Covern..nre and Climate C1lnngc: Thc Banking Sector, A 
Ceres Report , Sty<""L" ń 2Ol16. 

3 Goldrnan Sechs, cytat z "Who <:'1T~ Wi ,,~ - Connectinj; R nancial 
Markets to a Cha nł,.{ng World ", UN Global Com pact , 2\.'(\4 . 

4 UNm' Finan oe lnltlatives, "CEO Briefing on CHmale Chang(''' , 2003. 

Jakość kształcenia wobec
 
rynku pracy
 

Tempo zmian dokonujących s i ę we wszystkich dziedzi 
nach naszego życiu, sp owodowane głownie rozwojem na
uki , pozwala mieć nadzieję na inny, pomyślniejszy lad cy
wiIizacyjny w naszym kraju . W warunkach dużej konku
rencyjnoś ci na rynku pracy, postępujących procesów glo
balizacji oraz integracji, powstaje pytanie, jak kształcić, ja

Magdałena Fus 

kich treści dostarczać słuchac zom oraz jakie form y eduka
cji stosować, aby sp ros ta ć wymaganiom pracodawc ów i 
uczniów, W obliczu występowania wyżej wspomnianych 
zjawisk, to właśnie w jakości kształcenia dostrzeżono źródło 

uzyskania przewagi konkurencyjne]. Zdaniem wielu os6b 
zajmujących się jako ści ą kształcenia , termin ten jest bar
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dzo trudny do zdefiniowania . Często w iemy czym jest ja
koś ( ale również często nie umiemy tego określić slowarni. 
W pewnym stopniu wynika to z faktu, że termin "jakość" 

jest pojęciem wielowymiarowym i niejednolitym. Okazuje 
się bowiem, że można go definiować na kilkana ście sposo
bów, co larwo zauważyć w obszernej literaturze na temat ja
kości kształcenia w edukacji. O jakość kształcenia troszczo
no sit,' od początku działalno ści placówek systemu edukacji. 
Różnie podchodzono do tej problematyki, jednak zawsze 
dbano 11 wysoki poziom wykształceniaabsolwentów, przy
gotowujący ich do twórczego i sarnodzielnego działania. 

System edukacji w Polsce dzieli się na o światę i szkolnic
two wyższc, będące względem siebie autonomiczne. Miejscem 
granicznym jest egzamin maturalny, który finiszuje pracę szko
ły i otwi era jej absolwentom drogę na uczelnie, W lalach dzie
więćdzicsiątych ubiegłego wieku przeobrażenia jakie zaszły w 
Polsce w ramach transformacji ustrojowej i gospodarczej spo
wodowały szcreg zmian na rynku usług edukacyjnych. Wzro
sła liczba instytucji , które oferują różnorodne formy kształce

nia oraz liczba usób zainteresowanych zdobywaniem nowych 
umiejętności i kwalifikacji. stawa o szkolnictwie wyższym z 
1990 r. zagwarantowała uczelniom autonomię i złamała mono
pol państwa na tworzenie szkół wyższych. Rozwój szkolnic
twa wyższego oraz przejście do ks ztałcenia o charakterze maso 
wym niewątpliwie wywarły wpływ na jakość kształcen ia w pol
skich uczelniach . Zaistniała sytuacja, przy niewielkich możli
wościach kontrolnych ministra właściwego do spraw szkolnic
twa wyższego , wymagała stworzenia rozwiązań prawnych, ma
jących na celu zapewnienie właściwego poziomu kształcenia. 

W konsekwencji nowelizacja ustawy O szkolnictwie wyższym z 
20 lipca 200 I r., dała mini strowi właściwemu do spraw szkolnic
Ma wyższego podstawy prawne do podejmowania decyzji. '1vy
posa żając r ównie ż 'II,' mocne instrumenty kontrolne. Ponadio za
pisy wspomnianej wyżej ustawy powołały Państwową Komisję 

Akredytacyjną - jako ustawo ....... y organ działający na rzecz jako
ści kształcenia, określającjej zadania oraz tryb pracy. Podkreślc
nia wyrnaga fakt, iż Państwowa Komi sja Akredytacyj na jest je
dynym, obejmującym cały obszar szkolnictwa wyższego. usta
wo .....rym organem działającym na rzecz oceny jakości kształce

nia, której opinie i uchwały mają moc prawną. ' 
Celem niniejszego artykułu jest kr ótka prezentacja Pa ń

stwowej Komisji Akredytacyjnej z punktu widzenia najważ
niejszcgo ustawowego zadania - jakim jest cykliczna oce
na jakości ksztalccnia na wszystkich kierunkach studiów 
w polskich uczelniach. Zaprezentowana tematyka ukazu
je, iż dostosowanie się do obowiązującychkryteriów jako
ści kształcenia wymaga określonego działania, stosowania 
i upowszechniania nowatorskich rozwiązań. Warlo pod
kreślić, iż materiały wykorzystane 'IV tym artykule, z uwa
gi na specyfikę wybranego tematu, pochodzą w przewa
ż a j ą cc ] większo ści ze źr ódeł internetowych dostępnych na 
stronach I'aństwowej Komisji Akredytacyjnej , Ponadto 'IV 

artykule dokonano próby sformulowania kilku refleksji do
tyczących jako ści kształcenia wobec zmieniających się wa
runków na polskim rynku pracy. 

PAŃSTWOWA KO~ISJA AKREDYTACYJ
NA - OCENA JAKOSCI KSZTAŁCENIA 

Dz iałalnoś ć Pa ństwowcj Komisji Akredytacyjnej obej
mujc publiczne i nicpublic zne szkoły wyższe do których 
stosuje się przepisy ustawy z dnia 27 lipca 2005 r. Prawo 
o szkolnictwie wyżs zym (Dz. r 164, poz . 1365 z późno zm.), 
Kadencja jej trwa cztery lata i rozpoczyna się z dniem I stycz 
nia. Organami PKA są : organy jednoosobowe (Przewodniczący, 

Sekretarz) oraz organ kolegialny (Prezydium). Przewodniczące
go i Sekretarza powołuje i odwołuje minister wła ściwy do spraw 
szkolnictwa wyższego. W skład Prezydium wchodzą: PI7-cwod
niczący, Sekretarz. Przewodniczący Parlamentu Studentów Rzc-
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czypospolitej Polskiej oraz J I Przewodniczących Zespołów Kie
runków Studiów. Prezydium Komisji pełni ważną rolę. jest bo
wiem organem formułującym oceny jakości kształceniu prow a
dzonego w szkołach wyższych, Obsługę administracyjną i finan
sową Komisji,jej organów. jak również Zespoł ów zapewnia Biu
ro Państwowej Komisji Akredytacyjnej.' 

Państwowa Komisja Akredytacyjna realizuje swoje zada
nia na podstawie przepisów aktów prawnych, które moż
na podzielić na państwowe i wewnętrzne . WŚród państwo

wych aktów prawnych wymienić naleźv: ustawę z dnia 27 
lipca 2005 r. Prawo o szkolnictwie wyższym, ustawę z dnia 
14 marca 2003 r. o stopniach naukowych i tytule naukowym 
oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki, Rozporządze
nia M inistrów oraz orzeczenia, Akty prawne - wewnętrz

ne to: Statut Państwowe] Komisji Akredytacyjnej, Uchwaty 
Prezydium Paristwowej Komisji Akredytacyjnej i Decyzje. 

Strategia Pa ństwowej Komisji Akred ytacyjnej za w ie 
ra wiele celów, do najważniejszychz nich można zaliczyć: 

- cykliczną ocenę jakości kształcenia na wszystkich kie
runkach studiów w polskich uczelniach; 

- budowanie Europejskiego Obszaru Szkolnictvva Wyż
szego; 

- podawanie do publicznej wiadomości informacji dory
czących jakości kształcenia na ocenionych kierunkach 
studiów; 

- współdziałanie z instytucjami szkolnictwa wyższego 

oraz organami administracji publicznej; 
- utrzymywanie platformy współpracywszystkich insty

tucji i osób zainteresowanych zapewnieniem jakości w 
polskim systemie szkolnictwa wyższego; 

- aktywne uczestnictwo w działaniach mi ędzynarodo

wych środowisk akredytacyjnych. 
Poprzcz realizację swoich celów Państwowa Komisja Akre

dytacyjna wspomaga polskie uczelnie w budowaniu standardów 
edukacyjnych na miar" najlepszych wzorców obowiązujących w 
europej skim i globalnym ś rodow i sku akademickim. Działania jej 
zmierzają do zapewnienia absolwentom polskich szkół wyższych 

wysokiej pozycji na krajowym i międzynarodowym rynku pracy 
oraz zwiększają konkurencyjność pol skich uczelni jako instytu
cji europejskich.' Student podejmując naukę, musi mieć gwaran
cję. ie studiując na polskiej uczeln i, uzyska dyplom z jej nazwą 

dający mu gwarancję jakości wykształcenia. 

Najważniejszym ustawowym zadaniem Państwowej Ko
misji Akredytacyjnej jest dokonywanie oceny jakości ksztal
cenia na wszystkich kierunkach studiów w polskich szko
lach. Procedura oCL'ny kształcenia jest wieloetapowa, pod 
danie się jej prze z uczelnie wyższą jest obligatoryjne, a kon
sekwencje dla uc zelni są bardzo poważne. Uzyskanie ncga
tywnej oceny powoduje wydanie decyzji ministra wia śri

wego do spraw szkolnictwa wyższego o cofnięciu lub za 
wieszeniu uprawnienia do kształcenia na danym kicrun
ku studi ów i poziomic kształcenia. 

Paristwowa Komisja Akredytacyjna kieruje się przede 
wszystkim w swoich pracach obiektywizmem ocen i opi
nii, Jako instytucja finansowana wyłącznie ze środków pu
blicznych, realizuje zadania mając na względzie dobro spo
łeczne, a wiarygodno ś ć buduje poprzL'z m.in, z achow a 
nie zasady jawności i przejrzysto ści stosowanych proce
dur. W cdu ukazania wiarygodności swoich decyzji, Ko
misja na bieżąco dokonuje aktualizacji swoich wewnętrz-

I
 

1 •wod rtik Pańs twowej Kombj l Akredyta.,jncj, Warsz.l l'o'a W03, ·.
 
1 7-9. 

2 Opracowano na pod stawie Statutu Pa ństwow i Komisji Akredyta
cyjnej uchwalonego dnia 13 p. ździern i ka 2005 r. po uwzg l ędn ien i u 

zm ian wprowadzonych Uchwal ą Nr 1/2006 z d nia 23 1istopada 21 16 
r., Uchwalą l r l /20 07 z dnia 22 listopa da 2007 r., Uchw a lą Nr 1/2 008 
'" <ln 'a 12 cze rwr,} 2008 r. ora z Uchwa l ą . II" I / 2IK1':i z dn ia 22 stycz
nia 2OCJ9 r. 

3 www.pka.edu .pl 
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nych aktów prawnych. Dokonuje tego m. in. na podstawie 
zdobytego ju ż w swojej pracy doświadczenia oraz utrzy
mując współpracę z instytucjami i osobami zainteresowa
nymi zapewnieniem wysokiej jakości kształcenia. W dniu 
23 stycznia 2009 r. uzyskała status pelnego czlonka w Eu
rop ean Association for Quality Assurance in Highcr Edu
cation (ENQA) - na okres 5 lat. 

Przy oceniejak ości kształcenia Komisja stosuje czterostopnio
wą ska l ę ocen", Ocen ę wyróżniającą może o trzymać jednostka. 
która wyróżnia się koncepcją kształcenia, wysokim poziomem i 
wzorow ą organizacją prowadzonej działalno ści dydaktycznej i 
naukowej, wdrożonym kompleksowym wewnętrznym systemem 
zapewnienia jako ści kształcenia , ori entacją na efekty kształce
nia. dobrą b azą materialną, zakresem i charakterem współpracy 

międ zynarodowej . Posiada wybitną kadrę o uznaniu krajowym 
i międ zynarodowym oraz oferuje studentom udział w studiach i 
programach międzynarodowych, 

a także stwarza warunki do roz
woju ich zainteresowa ń nauko
wych i zawodowych oraz aktyw
ności naukowej i s amorządowej. 

Oceny wyróżniające mogą zostać 

sformu łowane po dokonaniu oce
ny wszystkich lub przewa żaj ą

cej częśc i uczelni prowadzących 

dany kierunek studiów. Kolejną 

o cenę przeprowadza się po upły
wie 8 lat. o ile nie zaistnieją prze
s ł anki do przeprowadzenia jej we 
wc ześniejszym terminie. 

Ocena pozytywna s tanowi 
punkt odniesienia dla formu

rycznym oraz nie są związa

ne tematycznie z danym kie-r=;,becnie od edukacji oczekuje się 

runkiem studiów;
przede wszystkim zdobycia kwa - niezapewnieniem należy
lifikacji i kompetencji uniwersal tych warunków materialnych 
nych, a nawet wyróżniających,któ - brak odpowiednich pracow

ni, laboratoriów, aparatury ire zapewnią swobodę poruszania 
zasobów bibliotecznych itp .; 

się na konkurencyjnym rynku pra - nicprowadzeniem badań na
cy, a tym samym umożliwią karie- ukowych w zakresie i na po

rę i pieniądze. 

łowania pozostałych ocen i świadczy o spełnieniu wszyst
kich standardów oceny jakości kształcenia s tosowanych 
przez Komisję. Dotyczy to również tych, które są okre
ślone przepisami prawa, a w s zczegó lności wymagań ka
drowych, programowych i organizacyjnych, wewnętrz
nego systemu zapewnienia jakości kształcenia, orientacji 
na efekty kształcenia oraz dotyczących bazy materialnej. 
W przypadku studiów magisterskich uwzględnianyjest tak
że poziom prowadzonych badań naukowych. Kolejną oce
nę przeprowadza się po uplywie 6 lat, o ile nie zaistnieją 

przesłanki do przeprowadzenia jej we wcześniej szym ter
minie. Ponadto ocena pozytywna ze skróconym okresem 
akredytacji może być sformułowana jeżeli wszystkie wy 
stępujące uchybienia odnoszące się do standardów i kry
teriów jakości kształcenia stosowanych przy ocenie pozy
tywnej zostały u sunięte w toku procesu akredytacji, jednak 
niezbędne jest monitorowanie wprowadzonych zmian. Pre
zydiwn uwzględniającrozmiar lub wagę uchybień określa 

termin dokonania kolejnej oceny. PrzewodniczącyKomisji 
poddaje pod glosowanie propozycje oceny jakości ksztal
cenia zaczynając od oceny pozytywnej. W przypadku bra 
ku poparcia dla tej oceny w glosowaniu, zarządzane jest 
glosowanie w sprawie oceny warunkowej . Brak poparcia 
dla oceny pozytywnej lub warunkowej oznacza negatyw
ną ocenę jakości kształcenia. 

Ocena warunkowa może być sformułowana, jeżeli ogól
ne warunki realizacji kształcenia rokują możliwość usunię

cia występujących uchybień w czasie nie dłuższymniż rok . 
Uchwala Prezydium wskazuje uchybienia, odnosząc się do 
przyjętych standardów i kryteriów oceny jakości kształcenia 

oraz określić termin dokonania powtórnej oceny. 
Wydanie oceny negatywnej może mieć miejsce, jeżeli 

jednostka utworzyła kierunek studiów z naruszeniem prze
pisów prawa lub prowadzi kształcenie na poziomie znacz
nie niższym od niezbędnego minimum, co spowodowane 
jest w szczególności : 

- brakiem wystarczającej kadry nauczycieli akademie-
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kich O odpowiednich kwalifikacjach merytorycznych 
i formalnych; 

- wadliwą kon strukcją koncepcji kształcenia; 

- prowadzeniem kształcenia wedlug planów studiów 
i programów nauczania, które nie spełniają wyma
gań określonych w standardach nauczania, w zwiąż
ku z czym absolwent nie uzyskuje wiedzy i umiejętno
ści istotnych oraz charakterystycznych dla danego kie
runku studiów; 

- niewdrożeniem wewnętrznego systemu zapewnienia 
jakości kształcenia; 

- nieokre śleniem zasad i kryteriów oceny efektów ksztal
ceni a; 

- nieokreśleniem zasad i kryteriów przygotowywania oraz 
ocen y prac dyplomowych lub przyjęcie takich zasad i 
kryteriów, w wyniku których prace te nie odpowiadają 

podstawowym wymaganiom 
metodologicznym i meryto

ziomie uprawniającym do re
alizacji kształcenia na pozio
mie magisterskim. 

~ 

Pa ństwowa Komisja Akredy
tacyjna realizuje swoje najważniejsze zadanic poprzez doskona
lenie standardów oraz kryteri ów oceny zwła szcza w kontek ście 

zmieniających się krajowych uwarunkowa ń prawnych (Komisja 
opiniuje projektyaktów prawnych dotyczących szkolnictwa wyż

szego. a także nauki) oraz przyjętych rozwiązań międzynarodo

wych. Troszczy się również o to. aby oceny które wystawia, po
zostawiały szerokie pole dla autonomicznych inicjatyw promują

cych innowacyjność procesu dydaktycznego oraz wysoką kultu
rę jakości ksziałceni a' W swoim działaniu precyzyjnie uzasadnia 
podejmowane uchwały i szanuje tradycję akadem i cką. 

PRZYKŁAD INICJATYWY EDUKACYJNEJ 
WOBEC RYNKU PRACY 

Należy jednak pamiętać, iż warunki i jakość kształcę

nia wyższego w przeważają cej części zdeterminowane są 

przez skutecznośćsystemu oświaty oraz kontynuacjęi jed
no ś ć procesu edukacyjnego. Wymiar jakościowy kształce

nia akademickiego to również wyraźne określenie przez 
uczelnie oczekiwań wobec sektora oświaty. Powinno s ię 

mieć na uwadze koncepcje społeczne i zawodowe aspek
tów edukacji. Dla wiciu osób średnie i policealne kształcę
nie zawodowe wraz z kształceniem wyższym tworzą sys
tem rozwiązań uzupełniających się . Słuchacze wybiera
ją często instytucje kształcenia, które pozwolą im uzyskać 

dyplom potwierdzający kwalifikacje określone w zawo
dzie oraz uprawniającyich do wykonywania konkretnego 
zawodu . Dziś poziom kształcenia oraz profil absolwenta 
kształtuje wymagającyrynek pracy. Rynek, który stawia na 
profesjonalistów, na osoby, które samodzielnie rozwiązu

4 Opracowano na podstawie Statutu Państwowej Komisji Akredyta
cyjnej uchwalonego dnia 13 października 2005 r. oraz Uchwały Nr 
76/2009 Prezydium Pań stwowej Komisji Akredytacyjn ej z dnia 191u
tego 2009 r. w sprawie ustalenia ogólnych kryteriów oceny jakości 

kształc enia .

i5 www.pka.edu.pl 
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ją problemy, skutecznie podejmują decyzje oraz efektyw PODSUMOWANIE 
nie działają w systemie obowiązującychprzepisów praw

Rynek edukacvjny w Polsce staje się stopniowo coraz
nych. Osoba wykształcona łatwiej i szybciej potrafi pora

bardziej poukładany i uporządkowany . Niewątpliwie 
d zić sobie w sytuacjach nagłych i nicoczekiwanych zm ian jest to również zasluga działalności Pa ństwowej Komi
zachod zqcych na rynku pracy . Jest bardziej elastyczna sji Akredytacyjnej. Jednak poziom wielu uczelni pozo
i gotowa do uczenia się na nowo, do zmiany kwalifikacji stawia wiele do życzenia. Należy się liczyć z faktem, iż 
i kompetencji . niektóre kierunki, zostaną zamknięte,a kształcący się na 

Inicjatywą edukacyjną , której ambicją jest kształce nich studenci zmuszeni będą do szukania innej uczelni, 
nie i kreowanie tego typu profilu absolwenta, jest dzia co jest związane nieraz ze stratami finansowymi. 
łające w Biał ej Podlaskicj Studium Celne . Utworzenie Zachęcam czytelników artyku.łu do zapoznania się 
Studium, to decyzja mająca na cdu podniesienie pozio ze stroną internetową Pa ństwowej Komisji Akredytacyj
mu • jakości kształcenia w zakresie problematyki celnej . nej. Jest to "skarbnica wiedzy" na temat kondycji pol
To również reakcja na przystąple n i e Polski do struktur skich uczelni i ich poziomu kształcenia. Warto do niej 
Unii Europejskiej, które spowodowało wzrost znacze zajrzeć. Dzięki aktualizowanemu na bieżąco wykazo
nia wschodnie] granicy Polski oraz zwiększenie zatrud wi kierunk ów sprawdzonych i ocenionych przez Ko

nien ia w całym obszarze dotyczącym ruchu graniczne misję, uzyskamy informacje nie tylko .na temat uczelni, 

go. Słuchaczami Studium Celnego są głównie absolwen które są słabe, ale też poznamy te, które zostały pozy
tywnie wyróżnione.ci lice ów ogolnoksztalcqcych oraz techników. Ponadto po

Nasuwa się zatem pytanie: Jaka powinna być współczeziom nauczania i jakość kształcenia są atrakcyjne d.la stu
sna edukacja? Można w tym miejscu wymieniać szeregdentów studiów dziennych i osób z wyksztalcerucrn wyż
przymiotników określającychedukację dnia dzisiejszego,szym, które chcą pogłębi ć i rozwiną ć swoje umiejętności 
ale doskonale zdajemy sobie sprawę, iż to czego oczew tej problematyce . Są to osoby, które zdają sobie spra
kuje osoba chcąca zdobyć wykształcenie to nie znajo

wę z tego, iż ważniejsze od wąskiej spccjalizncii jest wy
mość "wielu definicji jakiegoś terminu ". Obecnie od 

kształcenie wszechstronne i zr ó żnicowane, dające wie edukacji oczekuje się przede wszystkim zdobycia kwa
dzę z licznych dziedzin . Wysoko wykwalifikowana ka lifikacji i kompetencji uniwersalnych! a nawet wyróż
dra, którą tworzą również nauczyciele akademiccy Szko niających, które zapewnią swobodę poruszania się na 
ly Głównej Handlowej w Warszawie, odpowiednio przy konkurencyjnym rynku pracy, a tym samym umożli
gotowana koncepcja kształcenia oraz organizacja pro wią karierę i pieniądze. 
wadzonej działalności dydaktycznej, wszystko to gwa
rantuje, że absolwenci Studium, stają się konku.rencyjni Magdalena Fus 
i poszukiwan.i na trudnym i bezwzględnym rynku pracy. jest doktor .intk ą w Kolegium Nauk o 
Poziorn kształcenia w Studium Celnym, spełniając wie Przedsiębiorstwie Szkoly Głównej Handlo
le kryteriów oceny jakości jest doskonalym przykładem wej w Warszawie 
reakcji sekto ra oświaty na oczekiwania i wymagania sta
wiane w zględem niego ze s tro n y sq?;mcntu szkolnictwa 
wyższego. 

Jak wspólnie przezwyciężyć kryzys?� 
Sławomir Kostjan 

Pod takim tytułem kryje się chęć dal  innym cyklu rozwoju. Dotychczas głoszo Powstaje więc pytanie - co należy ro
S/e~o, pozytywnego działania gospod,lr ne, zd a wa ł o by siO; oczywiste pr<lwaekono bić aby nasz, miedzynarodowy transport 
czego. Przejawia się także chęć wsp ółdzia miczne już takie oczywiste nie s ą. Trans samochodowy mógł funkcjonować, utr zy
lania ze wszystkimi partnerami, kt6rz)' S'l port, w tym transport drogowy, który mai swą, lic zącą się pozycję na rynku us ług 

uczestnikami proces ów tronsportowych. przez kilkanaścieostatnich łat rozwijał się transportowych, nic poniósł drastycz
procesów gospodarczych a takie procesuw bardzo dynamicznie, zwolnił wysokie ob nie dużych i nieodwracalnych strat mate
finansowvc \ i adminisrracyjnych . roty . Produkcja towarów handlowych dra rialnych, finansowych i organizacyjnych? 

Istnieje więc pilna potrzeba, daleko stycznie spadla . Zrnnicjszvl sil,' wolumen Działania moim zdaniem powinny iść 

idącej int egracji działań, które czytelnie towarów prze znaczonych do miedzyruro dwoma, zasadniczymi drogami: 
określone, mog ł yby pomóc i mieć istotny dowe] wymian)' handlowej. - powinny być za l e ż n e od gło;bokiego 

wplyw na przezwycicżcnic widu nega  Taki stan rzeczy jednoznacznie i bez zrozumienia sytuacji prze7. przewo ź

tywnych zjawisk, mających bezpośredni II'zglo;dnie wpłyn ął na stan naszego, pol nik ów - właścicieli firm transporto
lub pośredni wplyw na stan II' jakim zna skiego transportu samochodowego, który wych i skutkować pojęciem skutecz
lazł siO; polski. międzynarodowy trans 7,<lCZ'11 "ostro hamować" a obecnie znajduje nych działań, 

port drogowy. się w sytuacji " uśpienia farmakologicznego". - powinny być dokładnie zdiagnozowane 
Fakty gospodarcze, w skali Europy i Wyprowadzenie, naszego, polskiego a następnie powinny być podjęte nie

Świata, a także Polski są oczywiste i jedno transportu samochodowego z. wyżej okre zwlecznie niezbędne, wszystkie możli
znaczne. Nastąpilo daleko idące "przegrza ślonego stanu, jak na razie jest wątpliwe, we ś r od ki wspierające funkcjonowanie 
nie koniunktury gospodarczq ", załamał się tym bardziej, że obserwujemy, operując i rcstrukturyzaqę firm transportowych, 
rynek konsumpcyjny i inwestycyjny, zaia dalej terminologią medyczną, brak wła T,1k nakreślone kierunki działania mu
mały się procesy produkcyjne i finansowe . ściwej diagnozy, dobrych skutecznych le sza wynikać z daleko idącego spojrzenia na 
W związku z tym poważnemu ogranicze karstw a wysokiej klasy specjali ś ci albo nas sprawę transportu a powinny być poparte 
ni u ulegly potrzeby usług transportowych. lekceważą albo nie możemy dosta ć się do dobrą wolą i troską decydentów. 

Świat i Europa znillazly się w zupełnie ich gabinetów. W ramach przedsięwzięć ujetych w 
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pojęciu drogi pierwszej (wewnętrznej} , 

ni ezbędne wydaje sil,'być: 

- dokonanie dokładnej analizy stanu i 
m ożliwości funkcjonowania firmy, 

- dokonanie analiz)' finansowe] firm )' 
(z uw zględnieniem obciąże ń stał ych), 

- dokonanie analizy kosztów pod wzglę

dem ich ograniczenia, 
- dokonanie analizy personelu i kadry 
zarządzaj ącej firmą, 

- opracowanie programu naprawczego a 
następni e precyzyjne i stanowcze jego 
wdrożenia . 

Druga droga (zewnętrzna) niczbęd

nej pomoc)' dla krajowego i micd zynaro
dowego transportu samochodowego za
wiera wiele pr zedsięwzię ć , które mogą 

b yć podjęte (wdrożone) a które mog ą za
istni eć tylko wtedy gdy zostaną popar
te przez rząd w trosce o utrzymanie roz
woju gospodarczego, miejsc pracy a także 

przychodów budżetu centralnego i budże
tów terenowych w dłu ższym okresie cza
su . Niezbędn e, wydaje s ię b yć, zaistnienie 
sytuacji,z której będzie wynikała politycz
na wola pomocy tej dziedzinie gospodar
ki narodowej. 

Jak dotychczas taka sytuacja jeszcze 
nie zaistniaJa. 

Prowadzone przez organl xacic zrzc
szaj ące firmy transportowe działania 

(ZMP D, PICT, ZZP) metodarni bezpo
średniej informacji kompetentnych resor
hiw rządu lub metodami protestów i blo
kad okazują się nieskuteczne i choć prz~'j

rnowane ze zrozumieniem a nawet apro
batą to jednak w konsekwencji w drodze 

dalszych ocen tra cą ostrość wymowy a 
co za tym idzie skuteczność . Nie bez zna
czenia jest fakt, że środow i sko przewoź

TUków, pozornie zin tegrowane, w konse
kwencji dajosprzeczne sygnały , co pozw a
la organurnrządowym na marginalizowa
nie spraw istotnych. 

Wiele,bez wątpienia , ważnych i zgłasza
nych przez środowisko przewoźnik ów racjo
nalnych wniosków nie znajduje zrozumienia 
<1 więc także realizacji. Są to między innymi: 

- ogłoszenia stanu kry zvsowcgo w trans
porciedrogowym (zgodnie z Rozp, UE 
391/i/90), 

- wprowadzenie systemu kasowania pol
skich zezwoleń IV transporcie miedzy
narodowym, 

- zmian w prowadzeniu szkoleń kierow
ców zawodowych, 

- zmian w funkcjonowaniu inspekcji 
transportu drogowego, 

- zniesienie ogranicz e ń we wwozie pali 
wa do Polski, 

- obni żenia obci ąże ń pud atkowych, 
- pomocy pa ństwa dla likwidowanych 
bąd ź restrukturyzowanych przedsię
biorstw przewozowych . 
Kuriozalna wydaje się być sytuacja 

zwięks z enia obciążeń finan sowych firm 
przewozowych w tytułu korzystania z in
frastruktury drogowej. Projekt rozporzą
dzenia Ministra Infrastruktury przewiduje 
wprowadzenie z dniem lO.oh.2009r.wzro
stu cen opł a t (winiet) o około 30':';,. Reali
zacja tego rozporządzenia może okazać s i ~' 

"języC7.k iem u wagi " i spowodowa ć ostrą 

reakcj ę firm transportowych. 

Należy podkreślić , że w yjątki em 

jest, próba realizacji wniosku w sprawie 
"udrożnienia granic wschodnich". Służ
ba celna mając w pami ęci wydarzenla na 
granicach w I kwartale 20011 r. (strajk cel
ników) i z up ełn ą bezkarno ś ć w jego roz 
wiązywaniu , a także poważne konsekwen
cje finansowe przewoźników, prowadzi 
działania zmie rza j ące do usprawnienia 
pracy funkcjonariuszy celnych i funkcjo
nowania granic. 

vV tej sytuacji oczywistym wydaje się 

b yć wni osek - "wladzo m polskim brakuje 
dopingu i lobby środowiska przewoźnik ów 

aby rzetelnie podją ć starania wspomagają
ce tran sport samochodowy we własnym 

zakresie, a także argumentów do rozmów 
7, Komisją Europej ską na temat podjecie 
ś rod kó w zaradczych mający ch na cdu po
moc pr zedsiębiorstwom tran sportowym". 

Wiele przedsiębiors tw transportowych 
jest obecnie w sta nic krytycznym z punk
tu widzenia finansó w firm y. Taki stan nie 
może trwa ć w dł uższym okresie C7i1SU. Zbli
ża się więc przesilenie i radykalne zmia
ny na rynku usług transportu drogowego. 

Sławomir Kostjan 
- jest wiceprzewo
dniczącym Rady 
Zrzeszenia Mi ędzy

narodowych Prze
woźników Drogo
wych w Polsce. Jest 

też dyrektorem Ogólnopolskiego Sto
warzyszenia Przewo źnik ów . 

Lądowy most transportowy 
Europa - Azja 
Sprawozdanie z konferencji I Tadeusz Kucharuk 

Pod koniec marca 2009 roku w Sejmie odbyła się międ zyna

rodowa konferencja po święcona Nowej Euroazjatyckiej Inicjaty
wie Transportowej IRU - NELTI.Organizatorzy, Międzynarodo
wa Unia Transportu Drogowego (IRL) oraz Zrzeszenie Między
narodowych Przewoźników Drogowych (polski gospodarz kon
ferencji), potraktowali ją, jako kolejny krok zm ierza jący do reak
tywacji "jedwabnego szlaku" . 

Projekt zap oczątkowany podczas m iędzynarodowej konfe
rencji dotyczące] problemów euroazjatyckich przewozów drogo
wych (16 wrze śnia 2008r.) w Taszkiencie (Uzbekistan), trafil na 
podatne pudłoże zar ówno ze strony pr zedsiębiorców jak i puli
ryków. Obecny kryzys gospodarczy, nie tylko nie zniech ęca, a 
wrę cz mobilizuje do kontynuacji prac. Projekt otrzymaj popar
cie r ównież zc strony polskiego ministra infrastruktury .Wicemi
ni ster Tadeusz jarmuziewież w swoim wystąpieniu potwierdził, 

że "transport samochodowy pod wieloma względami jest konku
rencyjny do transportu morskiego i kolejowego" . Minister uznal 

działania zmi e rz a j ące do reaktywacji jedwabnego sz laku za in
nowacyjne o charakrerzo stratcgicznym. Przychylnie do projektu 
odniosła się również przedstawicielka Europejskiej Komisji Co
spodarcze] ONZ. Przewozy drogowe na odległości kilku do kilku
nastu tysięcy kilometrów to nowe wyzwanie dla transportu dro
gowego, stwierdził poseł na Sejm RP - Stanisław Ź m i i an, uczest
niczący w tej konferencji. Uznaj r ównocze śnie, że aby osiągnąć 

cel muszą by ć usunięte bariery administracyjne w poszczegól
nych krajach , pr zl'z kt órepr zechodzi sieć polaczeń okre ślanych 

mianem jedwabnego szlaku. Poscl Janusz Pi echociński, w swo
im w y stąpieniu stwierdził, że ,p as. aby w 2011 Europa w sym
biozie ze wszystkimi krajami europejskimi, uzgodnila nowe ko
rytarze europejskie. Czas, więc wyznaczyć również w granicach 
Unii Europejskiej i poza nią - jedwabny szlak ". 

Wystąpienie gospodarza konferencji pr ezesa ZMPD Jana 
Buczka, poświęcone było uzasadnieniu ekonomicznego sensu 
przewoz ów samochodowych na jedwabnym szlaku oraz pre
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zentacji barier, które utrudniają dostęp do euroazjatyckiego ryn
ku transportowego. A więc kwestie długiego czasu oczekiwania 
na wizy, problematykę procedur związanych z dokumentacją, 

kwestie związane z wymianą zezwoleń nil wykonywanie prze
wozów drogowych, przekraczanie granic poszczególnych kra
jów, brak profesjonalnego zaplecza technicznego, warunki kli
matyczne, jakość paliwa, ważenie pojazdów a także bezpieczeń

stwo przewozów. Fostulowal stworzenie specjalnej kategorii 
wizy dla kierowców realizujących zadania przewozowe na tra
sach jedwabnego szlaku. 

Prezydent Międzynarodowej Unii Transportu Drogowego 
(IRU) - Janusz Łacny, w rozmowie z autorem artykułu stwier
dził : "Dziś trudno powiedzieć dokładną datę pełnej reaktywa
cji jedwabnego szlaku, Tak naprawdę komercyjne pr7ewozy ru
szyły 15 września ubiegłego roku. Mamy już pewne dane jak to 
funkcjonuje. Moimzdaniem pełną moc nabierze ono w ciągu mi
nimum pięciu, maksimum dziesięciu lat."! 

W materiałach konferencyjnych podano wstępne \Vynik.i mo
nitoringu pilotażowych przejazdów. 

W Projekcie NELTI uczestniczylo 20 pojazdów, do końca 

lutego br. wykonano ok. 100jazd w obie strony. Każdy pojazd 
uczestniczący w NELTl przejechał około 50000km i zrealizował 

5 jazd w obie strony. Łącznie wszystkie pojazdy spędziły w dro
dze 3011 dni przejeżdżając odległość - 1 094000km.Przekroczo
no 714razy granice państwowe. Czas postojów na trasie wyniósł 

1197dni. Przewieziono łącznie 3270ton ładunku . 

11-12 czerwca 2009 r. w trakcie V Euroazjatyckiej konferen
cji lRU w Ałma Acie(Kazachstan)przedstawione zostaną szcze
g ólowe analizy monitoringu dotychczasowych prób wykorzysta
nia transportu samochodowego do stworzenia lądowego mostu 

transportowego Europa - Azja. 
Polskę interesuje w pierwszym rzędzie północna trasa je

dwabnego szlaku, przebiegająca z Berlina przez Warszawę. Mińsk 

Białoruski, Moskwę, Kazań . Czelabi ńsk, Astanę lub Moskwę i 
Astracha ń. Długość trasy północnej wynosi okolo 6500 km (z Uz
bekistanu przez Kazachstan,Rosję, Białoruś do UniiEuropejskiej). 

Warto za zna czyć, że szlak ten został pokazany już dwadzie
ścia lat wcześniej . Niestety polska gospodarka nie miała szczę

ścia do ludzi myślących strategicznie. Po pierwsze ciągle jest to 
grupa niezbyt liczna, po drugie myślenie strategiczne nie daje 
bezpośrednich korzyści politykom i decydentom, a więc trudno 
uzyskać zrozumienie i wsparcie. Jest więc niezmiernie budują
ce, że w warszawskiej konferencji uczestniczyli przedstawiciele 
aż z czternastu państw i to zarówno przedstawiciele biznesu jak 
i politycy. Sojusznikiem tej odważnej inicjatywy jest niewątpli
wie kryzys gospodarczy. 

r-- ----- - - - - - - - - -----

Tadeusz Kucharuk 
- jest członkiem zarządu warszawskiego 
oddziału Folskiego Towarzystwa Ekono
micznego i preze~em koła PTE w Białej 

Podlaskiej 

1� Tadeusz. Kuchatuk - Wolny Obszar Celny Terespol - Małaszewicze 

na Ue podobnych przedsięwzięć w Polsce i na świecie. Uniwersytet 
Warszawski - Wydz iał Nauk Ekonomicznych. Warszawa 1989 r. Pra
ca podyplomowa 
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Czy Białoruś stać 

na samodzielność? . Dorota Niedziólka 

W ostatnim czasie widać wyraźnie wzrost zainteresowania Pol czanego na rynku światowym gazu przesyłane jest trans
ski i Białorus i wzajemną wsp ółpracą' . Współpraca ta ma doty portem rurociągowym.A to wymusza współprac ę między 

czyć przede wszystkim energetyk i, choć tak że intensyfikacji ""'1 bliskimi terytorialnie państwami. Ponad 70 'X, ga zu ziem
miany handlowej. Polską stronę szczególnie zainteresowały pro nego dostarczane jest do odbiorców ruro ciągami , a 27% 
jekty dotyczące w spółprac y energetycznej, w tym budowa dru transportowane jest w postaci skroplonej . W efekcie więk
giej nitki gazociągu Jamuł- Eu
ropa, budowy elektrociepłowni 

oraz dostaw energii elektrycz
nej. Białoruś aktywnie rozpo
częła promocję inicjatywy bu
dowy drugiej nitki gazociągu 

Jamal-Europa na szczycie ener
getycznym w Moskwie' .Tojest 
nowa, wcze śniej niespotykana 
forma aktywIlo ści mi ędzyna

rodowej Biał orusi . Idea wybu
dowania nowej nitki gazociągu 

ma b yć alternatywą dla Nord 
Stream (Gazo ciągu Północne

go). Alternatywą tańszą (stro
na białoruska szacuje, że kosz
ty budowy będą ni ż sze o 5-10 
mld USD). ważną (przepusto
wość jest określana na 33 mld 
rn-) ale czy bardziej korzystną i 
jakie szanse ma Białoruś w for
sowaniu swojej idei? 

Szukając odpowiedzi na 
te pytania trzeba przeanali
zować interesy państw bez

Białoruś utrzymująca wysoki po
ziom energochłonnościgospodar
ki, utrwalająca przestarzałąstruk
turę produkcji energii elektrycz
nej i zależność surowcową, zaczy
na dostrzegać zmieniającą się rze
czywistość międzynarodową. To 
może być początkiem końca do
tychczasowej, utrwalonej struk
tury i oznaczać dla wielu państw 

wyraźny sygnał do zmniejszenia 
dominacji Rosji w produkcji, eks
porcie i dostawach gazu ziemne
go. Takiej postawy wydaje się, że 

oczekuje także Polska. 

pośrednio zaangażowanych w tym obszarze.Państwa Unii 
Europejskiej s ą niewątpliwie zainteresowane dywersyfika
cją dostaw gazu ziemnego, gdyż fakt koncentracji najwięk
szych światowych złóż gazu ziemnego w Rosji zmusił je do 
silnego uzależnieniaod Rosji ,' Uzależnienie to spowodowa
ne jest także specyfiką transportu gazu . Większoś ć dostar-

Rys l I stniejące i planowane g azociągi w Europie 

MOf'Z:I 8.JI,..ntl.l 
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Źródło: dr inż. Tadeusz Leszczyń s ki , http :/ /www.rynekgazu .pl /index. 
html ?id=86 

szuść państw Europy posiada na 
swoim terytorium sieci gazocią
gów dostarc zających gaz rosyj
ski. Taka struktura dostaw wy
nika z jednej strony z uwarun
kowań już istniejącej infrastruk
tury, jej przepu stowoś ci i gęsto
ści , z drugiej strony powstają
ce obecnie gazoporty mają zbyt 
malą zdolnoś ć przcladunko
wą, aby zm ienić definitywnie 
strukturę geograficzną dostaw .' 
Należy przy tym pamięta ć, że 

cena gazu skroplo nego jest na
dal w yższa niż gazu ziemnego, 
a rachunek ekonomiczny pozo
staje wciąż podstawą negocjacji 
dostaw. Mimo to wedłu g spe
cjalistów w najbliższych latach 
udzi ał LNG będzi e wzrastał . ze 
względu na koniecznoś ć poszu
kiwania nowych kierunków im
portu. Tymczasem największy
mi odbiorcami rosyjskiego gazu 
były w 2007 r. Niemcy (34%), 

Turcja (23,4°,\,), WJochy (22'10), Wielka Brytania (15,2%), 
Francja (10,1%), Węgry (7,5%), Republika Czeska (7,2%), 
Polska (7,0%) i Słowacja (6,2%)' . ł-ączna wielkoś ć eksportu 
gazu do Europy szacowana jest na ponad 260 mld m'. Gaz 
ziemny do Europy Środkowej i Zachodniej płynie trzema 
wielokrotnie rozwidlającymi sil; magistralami (szczegóło
wy przebieg magistral gazowych znajduje sit; rysunkul). 

Magistralą ukraińską, kt órej główny strumień biegnie 
przez Słowację, Węgry do Niemiec i Republiki Czeskiej. 

Gazociągiem [amalskim, dzięki któremu Europa otrzy
mała nowe źr ódło zaopatrzenia w rosyjski gaz a Białoruś 

zwięks zyła swoją rolę jako państwo tranzytujące. 

Błękitnym Potokiem (Blue Str eam), ta druga nie jest w 
pełni wykorzystana, ze wzgłędu na mniejsze niż zakłada

no zapotrzebowanie państw południa Europy, m . in. Tur
cji. Gazo ciąg ten ma za zadanie nie tylko różnicować struk
turę dostaw gazu do Europy ale także być alternatywą dla 
Nabucco", 

Taki kształt i wielkość przcsyłu gazu ziemnego w obrę 

bie Europy pozwala nil wzrost pozycji Rosji w regionie. Ro
sja dzięki wzrostowi wydobycia i eksport u surowc ów ener

1 Wicepremierzy Waldemar Pawlak i Andrej Kobiakow podpisali w 
Mińsku polsko - bi ałoruskie porozumienia pozwalają ce na podejmo
wanie wspólnych przedsięwzięć , 23.lJ2.2U09. 

2 Szczyl energetyczn y w Moskwie odbył s i ę 17.01.201]<) r. 
3 Wedlug danych BP w 2007 r. Rosja wydobyła 607 mld m', a z ł oża jej 

szacowane S<\ na 44 bln m ', co stanowi pon ad 25% św i atowych złóż 

tego surowca energetycznego. 
4 Więks.lDŚĆ gazoportów, w tym także Rotterdam mają zdolność do 
przeładunku okre ś laną na poziomie ok. 6 mld LJ1-' rocznie. 

5 Dane pochodzą z Raportu Gazpromu za 2007 r. GAZI'ROM ANNU
AL REPORT 2007, s. 61. 

6 Nabucco mial stuży ć do prz esytu gazu lze rsk iego, irańskiego , a na
wet turkmeń sk i ego dla krajów Europy Zachodniej. 
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Rys . 2 Sieć gazociąg ów w Europie 

= Major acting gas pipel ines ! ~ flelds 
O MajorUGSF 

- Norlh Eoropean Gas PipehneProleCl • Ma/or gas reflnerles 
- Yarnal-EuropeGiIS Pipelne .... ActingUlG terminais 

SRTQ-Tonhok GasPipeline """ Parspecf fva lNGterminals 
- Gas pipe line Pochinki - Ilobilnoye r: Gas dehvery point 

(Pelro ~sk·Frolo vo-lzob ilna ye segment) _ Russian liasexporl directions 

gL'lyczn 'ch, w tym g ł ó wn i c ga zu zie m neg o mo że pozwo
li ć sobie na wysoki poziom a ktywno ś c i poli tycznej i eko
nomi z no], oraz powrót do konce pcji pańs twa -rnocarstwa. 
Oczy wiście Rosja ma świadomo ś ć ogranic ze ń , jakie stw arza 
jej Bia łoru ś , kraina i inne pa ń s twa nadbałtyc kie z zw iąz 

ku z posiadaniem fr. zmc ntow gazociąg ów, czy dos tępu 

do portów na Morzem Bałtyc kim . Dlateg o od la t lamuje 
ro ż ne id służ •u trzymani u po zycji monopolisty w tran 
zyc ie g. zu z Azji'. Stąd inicjatyw a B i ałorusi może wydać 

si ę a tra kcy jna d la Ros ji, daj e, bo wie m sza nse na zw i ększ ę

nie dosta w g il7.U do Europy i jednocze śnie uniezależnia od 
zby t sam dzielnej i proeuropejsk iej U • iny. M e z drugiej 
s tro ny mog ł aby doprowadz i ć do poprawy sytuacji ekono
mio nej B iałorusi, większej jej samodziel nośc i i niezaw is ło 

ści , a to ju ż rrze.: yloby dotychczasowej polityce Federa
cji Rosyj' ie j, Dzięki m ożl iwościom odd ziaływan ia ekono
mi n 'go (B i ałoruś j t sz ós ty m pod względ em wielko ś ci 

odb iorcą rosyjski ego gazu, odh iorcą otrzymującym gaz p o 
bard zo ko rzy stnych cen ach, 2006 r. 46,7 S za 1000 m') i po
lityczn ego ( ści s ł a wsp ó łpraca w ramach Związku Białorusi 

i Rosji) B i ałor uś nad a l po zos taje w s trefie wp ływ ów Rosji. 
/\ co zyska łaby na tym sama Bi ał oruś, która d otychczas 

nic podcjm V ' la ż adnych prób uniezależnie nia s i ę od do 
sta w sur owc ów ene rgety cznych (ropa n towa, g il Z ziem
ny) od Rosji, Wyd aje s;\" ż B ia ł oruś utrzymująca wysoki 
po zio m e nergoch ło nn o -i gospodarki, utrwal ająca przesra
rza lą strukturę \rod ukcji en r ii elek trycznej i zale ż no ś ć su
rowcowi Z<1 zyna dostrze gać zm ien iaj ącą si ~' rzeczywis tość 

m ięd zynarodową . Zd ecyd owan e post aw y inn ych p aństw 
regionu. w tym U krainy, ale także aktyw no ś ć pańs tw w za
kresie poszuk iwania nowych ź r ó d e ł energii skłoniły rząd 

Bi ałorus i do pewnych cizi, ła ń . Dzia ła ń , któ re na razie Si y
gn alne. a le mogą wskazywa ć na zmia nę postaw, a to mo ż e 

być począ t kiem ko ńca dotychczasowej, u trwalonej s truktu
ry . jeżel i B i ałoruś zw i ę ksz ' swoją aktywno ść, to mo ż e ozna
cza ć dla widu państw wyra źny sygna ł do zmniejszenia do
minacji Rosji w produkcji, eksporcie i do stawach gazu ziem
nego. Ta kiej pos tawy wyd aje i ę , że oczekuje tak że Folska . 
Druga nitka gawci ągu nie s tanowi d la Polski celu pod ej
mowanych d zi ałań . W nnszym in teres ie j t zn a leźć part
nera dla w iększ ej aktywnu i ekonomicznej, handlu ener
g ią e l ek tryczną i poszukiwa nia nowych na miarę wspó ł 

czes nych czasó w dz ia łań pelity z nych , 

dr Dorota Niedzi6łka
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TELEWIZJA MŁODYCH
 

• I 

Celem serwisu jest informowanie o ciekawych wydarzeniach 
z dziedziny edukacji, gospodarki, kultury. 

Wywiady z wybitnymi ludźmi, a także promowanie młodych, 

'''UI 
aktywnych ludzi z Polski Wschodniej. 

. ~ 

IJI.....- .... n.. 
Pierwsza w regionie telewizja internetowa 
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ZAPRASZAMY DO WSPOŁPRACY 
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Zobacz więcej II! www.interwizja.edu.pl 

PROWADZI� 

• Studium Celne 
• Agencje Zatrudnienia 
• Polsko-Niemieckie Centrum 
Przedsiębiorczości 

• Kursy: językowe, BHP, na agentów celnych. 
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