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Kwartalnik
Od wydawcy EEm

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

Kwartalnik stuzy propagowaniu przemian i procesow gospodarczych zachodzacych w Polsce, Unii Europej-
skiej i $wiecie. Trafia do bibliotek najwazniejszych polskich uczelni wyzszych. Takze do instytucji i organow
oraz firm zajmujacych si¢ ctem, spedycja i transportem.

Redakcja

Jacek Brdulak
Przewodniczacy
Rady Programowej

SZANSE ROZWOJU REGIONALNEGO

W kolejnym numerze Kwartalnika Celnego dominuja problemy zwiazane z szan-
sami rozwojowymi regionu. Nie zajmujemy si¢ europejskimi, czy tez globalnymi
kryzysami, poszukujac zagadnien istotnych dla praktyki gospodarczej Podlasia Po-
tudniowego.

Numer otwiera dyskusja redakcyjna w gronie praktykow gospodarczych zanie-
pokojonych dramatyczna przepascia migdzy ogdlnoksztatcacymi przewaznie, huma-
nistycznymi kierunkami ksztatcenia mtodych ludzi a potrzebami rynku pracy. Trzeba
wreszcie zdac sobie sprawg, ze problem duzego bezrobocia w Polsce spowodowany
jest w duzym stopniu zupehie nieracjonalnym, innercyjnie dryfujacym systemem
ksztalcenia. Szansa rozwoju regionalnego staje si¢ powoli infrastruktura techniczna
transportu samochodowego. Wtadze regionalne powinny walczy¢, wspierane przez
srodowiska lokalne, o realizacj¢ planowanych na wschodzie Polski inwestycji dro-
gowych. Zmienia one w przysztosci korzystnie warunki lokalizacji biznesu w regio-
nie. Stworzone zostana wtedy warunki lepszej wspoltpracy z panstwami o$ciennymi,
a szczegolnie dla rozwijajacego si¢ handlu z Ukraing. Nawigzywanie $cislejszych
kontaktow handlowych z tym interesujacym rynkiem powinno sta¢ si¢ jedna z gtow-
nych przestanek polskiej polityki gospodarczej. Istniejacy migdzynarodowy korytarz
komunikacyjny stanowi szans¢ rozwojowa nie tylko dla pétnocnej Lubelszczyzny.
Okazuje sig, ze wladze Mazowsza tez je widza. Umiejscowienie centrow logistycz-
nych w Siedlcach i Losicach stanowiloby istotne uzupetnienie infrastrukturalne dla
analogicznych inicjatyw w Bialej Podlaskiej/Terespolu. Nalezy sobie tylko wtedy
zyczy€, by wyposazenie tych centrow odpowiadalo zasadom odpowiedzialnego,
zrownowazonego rozwoju. Trudno sobie wyobrazi¢ wysoka jako$¢ $wiadczonych
ustug spedycyjno-transportowo-logistycznych bez uwrazliwienia na sprawy zatrud-
nionych pracownikow i troski o srodowisko.

Uzupetnieniem prezentowanych rozwazan jest analiza praktyki organow celnych
w zakresie ustawy Ordynacja podatkowa oraz ustawy o transporcie drogowym.
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prawnych.

Warunkiem stosowania do tych naleznosci przepisow dzialu
I1I Ordynacji podatkowej — zobowiazania podatkowe - zgodnie z
art. 2. § 2 ustawy, jest spelnienie nizej wymienionych kryteriow,
a mianowicie:

- naleznosci powinny mie¢ charakter naleznos$ci publicznopraw-
nych,

- przepisy powinny wskazywac¢ organ uprawniony do ich okre-
$lenia lub ustalania i nie powinny wprowadza¢ odrgbnych regu-
lacji w zakresie poboru tych naleznosci,

- naleznosci te powinny mie¢ charakter niepodatkowych nalez-
nosci budzetu panstwa lub budzetéw jednostek samorzadu te-
rytorialnego.

II. Ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym
(Dz.U. z 2007 r. Nr 125, poz. 874 z p6zn. zm.) zwana dalej
u.td.:

Zgodnie z art. 93. 1. ustawy uprawnieni do kontroli maja
prawo natozy¢ na wykonujacego przewozy drogowe lub inne
czynnosci zwiazane z tym przewozem karg pieni¢zna, w drodze
decyzji administracyjne;.

Decyzja, o ktorej mowa w ust. 1, wydawana jest w imieniu
organu wilasciwego ze wzgledu na miejsce przeprowadzanej
kontroli.

Decyzji nadaje si¢ rygor natychmiastowej wykonalnosci, z
zastrzezeniem ze przedsigbiorca krajowy uiszcza natozona karg
pieni¢zna w terminie 21 dni od dnia jej wymierzenia; spoczywa
na nim obowiazek niezwtocznego przekazania dowodu uiszcze-
nia kary pienigznej organowi, ktory ja natozyt.

Od decyzji o natozeniu kary pienigznej przystuguje odwo-
anie do organu nadrzgdnego w stosunku do organu, ktéry kare
te natozyt, w terminie 14 dni od dnia dorgczenia przedsigbiorcy
lub innemu podmiotowi wykonujacemu przewozy na potrzeby
wlasne tej decyzji.

Zgodnie z art. 92. 1. Kto wykonuje przew6z drogowy lub
inne czynnosci zwiazane z tym przewozem, naruszajac obowiaz-
ki lub warunki wynikajace z przepiséw ustawy lub przepisow:
1) o przewozie drogowym towardéw niebezpiecznych,

2) o czasie pracy kierowcow,

3) o odpadach,

4) o ochronie zwierzat,

5) o ruchu drogowym oraz w zakresie ochrony srodowiska, okre-
sowych ograniczen ruchu pojazdéw na drogach lub zakazu ru-
chu niektorych ich rodzajow,

6) o bezpieczenstwie zywnosci i Zywienia,

7) wiazacych Rzeczpospolita Polska umow migdzynarodowych,
8) wspolnotowych dotyczacych przewozow drogowych

- podlega karze pienig¢znej w wysokosci od 50 ztotych do 15.000
ztotych.

Zgodnie z art. 94. 1. kary pienigzne stanowia dochody bu-
dzetu panstwa.

III. Wyrok Trybunalu Konstytucyjnego z dnia 31 marca 2008
r. (sygn. akt SK 75/06)

Zdaniem Trybunalu Konstytucyjnego, powyzsze regulacje
zmierzaja do wymuszenia takiej organizacji pracy przedsigbior-
stwa wykonujacego transport drogowy, azeby dziatalnos¢ ta od-
bywata si¢ w sposob bezpieczny, bez zagrozenia zycia, zdrowia
i mienia innych osob. Sprawq przedsigbiorcy (przewoznika) jest
zawarcie takich umow i obmyslenie takich organizacyjnych roz-
wiazan, ktore beda dyscyplinowaé osoby wykonujace na jego
rzecz ustugi kierowania pojazdem, czy to na zasadzie stosun-
ku pracy, czy nawet na zasadzie samozatrudnienia. Taka tez jest
idea 1 taki jest prewencyjny cel sankcji ustanowionej w art. 92
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ust. 1 pkt 2 u.t.d.

Akceptacja pogladu przeciwnego prowadzitaby do trudnych
do zaaprobowania skutkow, tj. przerzucenia odpowiedzialno$ci
za prowadzenie dzialalno$ci gospodarczej, w jej najbardziej ry-
zykownym wymiarze, z przedsigbiorcy na jego kierowcow.

Kara pieni¢zna statuowana w art. 92 ust. 1 pkt 2 u.t.d. nie
stanowi odptaty za popetniony czyn, lecz ma charakter srodka
przymusu stuzacego zapewnieniu realizacji wykonawczo-za-
rzadzajacych zadan administracji agregowanych przez pojecie
interesu publicznego. Jest wigc ,,zapowiedzig negatywnych kon-
sekwencji, jakie nastapia w przypadku naruszenia obowiazkow
wynikajacych z dyrektyw administracyjnych”, w tym przypadku
- zapewnienia wykonywania transportu w sposob gwarantujacy
bezpieczenstwo na drogach, ochrong zycia i zdrowia ludzkiego.
Stanowi zatem przejaw interwencjonizmu panstwowego w sferg,
ktora zostata uznana przez ustawodawce za szczegolnie istotna.

W tym kontekscie Trybunat Konstytucyjny stwierdzit, ze
funkcja represyjna nie jest zasadniczym celem kwestionowane-
go art. 92 ust. 1 pkt 2 u.t.d. Kara pieni¢zna wprowadzona przez
ten przepis nie sprowadza si¢ do wyrzadzenia osobistej dolegli-
wosci za naruszenie fundamentalnych zasad wspétzycia ludzi
w spoleczenstwie ale ma zagwarantowac nalezyte prowadzenie
dziatalnosci gospodarczej. Z tego wzgledu kara ta nie miesci si¢
w systemie prawa karnego i nie moze by¢ objeta konstytucyj-
nymi regutami odpowiedzialnosci karnej. Powyzszy wniosek
jest uzasadniony rowniez w $wietle dziatan ustawodawczych,
ktorych skutkiem bylto dodanie z dniem 21 grudnia 2005 r. art.
92a u.t.d., na mocy ustawy z dnia 29 lipca 2005 r. o zmianie
ustawy o transporcie drogowym oraz niektorych innych ustaw
(Dz. U. Nr 180, poz. 1497). Przepis ten wprowadzil dodatkowo
odpowiedzialno$¢ kierowcy pojazdu samochodowego, w trybie
okreslonym w kodeksie postgpowania w sprawach o wykrocze-
nia, za naruszenie:

- obowiazku posiadania w pojezdzie wymaganych dokumen-
tow;

- zasad dotyczacych maksymalnego dziennego czasu prowa-
dzenia pojazdu, dziennego czasu odpoczynku lub przekraczania
maksymalnego czasu prowadzenia pojazdu bez przerwy;

- zasad dotyczacych uzytkowania analogowych urzadzen reje-
strujacych samoczynnie predkos¢ jazdy, czas jazdy i czas po-
stoju, obowiazkowe przerwy i czas odpoczynku (art. 92a ust. 1
u.t.d.).

Tym samym jednak nie wykluczyt, co do zasady, odpowie-
dzialno$ci administracyjnej podmiotu wykonujacego transport
drogowy na podstawie art. 92 ust. 1 pkt 2 u.t.d. (art. 92a ust. 3
u.t.d.).

Powyzsze wskazuje, ze ww. kary pienigzne mieszcza si¢ w
pojeciu niepodatkowych nalezno$ci budzetu panstwa, a przez to
do tych kar majq zastosowanie przepisy dziatu III Ordynacji po-
datkowe;.

Waldemar Czernicki

Jest specjalista w zakresie zagadnien cel-
nych oraz praktyki celnej. Autor wielu
obowiazujacych regulacji celnych oraz
wieloletni wyktadowca w szkotach wyz-
szych i pomaturalnych w zakresie zagad-
nien celnych.
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watkowych lub regatu przeptywowego. Wykorzystywane sa do
przemieszczania towarow, 1zejszych niz w przypadku wozkow
ciagnacych, na duze odlegtosci, przy duzej liczbie celow (rys.
2b).

¢) transportery robotow — najczesciej stanowia podstawe dla ro-
botdéw, wykorzystywanych w liniach produkcyjnych lub wspar-
cia pracownikéw magazynu (rys. 2¢).

Warto réwniez wspomnie¢ o réznych typach automatycz-
nych regalow, m.in. regaty magazynowe wysokiego sktado-
wania typu winda, regaty obrotowe, karuzelowe, gdzie kazda
potka moze posiada¢ swoj wilasny system dostepu, co gwaran-
tuje mozliwo$¢ korzystania z nich tylko wybranym uzytkow-
nikom (np. rozwiazania firmy ISL), regaty MultiSpace, opty-
malnie wykorzystujace powierzchni¢ sktadowania, bazujac na
dostepnej wysoko$ci pomieszczenia. Regaly te posiadaja sys-
tem fotokomorek, ktére mierzac wysokos$¢ towarow. Pozwala
to odpowiednio regulowac odstepy pomigdzy potkami i tym
samym eliminowa¢ puste przestrzenie®. Automatyczne regaty
usprawniaja pracg zatogi poprzez m.in. skrocenie czasu obstu-
gi tadunku, eliminujac jednoczesnie mozliwos¢ popetnienia
btedu i tym samy podnoszac jakos$¢ obstugi.

Podsumowanie

Wdrazanie nowoczesnych rozwigzan w magazynach nie-
sie za soba wiele korzysci. Przede wszystkim umozliwia mak-

symalne wykorzystanie dostgpnej powierzchni oraz redukcje
kosztow logistycznych, umozliwiajac inwestorom budowanie
wyraznej przewagi konkurencyjnej’. Zastosowanie nowocze-
snej technologii przektada si¢ na poprawe warunkdéw pracy za-
trudnionych oséb, w tym zwigksza bezpieczenstwo i wspiera
ochrong ich zdrowia. Nalezy réwniez wspomnie¢ o aspekcie
ekologicznym. Wykorzystanie dostgpnych technologii nie tyl-
ko gwarantuje wysoka jako$¢ obstugi, lecz rowniez sprawia, ze
magazyn jako jedno z ogniw ancucha dostaw, stara sig reduko-
wac negatywny wpltyw na otoczenie. Podejmowane dzialania
sa zatem zgodne z wytycznymi koncepcji odpowiedzialno$ci
spotecznej w biznesie.

Anna Brdulak
Doktorantka na Uniwersytecie Ekono-
micznym we Wroctawiu

8. Materiaty firmy ISL
9. www.propertynews.pl, R. Wieczorkiewicz, Ro$nie zainteresowanie
automatyka magazynowania, artykut z 19.04.2011.

Kgcik transportowca

rtykut jest drugim z cyklu Kacik transportowca dot.
kontroli czasu pracy kierowcOw (przestrzegania cza-
su jazdy i czasu postoju pojazdu, obowiazkowych
przerw oraz czasu odpoczynku kierowcow).
Autor przedstawia praktyke organdow celnych w zakresie wy-
mierzania w trybie decyzji administracyjnej kar pieni¢znych na
podstawie przepisow ustawy Ordynacja podatkowa i ustawy o
transporcie drogowym; w szczegolnoséci porusza praktyke orga-
néw celnych w ramach posiadanych uprawnien wynikajacych z
ustawy po orzeczeniu Trybunatu Konstytucyjnego i sadéw admi-
nistracyjnych w tym zakresie.

Stosowanie przepisow ustawy z dnia 29 sierpnia 1997 r. Or-
dynacja podatkowa do postegpowania w zakresie wymierza-
nia kar pienig¢znych, o ktérych mowa w art. 92.ust 1 ustawy z
dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym.

I. Ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. Ordynacja podatkowa
(Dz.U. 22005 1. Nr 8, poz. 60 z p6Zn. zm.), normuje:

1) zobowiazania podatkowe;

2) informacje podatkowe;

3) postgpowanie podatkowe, kontrolg podatkowa i czynno$ci
sprawdzajace;

4) tajemnice skarbowa.

Zgodnie z art. 2. §1. przepisy tej ustawy stosuje si¢ do:

| Waldemar Czernicki

1) podatkéw, optat oraz niepodatkowych naleznosci budzetu
panstwa oraz budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego, do
ktorych ustalania lub okre$lania uprawnione sa organy podatko-
we;

2) (uchylony);

3) optaty skarbowej oraz optat, o ktorych mowa w przepisach o
podatkach i optatach lokalnych;

4) spraw z zakresu prawa podatkowego innych niz wymienione
w pkt 1, nalezacych do wtasciwosci organow podatkowych.

Dodatkowo, zgodnie z art. 2.§ 2 ustawy, jezeli odrgbne prze-
pisy nie stanowig inaczej, przepisy dziatu III stosuje sig¢ rowniez
do optat oraz niepodatkowych naleznosci budzetu panstwa, do
ktorych ustalenia lub okreslenia uprawnione sa inne niz wymie-
nione w § 1 pkt 1 organy.

Ponadto, zgodnie z art. 2. § 3 ustawy organom, o ktérych
mowa w § 2, przystuguja uprawnienia organow podatkowych.

Za$ zgodnie z art. 2. § 4 zakresu przedmiotowego ustawy,
nie stosuje si¢ do Swiadczen pienigznych wynikajacych ze sto-
sunkow cywilnoprawnych oraz do optat za ushugi, do ktérych
stosuje si¢ przepisy o cenach.

W art. 3. pkt 8 ustawy zdefiniowano niepodatkowane nalez-
nosci budzetowe jako niebedace podatkami i optatami nalezno-
$ci stanowigce dochdd budzetu panstwa lub budzetu jednostki
samorzadu terytorialnego, wynikajace ze stosunkow publiczno-

DYSKUSJA REDAKCYJNA
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Rynek pracy a sytuacja

W regionie

Reforma systemu o$wiaty zaczeta
wyraznie preferowaé ksztalcenie ogoélne i wyzsze.
Spowodowato to zmniejszenie doptywu mlodziezy
do technikow i szkoét zasadniczych zawodowych.

Duza czg$¢ potencjatu systemu edukacyjnego ,,produkuje na
magazyn”. Brak poradnictwa zawodowego w szkotach utrwala
ten stan rzeczy. Mamy narastajacy problem niedostosowania
profili ksztatcenia do realnych potrzeb rynku pracy. Srodki fi-
nansowe wydatkowane na edukacje nie daja pozadanych efek-
tow, a wrecz odwrotnie mamy do czynienia z utrata czgsci ka-
pitatu ludzkiego, mam na mysli emigracjg. Gdzie poszukiwaé
drog rozwiazan tej palacej a nawet kompromitujacej sprawy?
J. Brdulak: Zanim okre$limy sposoby zaradzenia narastajace-
mu problemowi niedostosowania naszej o$wiaty i szkolnictwa
wyzszego do potrzeb rynku pracy chciatbym zwréci¢ uwa-
ge¢ na radykalny ton pytania, z ktérym si¢ zreszta catkowicie
zgadzam. To dramatyczne niedostosowanie skutkuje przede
wszystkim bezrobociem, frustracja mlodego pokolenia, emi-
gracja zarobkowa. I to mimo dobrych rezultatow gospodarki
narodowej. Rzad szacuje, ze stopa bezrobocia pod koniec 2011
roku wyniesie 10,9%. Wielu ekonomistéw uwaza jednak, iz
wskaznik ten utozy si¢ w granicach 11,5 — 11,8%, a wigc na
poziomie tylko nieznacznie nizszym niz w 2010 r. (12,3% w
grudniu). Wiele os6b wroci przed zima do rejestrow bezrobot-
nych, gdy skoncza sig prace sezonowe. Kto$ moze powiedzie¢
—no to czeka nas fala emigracji zarobkowej, szczeg6lnie, ze
Niemcy otworzyly swoj rynek pracy. Moim zdaniem nie ta
droga powinni$my poprawia¢ nasze wskazniki polskiego ryn-
ku pracy. Gospodarka europejska znalazta si¢ w trudnym mo-
mencie. Moze jeszcze nie otwarty kryzys gospodarczy, ale tzw.
,racjonalizacja” zadtluzonych ponad miar¢ gospodarek Unii
Europejskiej, skutkuje takze na rynku pracy. Stopa bezrobocia
w strefie euro wynosi prawie 10%! W catej Unii obnizyla si¢
do 9,3% i uznano to za duzy sukces (wedtug metodologii Euro-
statu z uwzglednieniem szarej strefy). Ale juz w Grecji bezro-
bocie przekracza 15%, w Hiszpanii zbliza si¢ do 20%. Nie za-
wsze zdajemy sobie sprawg, ze w catej Unii pracy szuka 22,4
min ludzi! Dlatego perspektywicznego, dtugotrwatego, satys-
fakcjonujacego zatrudnienia trzeba szukaé przede wszystkim
w swoim kraju. A jak go nam nie daja, to dazy¢ kreatywnie do
tworzenia sobie samemu miejsc pracy. Tylko do tego potrzeb-
ne s3 wiedza i konkretne umiejetnosci, kompetencije.

S. Kostjan: O kierunkach i specjalno$ciach ksztatcenia mto-
dziezy powinny decydowaé potrzeby biezace i perspektywa
mozliwosci zatrudnienia w skali regionu a nawet kraju. Po-
trzeby te powinny by¢ okreslone po przeprowadzeniu badan
i analiz programowych w oparciu o informacje zebrane od
potencjalnych zatrudniajacych czyli od podmiotéw gospodar-
czych i administracyjnych.

J. Brdulak: W gronie szanownych dyskutantéw jestem jedy-
nym przedstawicielem instytucji panstwowej. Dlatego tez drog

| Jacek Brdulak, Stawomir Kostjan, Tadeusz Kucharuk

rozwiazywania problemu braku efektéw ksztalcenia cenionych
na rynku pracy specjalistow szukatbym najpierw w polityce
edukacyjnej panstwa. I to raczej nie w perspektywicznych pla-
nach przebudowy reanimowanego by¢ moze szkolnictwa za-
wodowego wszystkich stopni Iub probach wspierania naszej
nauki, ale w doraznych, konkretnych dzialaniach zwiazanych
z rynkiem pracy. Specjali$ci alarmuja, ze ogranicza si¢ istot-
nie wydatki budzetowe z Funduszu Pracy na aktywne formy
wspierania bezrobotnych, w tym absolwentéw szkot. Aby po-
prawi¢ sytuacje dlugotrwale bezrobotnych, osob starszych, z
niskimi kwalifikacjami oraz absolwentow potrzebna jest ak-
tywna pomoc shuzb pracowniczych. Okazuje sig, ze w okre-
sie wiosenno-letnim bezrobocie spadato w tych powiatach,
ktére nie zaprzestaly stosowaé stazy, dofinansowania miejsc
pracy dla przedsigbiorcéw czy szkolen. Tam gdzie wiadzom
samorzadowym opadly rgce po 70-procentowej redukceji do-
finansowania dziatan aktywizujacych na rynku pracy, niestety
bezrobocie wzrasta.

T. Kucharuk: Prawie co piaty bezrobotny w miescie Biata
Podlaska posiada wyzsze wyksztatcenie, przewaznie huma-
nistyczne, a rynek pracy zglasza zapotrzebowanie glownie na
pracownikow z przygotowaniem zawodowym i $rednim tech-
nicznym. W 2009 roku w wojewodztwie lubelskim na jednego
absolwenta szkoly zasadniczej zawodowej przypadato siedmiu
absolwentoéw uczelni wyzszych. Jak wplywa to na szanse roz-
woju regionu?

J. Brdulak: Trudno mi wypowiada¢ si¢ w takim gronie na
temat szans rozwojowych Podlasia Potudniowego. Uwazam
jednak, ze ma ono wiele atutdéw rozwojowych. Korytarz ko-
munikacyjny Berlin-Warszawa-Minsk-Moskwa jest jednym
z nich. Tym bardziej, ze ,,fabryka §wiata” Chiny bardzo po-
trzebuje nowych szlakow transportowych taczacych to pan-
stwo z Europa. Poszukiwani bgda zatem specjalisci logistyki,
spedycji, transportu. Region nalezy do obszar6w nadgranicz-
nych — rozbudowywana jest infrastruktura graniczna Unii Eu-
ropejskiej. Shuzby mundurowe bgda potrzebowaty kolejnych
specjalistow. Cata Polska jest placem budowy. Wigc takze
Podlasiu  Poludniowemu potrzebni beda wykwalifikowani
pracownicy budownictwa. Region ma dobre uwarunkowania
rolnicze i az prosi si¢ by rozwija¢ tu kwalifikowana, przetwa-
rzana na miejscu produkcje¢ zdrowej, ekologicznej zywnosci.
Juz teraz $rodowisko przewoznikéw drogowych nalezy na
ponocnej Lubelszczyznie do najwigkszych pracodawcow. Po-
trzebni sg certyfikowani kierowcy, menedzerowie-nastgpcy w
rodzinnych firmach przewozowych, specjalisci zaplecza tech-
nicznego. Na koniec trzeba wspomnie¢, ze stopniowo stajemy
si¢ spoteczenstwem sieciowym, w ktorym zatrudnienie znaj-
dzie tysiace informatykow i przede wszystkim — kreatywnych,
kompetentnych programistow.

S. Kostjan: Ze zmartwieniem obserwujemy sytuacjg, w ktorej
wyzsze wyksztalcenie nie daje gwarancji pracy. Jednoczes$nie
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w dalszym ciagu sktadamy deklaracje, ze zatrudnimy znacz-
na liczbg osob przygotowanych do pracy w transporcie dro-
gowym. Musza to jednak by¢ ludzie dobrze przygotowani w
poszczegblnych, niezbgdnych do naszej dziatalnosci specjali-
zacjach.

J. Brdulak: Zbyt powoli toruje sobie w spoteczenstwie §wia-
domos$¢ konieczno$ci wykazywania si¢ konkretnymi umiejgt-
no$ciami. W nadchodzacych latach poszukiwani bgda przede
wszystkim inzynierowie i technicy. Duzy popyt na specjali-
stow zgtasza branza informatyczna. Szczeg6lnie poszukiwani
sa specjalisci IT ze znajomos$cia zagadnien ekonomicznych,
zwlaszcza finansowych. Trwa walka o programistow w wy-
specjalizowanych jezykach programowania. Poniewaz konku-
rencja wymusza automatyzowanie procesow produkcyjnych w
przemysle i sferze zaawansowanych ushug, poszukiwani sg i
beda operatorzy maszyn i urzadzen. Dotyczy to zreszta catej
gospodarki. Przeciez kierowca na trasie migdzynarodowej jest
takim operatorem skomplikowanej maszyny jezdzacej - duzej,
naszpikowanej elektronika, wymagajacej umiejetnej obstugi.
W globalizujacej si¢ gospodarce potrzebna jest znajomo$é¢
jezykoéw obceych, 1 to czgsto w okreslonych dziedzinach, np.
spedycyjno-transportowo-logistycznej. Tymczasem co roku
opuszczaja nasze uczelnie tysiace osob z wyksztatceniem hu-
manistycznym. Prognozy dla nich sa bezlitosne — wigkszego
zapotrzebowania na ich pracg nie begdzie. Stad tez tak wielu ab-
solwentéw uzupehiajacych swoj profil wyksztatcenia o kon-
kretne umiejetnosci zawodowe. Dla pracodawcy nie jest zta
sytuacja, w ktorej zatrudni na przyktad magistra pedagogiki
na stanowisku technika-spedytora, po uzyskaniu przez niego
kwalifikacji. Swiatlejsi, wigcej rozumiejacy operatorzy kopa-
rek, kierowcy, straznicy s wartoécia bezcenng. Ale dla pan-
stwa to najdrozszy sposob zapewniania wykwalifikowanych
kadr, a 1 czas wchodzenia w zawdd miodych ludzi znacznie
si¢ przedtuza.

T. Kucharuk: Rozczarowanie, jakie przezywaja absolwenci
szkot wyzszych spotykajac si¢ kolejnymi niepowodzeniami na
rynku pracy, rodzi frustracjg, a nawet poczucie wykluczenia.
Jakich umiejgtnosci poszukiwa¢ bgda pracodawcy oprocz pa-
pierka potwierdzajacego uzyskanie tytutu zawodowego licen-
cjata lub magistra?

J. Brdulak: Coraz czgsciej styszg, ze przy okazji rozméw ka-
drowych nalezy chwali¢ si¢ wszystkimi umiejetnosciami. Kaz-
da z nich, jezeli jest rzeczywista, moze zainteresowac praco-
dawce, wykreowac nowe mozliwo$ci rozwoju firmy, stworzy¢
szanse zarobkowania. Mowi tez duzo o samym pracowniku.
Znam mlodego cztowieka, ktory przyczynit si¢ do rozwoju fir-
my poprzez organizowanie rejsoOw integracyjnych dla jej pra-
cownikéw — jest jachtowym sternikiem morskim. Inna osoba
wzbogacita strategi¢ promocyjna firmy wnoszac do niej akcen-
ty wysokogorskie, gdyz jest zapalona alpinistka. Najwazniej-
sze sa jednak oczywiscie podstawowe kompetencje zwiazane
z wykonywang praca. Tych nie zastapi nic. Przedsigbiorstwa
zaktadaja czgsto, iz po przyjsciu do pracy mtodego cztowieka,
naucza go zawodu. I zndéw rodzi si¢ pytanie o koszty. Czy nie
lepiej wspiera¢ dobre, zawodowe szkoty, ktore zwolnia, przy-
najmniej czg¢§ciowo, pracodawcow z tego obowiazku. Pytanie
nalezy do retorycznych a ciagle pozostaje w naszym kraju bez
odpowiedzi.

S. Kostjan: Szkoda, ze az tak marnujemy zasoby ludzkie.
Wielu mlodych ludzi zmienia indywidualnie swoje umiejgtno-
$ci zawodowe. Czgsto absolwenci szkot wyzszych w wyniku
braku mozliwo$ci zatrudnienia, postanawiaja uzyskac bardziej
przydatne szkolenia na okreslona specjalizacjg i dopiero wtedy

moga podjaé pracg zawodowa. Sa to jednak dziatania wymu-
szone okreslong sytuacja a nie systemowym dziataniem.

T. Kucharuk: Kto ma ponie$¢ koszty przekwalifikowania
do rzeczywistych potrzeb rynku pracy w sytuacji, gdy znacz-
na czg$¢ $rodkdéw unijnych przeznaczonych na szkolenia jest
marnotrawiona? Czy czasem sytuacja nie zmierza w kierunku
przeniesienia odpowiedzialnos$ci za ksztalcenie i szkolenie za-
wodowe na firmy?

S. Kostjan: Z obserwacji rynku szkolen finansowanych $rod-
kami Unii Europejskiej daje si¢ zauwazy¢, ze wiele z niech
jest mato przydatne do wykorzystania w praktyce zawodowe;j.
Preferencje w finansowaniu powinny mie¢ szkolenia, ktore
bezposrednio przygotowuja dana osobg do konkretnego, spo-
ecznie potrzebnego, bezposrednio produkcyjnego zawodu.

J. Brdulak: Glos zaniepokojenia sformutowany przez dyr.
S. Kostjana moze stanowi¢ podsumowanie naszej dyskusji.
Znalezli$my si¢ w dramatycznej sytuacji, z ktorej nie ma rady-
kalnego, szybkiego wyjscia. Wszyscy zainteresowani powinni
przyczynia¢ si¢ do odbudowy szkolnictwa zawodowego. Trze-
ba uparcie, pozytywistycznie zmienia¢ podej$cie mtodziezy i
przede wszystkim ich rodzicéw do szkét technicznych ucza-
cych konkretnych, poszukiwanych zawodow. Uzna¢ wreszcie,
ze wykazywanie si¢ konkretnymi umiejgtnosciami i kompe-
tencjami moze zosta¢ uzupetione wyksztalceniem ogdlnym
w p6zniejszym terminie. Kadra nauczajaca takze musi wyka-
zywac si¢ innowacyjnoscia, nowymi umiejgtnosciami komuni-
kacyjnymi — nie wystarczy jedynie odsyta¢ uczniow do Wiki-
pedii. Na rynku edukacyjnym bedzie si¢ liczyta konsekwentna,
spokojna zmiana jako$ci nauczania, nieuchronnie zmierzajaca
w kierunku dowarto$ciowania szkolnictwa zawodowego.

- prof. dr hab. Jacek Brdulak
T—q’% Jest pracownikiem Katedry Geografii
. ﬁ' w Szkole Glownej Handlowej. Specjali-
- zuje si¢ w problematyce transportu mig-
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L go Polski.
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tyzacje wigkszosci procesdw. Nowoczesne technologie umozli-
wiaja uzytkownikom wzrost wydajnosci sktadowania, obshugi,
przygotowania i wysytki wszelkiego typu fadunkow, jak rowniez
zapewnienie godziwych warunkéw pracy obstudze magazynu i
minimalizowanie szkodliwego wptywu na $rodowisko.

Przyktady rozwiazan technologicznych przyjaznych dla $ro-
dowiska i pracownikow mozna mnozy¢. Na uwage zastuguja
szczegblnie hale magazynowe zasilane energia solarng (rys. 1).
W celu podniesienia efektywnosci energetycznej budynku, czesé
zapotrzebowania mozna pokry¢ energia solarna generowana
przez cienkowarstwowe moduly fotowoltaiczne. Inteligentne
systemy montazu pozwalaja efektywnie zagospodarowac wigk-
szo$¢ dostgpnych powierzchni dachu i elewacji. Owa technolo-
gia obnizy koszty eksploatacji obiektow magazynowych zwiaza-
ne z wysokim wykorzystaniem energii elektrycznej do zasilania
systemow o$wietlenia, wentylacji, klimatyzacji i urzadzen ma-
gazynowych.

Interesujaca propozycja automatyzacji pracy wewnatrz ma-
gazynu jest wprowadzenie do obstugi wozkow widtowych typu
AGV (Automated Guided Vehicle). Gtowna idea ich stosowania
jest wyltaczenie czynnika ludzkiego z bezposredniego kierowa-
nia praca srodkéw transportu wewngtrznego. Idea ta ma na celu
osiagnigcie wysokiego stopnia bezpieczenstwa wykonywanych
prac, szczegolnie w warunkach szkodliwych dla cztowieka, przy
jednoczesnym zapewnieniu duzej wydajnosci, precyzji oraz po-
wtarzalnosci (rys. 3).

W zaleznosci od przeznaczenia, mozna wyrézni¢ nastgpujace
wozki typu AGV:

a) ciagnacy — wykorzystywany do transportowania cigzkich jed-
nostek fadunkowych przy matej liczbie celow, zazwyczaj wyko-
rzystywany pomigdzy frontem przetadunkowym a strefa sktado-
wania (rys. 2a)

b) transportery palet i tadunkow — zazwyczaj wyposazone we
fragment biezni przenosnika watkowego, ktora pozwala na w
pelni zautomatyzowany odbior fadunku ciagu przeno$nikoéw
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Rys. 2c. Woézek typu AGV podnosnikowy’.

Zrédio: www.cantecsystems.com

Rys. 3. Prace magazynowe z wykorzystaniem wézkéw typu AGV.

Zrédio: www.basystemes.com

5.J. Coyle John, E. J. Bardi Edward, C. J. Langey Jr., Zarzadzanie
logistyczne, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2002, s.
312-313.

6.J. Coyle John, E. J. Bardi Edward, C. J. Langey Jr., Zarzadzanie
logistyczne..., op. cit., s. 316-317.

7. Nowoczesne technologie w logistyce, red. J. Dlugosz, Polskie Wy-
dawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2009, s. 206-208.
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mywania nizszego poziomu zapasow, obnizania kosztow cate-
go tancucha, jak rdwniez zapewniania wyzszej jakos$ci obstugi
klienta’. Wspotczesna rola magazynu jest zatem odpowiedZ na
priorytetowe potrzeby tancucha dostaw przy jednoczesnej dbato-
$ci o aspekt srodowiskowy oraz spoteczny. Oznacza to zardOwno
koordynacj¢ popytu i podazy w okreslonym miejscu oraz cza-
sie, minimalizacjg kosztow gromadzenia i utrzymania zapasow,
utrzymanie i wspomaganie procesow produkcyjnych, wsparcie
dziatalnosci marketingowej, jak rowniez optymalizacjg kosztow

Rys. 2a. Wozek typu AGV - ciagnacy.

-

Zrédio: www.automatedguidedvehicle.org/

Rys. 2b. Wézek typu AGV z
bieznig watkowa.

Zrédio: www.automatedguidedvehicle.org/
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niedoboru i utraty korzysci. Nie nalezy takze zapomina¢ o od-
powiedniej polityce efektywnego zagospodarowania przestrze-
ni magazynu, wplywajacej na obnizenie kosztow sktadowania
zapasow. Opisane funkcje magazynu mozna zawrze¢ w nastg-
pujacych: konsolidacja tadunkow transportowych, zestawianie
(konfekcjonowanie) produktdw, cross-docking, obstuga klienta
oraz zabezpieczenie przed nieprzewidzianymi zdarzeniami®. Aby
moc spetnia¢ tak okreslone role, coraz czg$ciej w magazynach
wprowadza si¢ technologie 1 systemy pozwalajace na automa-

5.J. Coyle John, E. J. Bardi Edward, C. J. Langey Jr., Zarzadzanie
logistyczne, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2002, s.
312-313.

6. J. Coyle John, E. J. Bardi Edward, C. J. Langey Jr., Zarzadzanie
logistyczne..., op. cit., s. 316-317.
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Rozwoj i budowa infrastruktury
drogowej szansg rozwoju

i zwi¢kszenia konkurencyjnosci

regionu Podlasia Poludniowego.

eza tego artykutu moze by¢ stwierdzenie, iz jeszcze

wszystko przed Podlasiem Potudniowym Gdy po-

wstanie dobra infrastruktura drogowa, to rozwinie

si¢ caly region. Jest to bardzo istotne zagadnienie
powiazane ze wzrostem zamoznoS$ci tego regionu, zwigksze-
niem jego konkurencyjnosci, atrakcyjno$ci pod wzgledem
lokowania inwestycji i oczywiscie szeroko pojetego wzrostu
gospodarczego.

Ponizej opisane zostanie kilka przyktadow jak waznym dla
rozwoju jakiegokolwiek regionu w Polsce jest budowa, badz
modernizacja infrastruktury drogowe;.

Podlasie Poludniowe, nazywane rowniez po prostu Podla-
siem, to region potozony w $srodkowowschodniej czgsci Pol-
ski, miedzy Wista, dolnym Wieprzem a srodkowym i dolnym
Bugiem, jednoczacy ziemie zr6znicowane etnograficznie i hi-
storycznie. Nie jest to region administracyjny, a bardziej histo-
ryczno — geograficzny. Gtéwne miasta tego terenu to m.in.: Sie-
dlce, Biata Podlaska, L.ukow, Sokotow Podlaski, Migdzyrzecz
Podlaski czy Garwolin. Wspoétczesnie Podlasie Potudniowe
podzielone jest pomigdzy dwa wojewddztwa: lubelskie z Biata
Podlaska i mazowieckie z Siedlcami.

Przedsigbiorcy z tego Podlasia zajmuja si¢ zarowno pro-
dukcja spozywczo-rolng jak rowniez dzialalno$cia przemy-
stowa. Oprocz rolnictwa, w ktorym pracuje okoto 30% o0sob
czynnych zawodowo w regionie tym, swoje siedziby ma kilka
wigkszych firm. W Biatej Podlaskiej funkcjonuja m.in. firmy

Wykres

| Piotr Pawlak

zajmujace si¢ produkujaca zabudow samochodowych czy fir-
my odziezowe. Natomiast w Siedlcach swoje siedziby maja
np. firmy zajmujaca si¢ produkcja konstrukcji stalowych i ro-
botami budowlanymi czy polski oddziat firmy zajmujacej si¢
produkcja pociagow.

Aby mozna bylo moéwi¢ o wzroscie konkurencyjnosci lo-
kalnych przedsigbiorcow, a co za tym idzie, o rozwoju cate-
go regionu, nalezy w duzej mierze skupi¢ si¢ na poprawie i
budowie infrastruktury drogowej. Infrastruktura ta pozwoli na
lepsza komunikacj¢ z duzymi miastami znajdujacymi si¢ w po-
blizu (Warszawa, Lublin, Biatystok). Sama aglomeracja War-
szawska ma ponad 2 miliony mieszkancow, zatem jest ogrom-
nym rynkiem zbytu. Pozostate dwa miasta potozone niedaleko
Podlasia Poludniowego sa stolicami wojewodztw 1 maja ok.
300 tys. mieszkancow kazde, stanowi to kolejne rynki zbytu
dla przedsigbiorcow. Jednak w obecnej chwili brakuje odpo-
wiedniej infrastruktury drogowej, ktora usprawni rozwoj tego
regionu i wptynie na zamozno$¢ jego mieszkancow.

Czy mozna wysuwaé wnioski, iz obecny poziom rozwoju
tych obszaréw zalezy w duzej mierze od infrastruktury drogo-
wej? Tak, gdyz hamowanie rozwoju przedsigbiorczosci spowo-
dowane jej brakiem ma wplyw na kondycjg finansowa regionu.
W obecnej chwili Podlasie Potudniowe, jako péinocna czesé
wojewodztwa lubelskiego oraz wschodnia czg$¢ wojewodztwa
mazowieckiego, nie jest regionem bardzo zamoznym. Dla po-
réwnania sytuacji w poszczegdlnych wojewddztwach ponizej

Dynamika PKB na mieszkanca w 2010 r. w stosunku do 2007 r. (ceny biezace)

LUBUSKIE

POMORSKIE
ZACHODNIOPOMORSKIE
PODKARPACKIE
PODLASKIE

OPOLSKIE

LUBELSKIE

SLASKIE
KUJAWSKO-POMORSKIE
MAZOWIECKIE
WARMINSKO-MAZURSKIE
DOLNOSLASKIE
WIELKOPOLSKIE
tODZKIE

MALOPOLSKIE
SWIETOKRZYSKIE
POLSKA

I I

105% 110%

| I I

115% 120% 125% 130%

Zrédto: GUS, BIEC



6 KWARTALNIK CELNY Nr 2 (13) 2011

zostata przedstawiona krétka analiza dynamiki PKB na miesz-
kanca w 2010 roku w stosunku do 2007 roku.

PKB Polski w 2010 r. wyniosto 1415,4 mld zt, a w prze-
liczeniu walutowym - 353,7 mld euro (w cenach biezacych).
Najwyzszy wzrost PKB na mieszkanca w 2010 r. w stosunku
do 2007 r. odnotowano w woj. $wigtokrzyskim, co poprawito
relacj¢ PKB per capita w tym wojewodztwie do $redniej kra-
jowej o okoto 4 punkty procentowe (z 77% warto$ci $redniej
krajowej w 2007 r. do 81% w 2010 r.). Niewiele nizsze tempo
wzrostu PKB na mieszkanica odnotowane w woj. matopolskim
spowodowato wzrost relacji PKB per capita do $redniej kra-
jowej z 86% w 2007 1. do 88% w 2010 r. Relatywnie niskie
tempo wzrostu w okresie 2007-2010 w wojewodztwach: Iu-
buskim i pomorskim spowodowato pogorszenie relacji PKB
na mieszkanca do $redniej krajowej. Jak wida¢ wojewodztwa,
w ktorych znajdujg si¢ region Podlasia Potudniowego, tj. wo-
jewodztwo lubelskie i wojewodztwo mazowieckie znajduja si¢
mniej wigcej posrodku tabeli, co potwierdza wyzej postawiona
teze.

Biorac pod uwagg $rednie tempo wzrostu PKB per capita w
wojewodztwach, w latach ubieglych w poréwnaniu do sredniej
krajowej, mozna przedstawi¢ cztery podstawowe grupy woje-
wodztw: liderzy, czyli wojewodztwa o najwyzszej dynamice
wzrostu PKB per capita powyzej $redniej krajowej (mazowiec-
kie, dolnoslaskie i wielkopolskie); regiony doganiajace — o dy-
namice wzrostu powyzej $redniej krajowej oraz nizszym od

CLO | PODATKI | LOGISTYKA | TRANSPORT

sredniej krajowej poziomie PKB per capita ($wigtokrzyskie,
matopolskie, t6dzkie i opolskie); grupa wojewddztw odstaja-
cych (kujawsko-pomorskie, podlaskie, warminsko-mazurskie,
lubelskie, pomorskie, podkarpackie, wérod tej grupy znajduja
si¢ takze dwa wojewodztwa z wyraznie nizsza dynamika wzro-
stu — zachodniopomorskie i lubuskie) oraz czwarta grupa - wo-
jewddztw tracacych, do ktorej zaliczy¢ nalezy woj. §laskie — o
wyzszym PKB per capita w stosunku do $redniej krajowej i
nizszej od przecigtnej dla kraju dynamice wzrostu.

Ciekawym wydajg si¢ pozycja wojewodztwa §wigtokrzy-
skiego oraz wojewodztwa lodzkiego, ktore na przestrzeni
kilkunastu ostatnich lat byty raczej regionami wolno rozwija-
jacymi si¢, w chwili obecnej sytuacja ta ulegta diametralnej
zmianie. Wojewodztwo §wigtokrzyskie jest liderem wzrostu
dynamiki PKB na mieszkanca, a wojewddztwo toédzkie zajmu-
j§ trzecia pozycjg w tej statystyce. Caly czas wojewodztwa te
znajduja si¢ ponizej Sredniej krajowej jezeli chodzi o PKB na
mieszkanca, jednak starajq sig ,,goni¢” w tej statystyce najza-
mozniejsze polskie wojewddztwa. Wojewodztwu tdédzkiemu
niewiele brakujg, aby osiagna¢ $rednia krajowa, a najwyzsze
tempo wzrostu osiagneto wiasnie wojewodztwo §wigtokrzy-
skie.

Wptyw na te sukcesy, oprocz budowy infrastruktury dro-
gowej, mialy takze dobre decyzje inwestycyjne zarzadu tych
wojewodztw, klimat sprzyjajacy inwestycjom, pozyskiwa-
nie inwestorow czy dobre wykorzystanie unijnych dotacji.

Mapa PKB per capita w PPS UE-27=100 w wojewodztwach w 2010 r. (szacunek)

i zmiany w latach 2004-2010 (w pp.)

Zmiany PKE per capita w PPS
w latach 2004-2010 (UE27=100)
B 105d020 (5)
O 7.9do0105 (5)
O a4 7.5 (8)

PXE per capita w PPS w 2010 r.

UE27=100
36

Zrodto: BIEC

Wamminsko-Mazurskie
6,4
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niz w przypadku firmy bazowej. W takich warunkach analiza i
usprawnianie proceséw na catej dtugosci tancuch dostaw, bez
wczesniejszego szczegdtowego zaplanowania, staja si¢ prak-
tycznie niemozliwe do przeprowadzenia'.

Zobrazowaniem wspomnianej trudno$ci moga by¢ nastepu-
jace sytuacje:
* W zesztym roku pod pregierzem opinii publicznej stangta firma
Apple, wspolpracujaca z przedsigbiorstwem Foxconn - jednym
z wielu podwykonawcow i dostawcow produktow Apple. Na-
glos$niona zostata sprawa samobojstw dziesigciu Chificzykow w
Shenzhen’skiej fabryce Foxconn. Samobojstwa zostaly popet-
nione najprawdopodobniej w wyniku pracy w nieludzkich wa-
runkach z krotkimi przerwami, co potwierdza dziennikarz Lui
Zhi Yi ktory spedzit w fabryce prawie miesiac®. Niemozliwa jest
réwniez weryfikacja dziatan z zakresu spotecznej odpowiedzial-
nosci, poniewaz przedsigbiorstwo odmowito w zesztym roku juz
po raz drugi przedstawienia raportu CSR.
* Pomimo swoich aktywnych dziatan na rzecz ochrony $rodowi-
ska, firma BP od 20 kwietnia 2010 roku boryka si¢ z kryzysem
w wyniku wybuchu platformy wiertniczej Deepwater Horizon i
wycieku ropy do Zatoki Meksykanskiej. Wedtug analitykéw z
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uniwersalnych, ktore dotycza tej sfery, istotnych z punktu widze-
nia CSR. W 2009 roku Organizacja Business In the Community,
BITC wydata przewodnik dla przedsigbiorstw. Zidentyfikowata
w nim trzy kluczowe obszary w kontekscie odpowiedzialnych
dostaw: ekonomiczny, spoteczny oraz srodowiskowy. Jezeli od-
powiedzialno§¢ biznesu oznacza prowadzenie dziatalno$ci w
sposob, ktory taczy cele ekonomiczne z dobrem spoteczenstwa i
srodowiska naturalnego — analogiczna zasadg nalezy stosowaé w
przypadku sposobu zarzadzania tancuchem dostaw*.

Znaczenie magazynow
w lancuchu dostaw

Jednym z kluczowych ogniw tancucha dostaw sa magazyny.
W latach 90-tych magazynowanie koncentrowato si¢ na dtugoter-
minowym sktadowaniu surowcow i wyrobow gotowych. Wspo-
mniane towary byly produkowane z nadwyzka, sktadowane w
magazynach, a nastgpnie sukcesywnie sprzedawane. Owczesny
charakter determinowat funkcjonalno$¢ pomieszczen. Magazy-
ny musialy by¢ dostosowane do utrzymywania odpowiedniego

Rys. 1. Cienkowarstwowe moduty fotowoltaiczne na dachu skosnym.

Zrédto: www.porthouse.pl

firmy 24/7 Wall St., ktora na zlecenie miesigcznika Forbes, wy-
liczyta warto$¢ marek dziesieciu czotowych koncernow, warto$é
marki BP spadta z 20 mld dolaréw do zera, a nawet - jak sadza
niektdrzy eksperci - osiagneta warto$¢ ujemna’. Obecnie BP
usilnie pracuje nad odbudowa wizerunku.

Warto podkreslié, iz w przypadku tancucha dostaw nie mozna
wytypowac jednego, uniwersalnego modelu. Wynika to z faktu,
ze kazda branza, podobnie jak kazde przedsigbiorstwo, funkcjo-
nuje w specyficznym dla siebie otoczeniu, ksztaltujac unika-
towy system organizacji dostaw, odpowiadajacy na okreSlone
potrzeby przedsigbiorstwa. Konsekwencja tego moze by¢ np.
outsourcing wigkszo$ci procesow. Istnieje jednak szereg zjawisk

poziomu zapaséw odpowiadajacych 60-90-dniowym cyklom
uzupetniania.

Wraz z upowszechnieniem w latach 80. i 90. japonskiej stra-
tegii Just In Time (JIT) magazyn zaczat odgrywac kluczowa rolg
gtéwnie podczas skracaniu cykli obstugi zamowienia, utrzy-

1. A. Harrison, R. van Hoek, Zarzadzanie logistyka, Polskie Wydawnic-
two Ekonomiczne, Warszawa 2010, s. 187.

2. www.wyborcza.biz, artykut P. Poznanskiego Samobojstwa w Fo-
xconn: Apple jest ,,zasmucony” z dnia 26.05.2010.

3. strona internetowa www.menstream.pl

4.N. Cwik, M. Huma, A. Paluszek, Odpowiedzialny tancuch dostaw,
,Rzeczpospolita” artykut z 14.06.2010.
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Glowng intencja utworzenia korytarza Via Carpatia jest za-
pewnienie wykorzystania potencjatu i przyspieszenia rozwoju
peryferyjnych i najstabiej rozwinigtych regionéw Unii Europej-
skiej poprzez poprawe ich dostgpnosci. Do pakietu dziatan na
rzecz wdrozenia koncepcji korytarza pétnoc-potudnie zaliczono
nadanie mu priorytetu w polityce transportowej poszczegdlnych
panstw, wspotpracg na rzecz eliminacji barier oraz wspolne dzia-
tania, w celu wlaczenia go do sieci TEN-T'. Jak juz wspomnia-
no procedura wiaczenia Via Carpatia do sieci TEN-T jest bardzo
zaawansowana, co pozwala oczekiwaé skutecznego wdrozenia
projektu do realizacji juz w perspektywie 2020 r.

Siedlecko-losicki obszar
rozwoju logistyki

W ramach prac nad aktualizacja dokumentow strategicznych
wojewodztwa pojawilo si¢ wiele nowych koncepcji rozwoju za-
réwno wojewodztwa jako catosdci, jak tez jego poszczegodlnych
czesci. W wyniku zmieniajacych si¢ uwarunkowan koniecz-
ne stato si¢ wyznaczenie nowych obszarow, ktorych wsparcie
moze przyczyni¢ si¢ do wzrostu konkurencyjnos$ci Mazowsza.
Biorac pod uwage przemiany sieci transportowej, w szczegol-
nosci wytyczenie nowych korytarzy, zarysowata si¢ mozliwo$¢
pobudzenia gospodarczego wschodnich obszaréw wojewodztwa
mazowieckiego.

Stworzenie nowych korytarzy i rozwdj sieci drogowej poza
weztem warszawskim spowoduje konieczno$¢ przeniesienia
czesci dziatalnos$ci, badz lokalizacji nowych przedsigwzigé, w
sferze logistyki w rejon potozony na wschod od Siedlec (ozna-
czony niebieska elipsa na ryc. 1). Sprzyja¢ temu bedzie stworze-
nie drogowej osi pétnoc-potudnie, na ktorej Podlasie Potudnio-
we stanowi¢ bedzie istotny wezet z rownoleznikowym uktadem
autostrad, a konkretnie z autostrada A2. W $wietle polityki UE
wobec krajow sasiednich i jej aspektu transportowego, mozna
stwierdzi¢, ze zarowno powiaty siedlecki i tosicki, jak tez bial-
ski moga stanowi¢ zarowno zwornik sytemu transportowego we
wschodniej czgéci UE, jak tez by¢ jej ,,brama na wschod”. Biorac
pod uwagg stan rozwoju magistralnych potaczen drogowych na
Biatorusi, lokalizacja zaplecza magazynowo-przetadunkowego
dla transportu samochodowego kierowanego w strong Minska i
Moskwy na wschodniej granicy Polski wydaje si¢ by¢ naturalna.

Drugim zroédlem zapotrzebowania na ushugi logistyczne bedzie
obstuga tranzytu migdzy portami baltyckimi a czarnomorskimi i
$rodziemnomorskimi.

Unia Europejska stara si¢ zwigkszy¢ udziat kolei w przewo-
zach towarowych, szczeg6lnie na duze odlegtosci. Ten kierunek
polityki transportowej warunkuje konieczno$¢ zapewnienia in-
termodalnos$ci przewozow. Centra logistyczne obstugujace ruch
drogowy 1 kolejowy umozliwia powiazanie obu $rodkow trans-
portu i rozszerzenie wykorzystania zar6wno korytarza Via Car-
patia, jak tez modernizowanej linii kolejowej E20 oraz lepszego
wlaczenia terminala w Mataszewiczach w system transportowy
Lhowych krajéw” UE. Dodatkowo wykorzystanie lotniska w
Biatej Podlaskiej jako lotniska cargo pozwoli na stworzenie w
peli kompleksowego wezta transportu towarowego.

Na terenie wojewodztwa mazowieckiego najkorzystniejszy-
mi lokalizacjami dla centréw logistycznych zwiazanych stricte z
transportem drogowym wydaja si¢ by¢ potudniowa czg$¢ powia-
tu tosickiego, wraz z samym miastem, i wschodnia siedleckiego,
ze wzgledu na blisko$¢ skrzyzowania A2 1 S19. Centra drogowo-
kolejowe powinny powstawac w rejonie Siedlec, co pozwolitoby
wzmocni¢ ten o$rodek wzgledem silnych wptywow Warszawy,
dzigki czemu dojdzie do zmniejszenia dysproporcji rozwojo-
wych w obrgbie wojewddztwa. Réwnoczesnie nalezy dazy¢ do
wigkszej integracji ponadregionalnej i wzmocnienia powigzan
funkcjonalnych wzmiankowanego obszaru z lubelska czgscia
Podlasia. Przyczyni sig to do optymalizacji wykorzystania posia-
danego potencjatu, jak tez ozywienia gospodarczego powiatow,
ktorych problemem sa m.in. peryferyjnos¢ wzgledem gtéwnych
osrodkow regionalnych i stabe z nimi powiazania (Biata Podla-
ska wzgledem Lublina, w mniejszym stopniu Siedlce).

12. Jarominiak A., Historyczne intencje Deklaracja Lancucka, ,,Maga-
zyn Autostrady”, nr 1-2/2007, s. 46

mgr Michal Jan Banak

Jest absolwentem Szkoty Gléwnej Han-
dlowej w Warszawie. Pracuje w Mazo-
wieckim Biurze Planowania Regional-
nego w Warszawie, gdzie zajmuje sig
zagadnieniami infrastruktury transportu.

Przyklady wdrazania nowoczesnych rozwigzan w magazynach
w kontekscie odpowiedzialnos$ci spolecznej w biznesie.

Spoleczna odpowiedzialnos¢

lancucha dostaw

poteczna odpowiedzialnos$¢ biznesu (CSR — Corporate
Social Responsibility) w konteksécie tancucha dostaw
ktadzie nacisk gtownie na dwa aspekty jego funkcjo-
nowania, spoteczny oraz Srodowiskowy. Nalezy mie¢

| Anna Brdulak

$wiadomos¢, iz uwzglednienie potrzeb spotecznych przy jedno-
czesnej dbatosci o srodowisko wyrazajacej si¢ poprzez zapobie-
ganie i neutralizacj¢ negatywnego wptywu, w przypadku glo-
balnego tancucha stanowi niepordwnywalnie wigksze wyzwanie

AUTOSTRADY i DROGI EKSPRESOWE
- stan przygotowania

SR odcinki w eksploatacii

S odoinki wrealizacii

odeinki na etapie przetargu

odcinki na etapie przygotowania

BDK na lata 2011-2015
.

e pozostale drogi krajowe/ 1 i 2-jezdniowe

przejécia graniczne

granice wojewédztw ( oddzialéw GDDKIA)
miasta

skala 1850 000

Wszystko to ma wplyw na wigcej powstawanie nowych miejsc
pracy w danym regionie, co si¢ przektada na lepszy wynik fi-
nansowy danego wojewodztwa. Brak odpowiedniego zaplecza
infrastrukturalnego moze przyczyni¢ si¢ do sytuacji, gdy nie
udaje si¢ pozyskac niektorych inwestorow. Dobra infrastruktu-
ra drogowa zajmuj¢ bardzo wazne miejsce w kontek$cie roz-
woju regionu.

Jedna z przyczyn pozytywnych zmian w wojewodztwach
swigtokrzyskim i todzkim jest rozwdj infrastruktury drogowe;j.
Oba te wojewoOdztwa byly obszarami slabiej rozwinigtymi.
Obecnie, gdy sa to obszary stosunkowo dobrze wyposazone w
infrastrukture¢ drogowa, zaczynaja si¢ rozwija¢, a zamoznos$¢
tych regiondéw ros$nie. Miejmy nadziejg, iz plany rozwoju drog
w Polsce zaplanowane na najblizsze lata beda mialy rdwnie
pozytywny wpltyw na pozostate wojewodztwa. Na stronie obok
przedstawiono mape¢ stanu budowy drég na dzien 1.08.2011
roku.

Przykltady dwoch wyzej wymienionych wojewddztw po-
kazuja, iz infrastruktura drogowa jest bardzo istotnym czyn-
nikiem rozwoju. Stabo rozwinig¢ta infrastruktura drogowa jest
jedna z przyczyn, ktore ograniczaja dynamiczny rozwdj calej
Polski. Obszary miejskie sa ze soba stabo skomunikowane,
réwniez obszary podmiejskie wigkszych aglomeracji sa nieod-
powiednio wyposazone w infrastruktur¢ drogowa, w zwiazku
z czym dostgpnos¢ obszaréw miejskich jest utrudniona.

Niestety w Polsce brakujg dobrych, szybkich polaczen po-
migdzy duzymi aglomeracjami, brakuje réwniez drog uspraw-
niajacych przejazdy przez i w otoczeniu tych aglomeracji. Stan

(€ katowise <‘ )
A4
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ten caly czas si¢ utrzymujg, pomimo iz w latach 2007-2010
nastapit prezny rozwoj systemu drogowego Polski. Rozwoj ten
wiazat si¢ w duzej mierze z realizacja projektow wspotfinanso-
wanych ze srodkéw Unii Europejskiej.

Zatem skupiajac si¢ na zagadnieniach infrastrukturalnych
pamigta¢ nalezy o koniecznos$ci taczenia ze soba duzych aglo-
meracja, jak réwniez skupi¢ si¢ na poprawie potaczen duzych
o$rodkow miejskich z miejscowosciami satelickimi takich
miast.

Majac na wzgledzie dobra i szybka infrastrukture drogo-
wa usprawniajaca rozwoj przedsigbiorczosci trzeba bra¢ pod
uwage przede wszystkim potaczenia z autostradami i drogami
ekspresowymi. W odniesieniu do innych krajéw Unii Europej-
skiej Polska w tym zakresie prezentujg si¢ bardzo stabo. Nie-
wielka ilo&¢ autostrad i drog ekspresowych w naszym kraju jest
istotng wada polskiej sieci drogowej. Ma to rowniez duze zna-
czenie z tego wzgledu, iz przez Polskg przechodzi trzynascie
migdzynarodowych ciagéw drogowych, stanowiacych czgs¢
paneuropejskich korytarzy transportowych (sie¢ TEN-T).

Pod koniec 2009 roku w Polsce istniato prawie 850 km au-
tostrad i 521,5 km drég ekspresowych. Na koniec 2009 roku
zaledwie 9 wojewddztw dysponowalo jakimikolwiek odcinka-
mi autostradowymi, w chwili obecnej jest to 10 wojewddztw.
W przypadku drég ekspresowych sytuacja ich dostgpnosci jest
lepsza, poniewaz wystepuja one w chwili obecnej w 13 woje-
wodztwach. Dla przyktadu, brak drog tego typu w wojewddz-
twach podlaskim i podkarpackim jest przyczyna ich stabej do-
stgpnosci komunikacyjne;.
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Nalezy pamigtac, iz inwestycj¢ w infrastrukturg drogowa
pozytywnie wptywaja na dostgpnos$¢ transportowa na tery-
torium Polski. W 2009 najlepsza dostgpnos¢ komunikacyjna
cechowata wojewddztwa: swigtokrzyskie, wielkopolskie, ma-
lopolskie, opolskie, todzkie i §laskie.

Jak wida¢ na powyzszej mapie, w odréznieniu od terenow
Podlasia Poludniowego, tereny wojewddztw rozwijajacych sig
sa dobrze wyposazone w infrastruktur¢ drogowa. Na terenie
wojewodztwa $wigtokrzyskiego ukonczony zostal odcinek
drogi ekspresowej S7 z Grdjca do Radomia. Jest to odcinek na
trasie Warszawa — Krakow, ktora pozwala wojewodztwu swig-
tokrzyskiemu na lepsze skomunikowanie ze stolica. Droga S7
prowadzi dalej na potudnie do Krakowa. Ukonczony zostat tu-
taj odcinek tej drogi pomigdzy Skarzysko — Kamienna a Chgci-
nami, zawierajac w sobie obwodnice Kielc. W wojewodztwie
Swigtokrzyskim powstata takze obwodnica Jedrzejowa, ktory
znajdujg sig na trasie Kielce — Krakow. Inwestycje te pozwolity
na polepszenie polaczenia tego regionu z dwoma najwigkszy-
mi miastami Polski, jakimi sa Warszawa i Krakow. Nie byto to
bez znaczenia dla rozwoju tego regionu.

Kolejnym pre¢znie rozwijajacym si¢ wojewodztwem jest
wojewodztwo matopolskie. W dynamice wzrostu PKB na
mieszkanca zajmuj¢ druga pozycje, za wojewodztwem $Swig-
tokrzyskim. W obecnej chwili autostrada A4 taczy Krakéw z
niemiecka granica. Pozwala to na bardzo szybkie i sprawne po-
Iaczenie stolicy tego wojewoddztwa z Gornoslaskim Zwiazkiem
Metropolitalnym (sa to takie miasta jak m.in. Katowice, Gliwi-
ce, Zabrze, Sosnowiec czy Tychy. Caly ten obszar zamieszkujg
okoto 2 min ludzi co stanowi ogromny rynek zbytu). Autostra-
da ta pozwala takze w tatwy sposob dojecha¢ z Krakowa do
Opola, Wroctawia czy granicy z Niemcami. W obecnej chwili
trwaja pracg na odcinkach autostrady A4, ktore skomunikuja
szybkim polaczeniem Krakéw z Tarnowem, Rzeszowem i da-
lej z ukrainska granica. Rowniez dzieki budowie autostrady
Al w tatwy sposob bedzie mozna dojechaé z Krakowa, przez
wojewodztwo $laskie, do czeskiej granicy.

Na trzecim miejscu pod wzglgdem dynamiki rozwoju znaj-
duje si¢ wojewddztwo todzkie. W regionie tym kluczowe zna-
czenie dla jego rozwoju miato potaczenie autostradowe Lodzi
z Poznaniem. Dzigki budowie autostrady A2 wojewddztwo
lodzkie ma szybkie polaczenie z wojewodztwem wielkopol-
skim. Przez wojewddztwo to przechodzi takze trasa szybkiego
ruchu taczaca Warszawe z Katowicami. W zwiazku z dobrym
usytuowaniem tego wojewddztwa oraz w zwiazku z rozwojem
infrastruktury drogowej, obecnie region ten si¢ preznie rozwi-
ja.

Innym regionem, ktéry si¢ rozwinat i wzbogacit dzigki
rozwojowi infrastruktury drogowej jest wojewddztwo dolno-
Slaskie. Nastapito to dzigki budowie autostrady A4 laczacej
niemiecka granice z Krakowem, a przechodzacej przez wo-
jewodztwa: Dolnoslaskie, Opolskie, Slaskie i Matopolskie.
Mamy tutaj do czynienia z licznymi inwestycjami przy auto-
stradzie A4, ktora taczy takie osrodki miejskie jak Wroctaw,
Opole, Gornoslaski Zwiazek Metropolitalny oraz Krakow.
Wzdhuz tej autostrady, zwlaszcza pod Wroctawiem powstato
wiele nowych przedsigbiorstw czy zaktadéw produkcyjnych
migdzynarodowych koncernow co jest bardzo istotne ze wzgle-
du na przyciaganie inwestorow zagranicznych i zachgcanie ich
do bezposrednich inwestycji zagranicznych.

Dobra infrastruktura drogowa ma wptyw na to, iz dziataja-
cy juz w tych regionach przedsigbiorcy sa coraz bardziej kon-
kurencyjni, otwieraja si¢ na nowe rynki zbytu, zyskuja szybkie
potaczenie z wieloma duzymi aglomeracjami. Co za tym idzie,

dzigki odpowiedniej infrastrukturze drogowej tatwiej rowniez
o wysoko wykwalifikowana site robocza badz kadrg kierow-
nicza, ktorej tatwiej bedzie pokonywaé wigksze odleglosci
do miejsca pracy. Jednym z probleméw wojewoddztw Polski
Wschodniej jest wiasnie dostep do kapitatu intelektualnego. W
regionie Podlasia Potudniowego sytuacja ta nie wyglada tak
zle, jednak jest to rowniez istotne zagadnienie, ktore moze by¢
rozwiazane dzigki budowie infrastruktury drogowe;.

Oproécz istniejacych juz przedsigbiorstw, dobra infrastruk-
tura drogowa jest takze zachgta dla nowych inwestorow, ktorzy
moga lokowa¢ swoje inwestycje w tym regionie.

W obecnej chwili, wiele przedsigbiorstw z regionu Podla-
sia Poludniowego, dzigki odpowiedniej infrastrukturze mogto-
by sta¢ si¢ bardziej konkurencyjnymi i poszerzy¢ swdj krag
klientow. To z kolei by prowadzito do zwigkszonej produkcji,
a to umozliwiatoby zatrudnienie wigkszej liczby pracownikdow,
a co za tym idzie wptywatoby pozytywnie na bogacenie si¢
regionu.

Podlasie Potudniowe dzigki dwom inwestycjom drogo-
wym moze by¢ bardzo dobrze skomunikowanym regionem. Po
pierwsze, wplyngtoby na to wybudowanie odcinka autostrady
A2 taczacego Warszawe z Biatoruska granica, rownoczesnie
taczac ze soba szybkim potaczeniem dwa najwazniejsze miasta
regionu: Siedlce i Biala Podlaska. Powstanie tego potaczenia
autostradowego jest rowniez bardzo istotne ze wzgledu na sko-
munikowanie go ze stolica oraz dogodne potaczenie z Biato-
ruska granica. Wazny jest fakt, iz region ten lezy na drodze
istotnego migdzynarodowego szlaku komunikacyjnego: II-go
korytarza transeuropejskiego systemu transportowego Berlin —
Warszawa — Moskwa.

Druga znaczaca droga dla tego regionu jest trasa ekspre-
sowa S19 taczaca poéocno-wschodnia Polske ze stowacka
granica na potudniu kraju. Rownoczesénie droga ta taczy dwa
duze miasta znajdujace si¢ w poblizu Podlasia, mianowicie
Biatystok z Lublinem. Sa to kolejne dwa duze rynki zbytu dla
przedsigbiorcow. Kazde z tych miast ma okoto 300 tys. miesz-
kancow.

Realizacja wspomnianych inwestycji mogtaby si¢ réwniez
przyczyni¢ do prezniejszego wykorzystania po wojskowego
lotniska w Malaszewiczach, czy tez pozytywnie wplyna¢ na
mozliwo$¢ powstania centrum logistycznego réwniez w tej
miejscowosci. Powstanie centrum logistycznego koordynowa-
loby pracg poszczegdlnych gatezi transportu oraz przyczynito-
by sig do regulacji i poprawy funkcjonowania systemu trans-
portowego Podlasia Potudniowego.

Dwie wyzej wymienione inwestycj¢ drogowe, plus budo-
wa obwodnic miast tego regionu (obecnie na terenie Podlasia
Potudniowego wybudowano jedynie obwodnicg Migdzyrzecza
Podlaskiego), pozytywnie wptyna na rozwoj tego regionu.

Niestety poki co drogi na tym terenie powstaja bardzo
wolno, plany istnieja, ale ze wzgledu na liczne inwestycje w
pozostatych czg$ciach kraju, czesto zwiazanych z organizacja
Mistrzostw Europy w 2012 roku, region ten jest poszkodowa-
ny i brany pod uwage w drugiej kolejnosci.

Podsumowujac mozna stwierdzié, iz rozbudowa infrastruk-
tury drogowej Podlasia Poludniowego jest przyszioscia tego
regionu. Dlatego bardzo istotne jest, aby budowac spdjna i do-
stepna sie¢ autostrad i drog ekspresowych obstugujacych ruch
pomigdzy poszczegdlnymi aglomeracjami oraz przys$pieszac i
utatwia¢ ten ruch dzigki szybkim i wygodnym potaczeniom. Bu-
dowa tego typu drog oraz ich elementdw, jakimi sa obwodnice
miast, przys$pieszy takze ruch przez aglomeracje miejskie. Dzig-
ki podjgciu tego typu dziatan region Podlasia Potudniowego ma
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Ryc. 1 Potencjalny obszar rozwoju centréow logistycznych na wschodzie wojewo6dztwa mazowieckiego
na tle sieci drég krajowych

Drogi w sieci TEN-T
Drogi krajowe
postulowane

wpisane
pozostate

Autostrady

—— pozostale projektowane
———— postulowane projektowane
e==> postulowane istniejgce

Zrédio: opracowanie wiasne

z Debreczynem (Wegry), czyli drogi Via Carpatia. W nastep-
nych latach do inicjatywy Via Carpatia akces zglosity Grecja,
Rumunia i Butgaria, ktore ostatecznie wtaczono do projektu w
2010 ." Docelowo, po rozszerzeniu szlaku o nowe panstwa,
Via Carpatia ma stanowi¢ potaczenie litewskiej Ktajpedy z Sa-
lonikami (Grecja) 1 Konstanca (Rumunia). Polski odcinek trasy

Via Carpatia pokrywa si¢ z droga ekspresowa S8 (wspolny od-
cinek z Via Baltica: od Budziska przez Suwatki do Choroszczy)
oraz S19 od Biategostoku przez Lublin i Rzeszow do Barwinka.
Najbardziej zaawansowane w realizacji projektu sa Litwa i Sto-
wacja. Polska w ramach budowy Via Carpatia przystapita do
realizacji dwoch stosunkowo niewielkich odcinkéw S19: Sto-
bierna — Rzeszéw i obwodnicy Kocka i Woli Skromowskiej!!
oraz zrealizowata budowe¢ obwodnicy Migdzyrzeca Podlaskie-
go. W planach jest podniesienie standardu drogi krajowej nr
19 do drogi ekspresowej lub gtéwnej ruchu przyspieszonego
(odcinek Raczki — Korycin).

10. Deklaracja w sprawie Via Carpatia podpisana, informacja z dnia
22.10. 2010 r. ze strony WWW Ministerstwa Infrastruktury, http://
www.mi.gov.pl/2-482b08b59392a5-1793342-p_4.htm (pobrano 23. 10.
2011 r.)

11. Plgs A., Via Carpatia ma by¢ gotowa za 10 lat. To wielka szansa
dla Podkarpacia, serwis internetowy nowiny24.pl z dnia 25. 10. 2010
r., http:// www.nowiny24.pl/apps/pbcs.dll/article?aid=/20101025/re-
gion00/558827337 (pobrano 23. 10. 2011 r.)
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Stanowi¢ one maja gwarancj¢ optymalizacji wykorzystania
réznych $rodkéw transportu i zapewnienia multimodalno$ci
przewozow. Ponadto centra maja shuzy¢ integracji samego
transportu kolejowego, ktdrego bolaczka jest zréznicowanie
w zakresie wykorzystywanej infrastruktury, przez co uniemoz-
liwiony jest niezaktdcony przewo6z w skali Europy, a niejed-
nokrotnie w obrgbie pojedynczego panstwa (np. zréznicowa-
na szerokos$¢ torow). Réwnie wazne, zdaniem Komitetu, jest
zapewnienie potaczen regionow peryferyjnych z reszta Unii
Europejskiej, jak tez z krajami trzecimi.

Zagadnienie rozwoju sieci transportowych wykraczajacych
poza granice Unii Europejskiej, a stanowiacych przedtuzenie
sieci TEN-T, pojawito si¢ w potowie lat dziewigédziesia-
tych, gdy konferencje ministrow krajow Wspdlnoty i panstw
sasiednich ustality przebieg korytarzy paneuropejskich®. Po
rozszerzeniu UE doszto do wchtonigcia korytarzy przez we-
wnatrz unijng sie¢ TEN-T. Obecnie wigkszo$¢ poza unijnych
korytarzy powotanych zostalo wskutek wielostronnych umow
miedzy UE a panstwami sasiadujacymi. Rownoczesnie zapro-
ponowano stworzenie nowych ponadnarodowych osi transpor-
towych?*, ktore pozwola na rozszerzenie europejskiego syste-
mu transportowego na kraje sasiednie, tj. gldwnie panstwa b.
ZSRR i basenu Morza Srodziemnego. Z pigciu postulowanych
osi, w konteks$cie potaczen transportowych wychodzacych z
Polski, istotne sa:

* 0§ polnocna — taczaca kraje skandynawskie i nadbattyckie
oraz Polske z Biatorusia, Rosja i Kazachstanem, w jej sktad
wchodzi m.in. linia kolejowa E20/C-E20;

« 0§ centralna — faczaca kraje Europy Srodkowej z Rosja, ob-
szarem nadkaspijskim oraz poélmocnymi wybrzezami Morza
Czarnego’.

W przypadku samej sieci TEN-T trwa obecnie jej przeglad,
w ramach ktorego maja miejsce zmiany przebiegu korytarzy w
poszczegblnych krajach europejskich, jak tez zmiana metodo-
logii tworzenia korytarzy transportowych. Do najwazniejszych
zmian, jakie objely sieci TEN-T nalezy ich podziat na sie¢ ba-
zZowa, majaca stanowi¢ szkielet systemu transportowego Unii
Europejskiej, i kompleksowa, czyli stanowiaca uzupeienie
sieci bazowej. Innymi istotnymi zmianami byto wprowadzenie
ograniczen wzgledem wtaczania do sieci linii o rownolegtym
przebiegu wobec juz istniejacych korytarzy i likwidacja $le-
po zakonczonych odcinkdéw dotychczas stanowiacych element
sieci. Polskie Ministerstwo Infrastruktury przedstawito swoje
propozycje zmian sieci TEN-T w lutym 2010 r.° Wsrdd propo-
zycji Ministerstwa, zaakceptowanych przez Komisj¢ Europej-
ska w pazdzierniku 2011 r. znajduje si¢ kilka nowych koryta-
rzy drogowych zwiazanych z migdzynarodowymi projektami
wspotpracy w dziedzinie infrastruktury transportu, takich jak
Via Baltica (S61) czy Via Carpatia (S19). Do sieci bazowej na
terenie Polski wpisano m.in. autostrad¢ A2 oraz odcinek S19
migdzy Rzeszowem i Lublinem’.

Podporzadkowanie polityki w zakresie transportu, w tym
infrastrukturalnej, dlugookresowym celom polityki UE skut-
kuje daleko idacymi przeksztatceniami w zakresie kierunkow
podejmowanych dziatan. Z jednej strony dazenie do ogranicze-
nia zuzycia paliw 1 emisji prowadzi do intensyfikacji prac ma-
jacych na celu zahamowanie spadku udziatu niskoemisyjnych
Srodkow transportu, gtéwnie kolei, w przewozach. Z drugiej
strony chg¢ umocnienia pozycji krajoéw UE na rynkach Europy
Wschodniej, Bliskiego Wschodu czy Afryki Poétnocnej przy-
czynia si¢ do wdrazania na wielu polach polityki sasiedztwa,
ktdrej elementem jest wspOlpraca na rzecz poprawy warunkow
transportu. Polityka dotyczaca infrastruktury transportowej jest

pochodng tych dzialan. Przestrzennym i infrastrukturalnym
tego wyrazem jest zarOwno wspomaganie procesu moderniza-
cji linii kolejowych i tworzenia centréw przetadunkowych, jak
i rozwijanie infrastruktury transportowej w obszarach nadgra-
nicznych, ukierunkowane na przejgcie potokéw towarowych i
pasazerskich z poszerzonej poza granice UE sieci korytarzy.

Mazowsze
jako element osi Pélnoc-Poludnie

Poczawszy od ustanowienia korytarzy paneuropejskich
w drugiej potowie lat dziewigédziesiatych, objetych p6zniej
sieciag TEN-T, wojewddztwo mazowieckie stanowi w obrgbie
systemu transportowego Unii Europejskiej jeden z regionow
kluczowych dla przewozdéw na osi Wschod-Zachdd. W ramach
systemu potaczen paneuropejskich przez Mazowsze poprowa-
dzono korytarze:

* K1 taczacy Warszawe z krajami baltyckimi (droga S8 i linia
kolejowa nr 75);

* K II Berlin — Warszawa — Minsk — Moskwa (autostrada A2 i
linie kolejowe E20/C-E20);

* K VI Gdansk — Warszawa — Katowice — Bratystawa (drogi
S7 i S8 oraz linia kolejowa E65)8.

Wszystkie powyzsze Korytarze zdeterminowaty kierun-
ki dziatan na rzecz modernizacji i rozbudowy infrastruktury
transportowej w regionie. Realizacja inwestycji w obrgbie
korytarzy przyczynia si¢ do poprawy warunkdéw przewozu
towaréw i 0s6b w wojewodztwie, szczegdlnie jesli chodzi o
tranzyt. Rownoczesnie jednak uktad korytarzy uksztaltowany
wedhug dotychczasowej struktury sieci TEN-T krzyzujac si¢ w
Warszawie tworzy ,,waskie gardlo”. Jednoczesnie uksztattowat
si¢ obszar skupiajacy centra logistyczne w zachodniej czg$ci
aglomeracji warszawskiej (Warszawa, Sochaczew, Teresin).

Po rozszerzeniu UE o kraje Europy Srodkowo-Wschodniej
zaczely pojawiac si¢ koncepcje stworzenia nowych potaczen
migdzy tymi krajami, majacymi na celu zwigkszenie ich spoj-
nosci przestrzennej, jak tez uczynienie ich bardziej konkuren-
cyjnymi wobec Europy Zachodniej. W ten sposob doszto do
zainicjowania’ dziatan na rzecz stworzenia, cze$ciowo w obre-
bie istniejacych korytarzy, potaczen (kolejowego i drogowego)
integrujacych kraje basenu Morza Battyckiego: Rail Baltica (w
Polsce linie E20 i E75) i Via Baltica (S8 i S61). Réwnocze-
$nie na konferencji ministrow transportu panstw potozonych
na wschodzie UE podjeto decyzjg o utworzeniu kolejnego, no-
wego korytarza, wzdtuz wschodniej granicy Unii, tworzacego
0§ péinoc-potudnie.

Tak zwana ,Deklaracja Lancucka” z 2006 r. podpisana
przez ministrow transportu Wegier, Stowacji, Polski i Litwy
byta pierwszym etapem wdrazania w zycie polskiej inicjatywy
stworzenia korytarza taczacego poczatkowo Kowno (Litwa)

8. Obok istniejacych korytarzy paneuropejskich wymieniany jest kory-
tarz K A, ktory mialby potaczy¢ Gdansk z Warszawa i Odessa, jednak
nie wyszedt on poza faz¢ planowania. Porownaj: Slawinski T., Warsaw
Transnational Level Vision of International Connections of Mazovia
Region, w: D. Gordon (red.), North-South Interface, Helsinki City Plan-
ning Department, Helsinki 2007, s. 84

9. Wspotpraca panstw nadbattyckich w zakresie m.in. planowania
przestrzennego, ochrony srodowiska i infrastruktury rozpoczgla si¢ w
1992 r. przybierajac nastgpnie formg programu koordynacji planowania
dzialan rozwojowych w krajach basenu Morza Baltyckiego (program
VASAB). Projekty Rail Baltica i Via Baltica sa efektem wspotpracy w
ramach VASAB. Porownaj: T. Slawinski, op. cit., s. 86

szanse na dynamiczny rozwdj i co jest bardzo istotne, ma szansg
na zmniejszenie niepokojacego procederu, jakim sa dyspropor-
cj¢ przestrzenne rozwoju gospodarczego i spotecznego Polski.

Piotr Pawlak

absolwent Szkoty Gtéwnej Handlowej,
obecnie asystent w Sekcji Planowania
i Budzetowania Instytutu Transportu
Samochodowego w Warszawie
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* Raport Polska 2011 Gospodarka — Spoteczenstwo — Regiony, Mini-
sterstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, Czerwiec 2011, praca pod
kierunkiem Piotra Zubera, dyrektora Departamentu Koordynacji Polityki
Strukturalnej MRR.

* Brdulak Jacek, Renta geograficzna Podlasia Potudniowego, Kwartalnik
Celny Nr 1 (6-7), Rok 2009, s. 12-13.

* Zakrzewski Bartosz, Wizja centrum logistycznego w Mataszewiczach,
Kwartalnik Celny Nr 1 (3), Rok 2008, s. 14-16.

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

Jak 0siagnac partnerstwo

strategiczne z Ukraing

Wstep

rzedmiotem niniejszej analizy sa polsko — ukraifiskie

stosunki gospodarcze dotyczace stanu istniejacego

i widziane w perspektywie najblizszych 15 — 20 lat.

Do takiego ujmowania problemu przyjeto zasade ra-
cjonalnego gospodarowania w skali makro i na szczeblu pod-
stawowych podmiotow gospodarczych, jak i w odniesieniu do
polityki rozwoju calej gospodarki. Jednym z podstawowych
elementow tej polityki sa stosunki ekonomiczno — handlowe
Z zagranica.

Ukraina jest jednym z gtéwnych partnerow gospodarczych
Polski na rynkach wschodnich. Jest i zasadnie nalezy zakta-
daé, ze bedzie nim réwniez w przysztosci. Teze te potwierdza
»Strategia proeksportowego rozwoju gospodarki polskiej” z
23 pazdziernika 2008 roku, opracowana przez Instytut Badan
Rynku, Konsumpcji i Koniunktur, z inicjatywy Stowarzysze-
nia Eksporteréw Polskich. Problematyka wspoipracy gospo-
darczej Polski z Ukraing ujgta zostala w tym opracowaniu w
postaci oceny aktualnego stanu tej wspotpracy oraz poprzez
aspekty strategiczne wspotpracy i partnerstwa. Wynikaja z
tego wnioski o charakterze aplikacyjnym w obszarze gospo-
darki polskiej i gospodarki ukrainskiej. Sa tez zawarte odnie-
sienia do tendencji i zjawisk w gospodarce Unii Europejskiej
i w gospodarce polskiej, ktére maja lub moga mie¢ wpltyw na
polsko — ukrainskie stosunki gospodarcze.

W opracowaniu zostaly przedstawione trzy nast¢pujace za-
gadnienia. Sposob ich ujecia postuzyt do przedstawienia pro-
pozycji, na czym maja polegac strategiczne czyli przyszte kie-
runki wspotpracy. Stad pierwsze przedstawione zagadnienie
dotyczy wnioskow do strategicznych kierunkow wspotpracy,
wynikajacych z oceny aktualnego stanu tej wspotpracy. Stan
aktualny wspoltpracy jest niezadowalajacy, ale tkwia w nim
szanse na aktywizacj¢ tej wspotpracy w przysztosci. Drugie
przedstawione zagadnienie dotyczy okre$lania strategicznych
kierunkow wspotpracy. Przy tym okre§laniu — starano si¢ za-
stosowa¢ w mysleniu — podejscie zgodne (lub wynikajace) z
zarzadzania strategicznego. Trzecie przedstawione zagadnie-

| Mikotaj Oniszczuk

nie dotyczy propozycji wdrozen strategicznych rozwiazan, do-
tyczacych wspotpracy.

1. Wnioski z oceny aktualnego stanu
wspolpracy gospodarczej do strate-
gicznych kierunkow wspolpracy

Wspotpraca gospodarcza migdzy Polska a Ukraing oparta
jest na dwoch filarach, tj. na obrotach handlowych i na wspot-
pracy inwestycyjnej. Dominujaca rolg odgrywaja obroty han-
dlowe. Ocena taka wynika z poziomu i z dynamiki wzajemnych
obrotéw handlowych, ich struktury towarowo — branzowej i z
salda obrotéw. Poziom wzajemnych obrotéw jest relatywnie
niski, a okresla go gtdwnie polski eksport. Udziat Polski w im-
porcie ukrainskim wynosit w 2010 r. 3,5%, a w eksporcie na
rynek ukrainski —4,6%. Réwnocze$nie — udziat Ukrainy w pol-
skim eksporcie wynosit 2,5%, a w polskim imporcie — 1,1%.
Struktura polskiego eksportu ma charakter wielobranzowy, a
eksportu ukrainskiego — monobranzowy. Wystepuje nadwyzka
polskiego eksportu nad importem z Ukrainy. Ten i inne wskaz-
niki moga by¢ wyzwaniem do dziatan na rzecz proeksportowe-
go rozwoju gospodarki ukrainskiej. Wspolpraca inwestycyjna
tez jest daleka do stanu potrzeb ukrainskich i mozliwosci pol-
skich. W roku 2010 — polsko — ukrainskie obroty handlowe
uksztaltowaty si¢ na poziomie 5,7 mld USD, przy czym polski
eksport wynosit 3,9 mld USD, a import — 1,8 mld USD. Pol-
skie inwestycje na terenie Ukrainy, wedtug stanu na 1 stycznia
2011 roku stanowity 937,1 mln USD. Poréwnujac stan aktual-
ny z danymi za lata 1997 — 1998 — mozna zaobserwowac¢ cha-
rakterystyczne tendencje w tej dynamice. O ile w przypadku
inwestycji polskich na Ukrainie trwa stata tendencja wzrostu,
(z poziomu 37,1 mln USD w roku 1998 do 694,7 mln USD w
2008 roku 1 937,1 mIin USD w 2010 roku), o tyle w obrotach
handlowych, przy tendencji wzrostowej w latach 2000 — 2008,
w roku 2009 nastapilo wyrazne zalamanie oraz powrdét do po-
ziomu 2009 roku w roku 2010. Do rekordowego poziomu 8,7



10 KWARTALNIK CELNY Nr 2 (13) 2011

mld USD w roku 2008 - brakuje wciaz 3 mld USD. Wspo6lpra-
ca inwestycyjna jest bardziej odporna na zmiany spadkowe niz
eksport i import, wywotane zjawiskami kryzysu §wiatowego,
co potwierdzajq takze nasze stosunki gospodarcze z Ukraing.
Negatywne skutki kryzysu w postaci spadku bardziej odczuta
Ukraina. Gospodarka polska odczuta go w postaci spowolnie-
nia tempa wzrostu PKB do 1,7% w roku 2010. Mimo trudno-
Sci gospodarczych na Ukrainie, zachowana zostata odporno$¢
polskich inwestorow i zaufanie do partneréw ukrainskich. A
jest to dobry znak na przyszto$¢, jako istotny kierunek wzmac-
niania partnerstwa gospodarczego z Ukraina. Polska jest 12-
tym inwestorem zagranicznym na Ukrainie, z udziatem 2,2%
w globalnej kwocie 44,7 mld USD skumulowanych inwestycji
zagranicznych, za Wlochami a przed Szwajcaria. W obrotach
handlowych — pozycja jest lepsza, bo Ukraina plasuje si¢ na
7-8 miejscu na liScie najwigkszych rynkéw zbytu dla polskie-
go eksportu. Ale juz miejsce Ukrainy na rynku polskim jest
znacznie skromniejsze, bo 21. w imporcie Polski, z udziatem
1,1%. Z punktu widzenia gospodarki ukrainskiej — Polska
zajmowala w rekordowym, przedkryzysowym roku 2008, 4
miejsce w globalnym eksporcie ukrainskim, z udziatem w nim
w wysokosci 3,5% oraz 5 miejsce w imporcie ukrainskim, z
udziatem okoto 5%.

W strukturze polskiego eksportu — tradycyjnie wazna role
odgrywaja wyroby przemystow: elektromaszynowego, che-
micznego i metalurgicznego. W dalszej kolejnosci — byty to
wyroby przemyshu drzewno — papierniczego, lekkiego i arty-
kuty rolno — spozywcze. W imporcie dominuja od lat wyroby
metalurgiczne, produkty mineralne, wyroby przemystu che-
micznego i tworzywa sztuczne, artykuty rolno — spozywcze,
wyroby przemystu drzewno — papierniczego i elektromaszyno-
wego. Kryzys gospodarczy wplynat na pewne zmiany w struk-
turze towarowej, ale nie majg one charakteru trwatego. Oferta
polskich eksporterow jest bogata, zréznicowana i atrakcyjna
dla odbiorcow i dla uzytkownikow.

Aspekty strategiczne wspoOlpracy, to temat zasadniczy. |
jako taki wymaga okreslenia celow strategicznych, warunkoéw
ich realizacji, w tym dzialan dostosowawczych oraz form i
sposobow realizacji tych celow. Zwtaszcza dla Ukrainy waz-
nym elementem jest i bedzie sktonno$¢ i umiejgtnos¢ wyko-
rzystania polskich doswiadczen, prorynkowej transformacji
systemowej, jak i siedmioletniego juz czlonkostwa Polski w
Unii Europejskiej. Zasadnicza staje si¢ odpowiedZ na pytanie
nie tyle dotyczace , co trzeba zrobi¢, ale ,,jak”? Jest to trudny
problem, ktérego rozwigzanie wymaga zatozen programowych
oraz dzialaf realizacyjnych. Na Ukrainie transformacja syste-
mu ekonomicznego odbywa si¢ w warunkach ,,niedookreslo-
nych” zmian politycznych. Mozna jednak i trzeba podja¢ probe
zarysowania i w miar¢ mozliwosci okreslenia podstawowych
aspektow strategicznych polsko — ukrainskiej wspotpracy
gospodarczej. Stad potrzebne jest okreslenie atutow partner-
stwa 1 obszardw wspolpracy. Atuty te mozna podzieli¢ na trzy
grupy: naturalne, rozwojowe i branzowe. Do pierwszej grupy
trzeba zaliczy¢ takie czynniki, jak powierzchnia kraju, liczba
ludnosci i polozenie geograficzne. Z ekonomicznego punktu
widzenia — wszystkie trzy w odniesieniu do Polski i Ukrainy
mozna uzna¢ za korzystne. Przektadaja si¢ one na wielko$¢
rynku, wielko$¢ popytu i na korzysci z tzw. renty geograficz-
nej, czyli relatywnie niskie koszty transportu. Do korzystnych
czynnikow wspotpracy, ale juz w szerszym zakresie, zalicza
si¢ bliskos¢ kulturowa, obyczajowa, religijna oraz jgzykowa,
a ponadto — wieloletnie, bezposrednie kontakty migdzyludz-
kie, w tym biznesowe, gtoéwnie handlowe. Druga grupeg sta-

nowia tendencje w rozwoju gospodarczym i spolecznym obu
krajow. Mimo. ze poziom tego rozwoju roézni si¢ znacznie, to
jednak oba kraje sa w regionie o relatywnie wysokiej dyna-
mice rozwoju, o czym $wiadcza wskazniki dynamiki PKB. I
trzecia grupa — to zbiezne, priorytetowe sektory rozwojowe
gospodarki, tworzace podstawe dla szerszej wspotpracy. W
perspektywie 15 — 20 lat — dla wspolpracy gospodarczej Polski
z Ukraing — zmiany w drugiej i trzeciej grupie beda miaty zna-
czenie podstawowe. Zaktadac¢ trzeba zasadnie, ze wspolpraca
ta odbywac si¢ bedzie w warunkach wzrostu gospodarczego w
obu krajach.

2. Okreslenie strategicznych
kierunkow wspolpracy.

Nie ma dotychczas wiarygodnych danych prognostycznych
czy szacunkowych ani w Polsce, ani na Ukrainie, dotyczacych
lat 2020 — 2030, natomiast istnieja prognozy konczace si¢ na
latach 2014 —2015. W przypadku gospodarki polskiej dominu-
ja prognozy zaktadajace wzrost PKB w przedziale 3,0 — 4,5%.
Dla Polski — wazne sa prognozy dotyczace gospodarki ukra-
inskiej. Sa one wyzsze niz w przypadku Polski, ale to wynik
nizszej bazy wyjsciowej, spowodowanej kryzysem gospodar-
czym na Ukrainie, stad rosnace ,,plusy na minusach”. Mini-
sterstwo Rozwoju Gospodarczego 1 Handlu Ukrainy, razem
z udzialem zagranicznych ekspertow, opracowato prognoze
na lata 2011 — 2012, zgodnie z ktéra wzrost PKB Ukrainy w
roku 2011 wyniesie 4,6% oraz 5,1% w roku 2012. Zgodnie z
oficjalnymi danymi, zatwierdzonymi przez Gabinet Ministrow
Ukrainy - wzrost PKB Ukrainy w 2011 r. wynie$¢ ma 4,5%.
Wedtug prognozy Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwo-
ju — wzrost PKB Ukrainy w latach 2011 — 2012 wyniesie po
4%. Analogiczna prognoze przedstawit Bank Swiatowy.

W projekcie rzadowym, dotyczacym podstawowych kie-
runkow polityki budzetowej na rok 2012,skierowanym w
kwietniu 2011 roku do rozpatrzenia przez Rade Najwyzsza
Ukrainy, zaklada sig, ze wzrost PKB w przyszlym roku wy-
niesie 6,5%. Wskaznik inflacji ma wynies$¢ 7,9%, indeks cen
producentow — 9,7%, $rednioroczny kurs hrywny wynie§¢ ma
7,9 — 8,0 UAH/USD, poziom bezrobocia (wedtug metodologii
MOP) — 7,2 — 7,7%, a deficyt budzetu panstwa — 2,5% PKB.
Eksperci ukrainscy oceniaja te prognozy jako optymistycz-
ne. Waznym, na tym tle, elementem sa priorytetowe sektory
rozwoju gospodarki ukrainskiej. Okreslono je w “Programie
rozwoju gospodarki ukrainskiej do roku 2014”, ujmujacym
wykaz projektow inwestycyjnych, ktére maja by¢ realizowane
Iub rozpoczgte w tym przedziale czasu. Wykaz zawiera 125
projektow o znaczeniu strategicznym oraz 714 projektow o
znaczeniu priorytetowym. Laczna warto$¢ tych projektow wy-
nosi 1,1 biliona UAH, tj. okoto 137 mld USD. Do projektow
strategicznych zaliczono projekty dotyczace morskich z16z
ropy naftowej i gazu ziemnego, produkcji samolotow AN-140
i AN-148, rozwoju nowoczesnych technologii kosmicznych,
budowy kompleksow hurtowej sprzedazy towar6w rolno —
spozywczych, rozwoju wysokich technologii, modernizacji
zaktadow techniki rolniczej ( w tym m.in. zaktadu ,,Juzmasz)
oraz modernizacji zaktadéw hutniczych ,,Zaporozstal” i ,, Do-
niecki Zaktad Metalurgiczny”. Program ambitny, wymagajacy
olbrzymich naktadéw na ich realizacjg. Juz obecnie rzad ukra-
inski zamierza ubiegaé si¢ o pomoc finansowa ze strony euro-
pejskich, rosyjskich i $wiatowych instytucji finansowych. To
jest wizja inwestycyjna rynku ukrainskiego na kilka dziesig-
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Siedlce i Losice jako potencjalne
centra logistyczne na Mazowszu

Wstep

dobie gwaltownych przemian, jakie zachodza w

gospodarce, zaro6wno polskiej, jak i Swiatowej

po kryzysie 2008 r., konieczne jest znalezienie

nowych rozwiazan pozwalajacych zwigkszy¢
konkurencyjno$¢ poszczegdlnych przedsigbiorstw, jak tez
panstw czy regionow. Rownoczesnie z zawirowaniami gospo-
darczymi, wychodzac naprzeciw nowym uwarunkowaniom
rozwojowym, jak rowniez chcac sprosta¢ dotychczasowym
zatozeniom polityki rozwoju, Unia Europejska stara si¢ zna-
lez¢ droge do pogodzenia, mogloby si¢ wydawacé, rozbieznych
tendencji i polityk. Réwnoczesne dzialania na rzecz zmniej-
szenia dysproporcji migdzyregionalnych i wzmocnienia kon-
kurencyjnosci w skali globalnej wybranych, najsilniejszych
osrodkow rozwoju, cho¢ wydaja si¢ by¢ polityka prowadzona
w dwoch zupelie odmiennych kierunkach, powinny i moga
by¢ zbiezne. Za przyktad niech postuzy przypadek wojewodz-
twa mazowieckiego, ktore jako najsilniejszy gospodarczo re-
gion w Polsce ma szansg sta¢ si¢ jednym z biegunéw wzrostu
w krajach ,,nowej UE”, rownoczes$nie jednak jako region po-
tozony na peryferiach UE musi dziata¢ na rzecz wzmocnienia
swojej pozycji wobec rdzenia ,,starej UE”, tzw. Pentagonu'. Z
tej pespektywy widaé, ze, zaleznie od kontekstu, region moz-
na kwalifikowa¢ do r6znych kategorii pod wzglgdem poziomu
rozwoju i prowadzi¢ wzglgdem niego polityke zaréwno zwigk-
szajaca jego konkurencyjnos¢, wynikajaca z cech endogenicz-
nych, jak tez przyczyniajaca si¢ do zwigkszenia spojnosci z
reszta kraju 1 Europy. Dzialania te moga by¢ prowadzone nie
tylko na poziomie kraju czy catej UE, ale réwniez poszczego6l-
nych wojewddztw.

Zmieniajace si¢ uwarunkowania, jak tez konieczno$c¢
przyjmowania dtugofalowych programoéw i strategii rozwoju,
stwarzaja pole do budowania nowych koncepcji rozwojowych.
Uwzgledniaja one mozliwo$ci wykorzystania czynnikow
sprzyjajacych wzmacnianiu obszaréw dotychczas uchodza-
cych za mato atrakcyjne badZ potozonych peryferyjnie wobec
osrodkow wzrostu. Przykladem takiego obszaru sa powiaty
siedlecki i tosicki w wojewoddztwie mazowieckim. Obecnie
powiaty te stanowia czg$¢ nadbuzanskiego obszaru problemo-
wego definiowanego w dokumentach wojewodzkich jako rejon
kumulowania si¢ negatywnych zjawisk, jak szybkie starzenie
si¢ spoteczenstwa czy niski poziom infrastruktury technicznej
i ustug rynkowych?. Biorac pod uwage nowe kierunki polityki
rozwoju UE, w tym polityki transportowej, jak tez dzialania
wladz krajowych i regionalnych, mozna okresli¢ oba te powia-
ty, jako potencjalny obszar rozwoju ustug logistycznych zwia-
zanych z przetadunkami (kolej — transport samochodowy), jak
tez magazynowaniem.

Kierunki polityki transportowej
Unii Europejskiej

Obecne kierunki polityki transportowej Unii Europejskiej

| Michat Banak

opisane zostaly w wydanej w marcu 2011 r. Biatej Ksigdze.
Planie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transpor-
tu — dazenie do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczed-
nego obszaru transportu. Dokument 6w zawiera w sobie trzy
zasadnicze elementy: zdefiniowane wyzwania przed jakimi
stoi europejski system transportowy, wizj¢ przysztosci euro-
pejskiego transportu zarysowana przez Komisje Europejska, a
w czgSci trzeciej strategiczne kierunki dziatania, ktorych reali-
zacja przyblizy osiagnigcie zaktadanych przez Komisje celow.

Do zasadniczych probleméw wskazanych w Biatej Ksigdze
naleza zagadnienia zwiazane z polityka klimatyczna oraz daze-
niem panstw europejskich do jak najwigkszego uniezaleznie-
nia swych gospodarek, w tym transportu, od importowanych
nos$nikow energii (ropy naftowej). Celem zmniejszenia zuzycia
paliw proponowany jest szeroki pakiet dziatan poczawszy od
tworzenia multimodalnych korytarzy transportowych, w tym
centréw logistycznych, przy rownoczesnym wzro$cie przewo-
z6w $rodkami transportu charakteryzujacymi si¢ wzglednie ni-
ska emisyjnoscia (kolej, zegluga $rodladowa), poprzez rozwdj
infrastruktury i eliminacj¢ waskich gardet, rozw6j innowacyj-
nych $rodkéw transportu, po wdrozenie systemow zarzadzania
ruchem, przez co ma si¢ poprawic jego pltynnos¢. Szczegdto-
we cele okre$lone zostaty zestawem wskaznikow wraz z per-
spektywa czasowa osiagnigcia wyznaczonych ich pozioméw.
Bazuja one na rozwoju infrastruktury, ktory ma spowodowac
przeniesienie 30% drogowego transportu towaréw na dystan-
sie powyzej 300 km na kolej lub inne energooszczedne $rodki
transportu do 2030 r. (powyzej 50% w 2050 r.). Rdwnoczesnie
do 2050 r. ma zosta¢ ukonczona cata sie¢ bazowa systemu ko-
rytarzy transeuropejskich TEN-T.

Opiniujac Biala Ksigge, Komitet Regiondw zwrécit uwa-
ge na szczegodlnie istotne zagadnienia odnoszace si¢ gtdwnie
do przewozow towarowych transportem kolejowym, gdzie
podkreslit rolg, jaka w jednolitym europejskim obszarze trans-
portowym odgrywa¢ ma rozwinigcie centrow logistycznych.

1. Obszar znajdujacy si¢ wewnatrz wieloboku, ktorego wierzchotkami
sa Paryz, Londyn, Mediolan, Hamburg i Monachium. Poréwnaj: D.
Gordon, North-South Interface Rina Aims; w: D. Gordon (red.), North-
South Interface, Helsinki City Planning Department, Helsinki 2007, s. 9
2. Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Mazowieckie-
go, Samorzad Wojewodztwa Mazowieckiego, Warszawa 2004, s. 61

3. Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego, Wydtu-
zenie glownych transeuropejskich osi transportowych do krajow sasia-
dujacych Wytyczne w zakresie transportu w Europie oraz regionach
sasiadujacych, Komisja Wspolnot Europejskich, Bruksela, 31.01.2007
r.,s. 4

4. Ibidem, s. 7

5. Ibidem, s. 14

6. Porownaj: Proposals of the Trans-European Transport Network (TEN
-T) Modification in Poland, Ministry of Infrastructure, Warsaw 2010

7. Patrz: Annex to the proposal for a regulation of the European Parlia-
ment and of the Council on Union guidelines for the development of
the trans-European transport network, vol. 15, European Commission,
Brussels 2011
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Tabela nr 5
Bezposrednie inwestycje zagraniczne na Ukrainie
(Warto$¢ skumulowana wedtug stanu na 1 stycznia 2011 r.)

OGOLEM | 447080 | 1000
W tym:

Cypr 99146 222
Niemcy 7076,9 15,8
Holandia 47078 10,5
Rosja 3402,8 76
Austria 2658,2 59
Francja 23671 53
W. Brytania 22988 5,1
Szwecja 1729,9 39
Wyspy Owcze 1460,8 33
USA 21924 2,7
Wiochy 982,4 22
POLSKA 935,8 2,1
Szwajcaria 859,4 1.9
Pozostate kraje 51211 11,5

1. Strategia proeksportowego rozwoju gospodarki polskiej, Stowarzysze-
nie Eksporterow Polskich, Warszawa, 23 pazdziernika 2008r.

2. Ukraina. Przewodnik po rynku 2011, Wydziat Promocji Handlu i
Inwestycji Ambasady RP w Kijowie, Kijow, grudzien 2010 r. Strategia
Rozwoju Kraju 2007 — 2015; Ministerstwo Rozwoju Regionalnego,
Warszawa, listopad 2006 r.

3. Program dla Polski Wschodniej w latach 2007 — 2013, Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego. Materiaty z konferencji 9 grudnia 2005 r. w
Lublinie.

4. Strategia zrownowazonego rozwoju Polski do 2025 r. Konferencja
Instytutu Spraw Publicznych w Warszawie 1 kwietnia 2011 .

5. Najnowsze prognozy rozwoju gospodarczego Ukrainy na lata 2011 —
2012: RBK — Ukraina, Ministerstwo Gospodarki, Warszawa, marzec 2011
L.

6. Nowe prognozy rozwoju gospodarki Ukrainy na lata 2011 — 2012,
,JKommiersant”. Ministerstwo Gospodarki, Warszawa, marzec 2011 r.

7. Projekt podstawowych kierunkow polityki budzetowej Ukrainy na
2012 r. ,,Ekonomiczeskije Izwiestija”, Ministerstwo Gospodarki, Kijow,
marzec 2011r. 8. Sytuacja gospodarcza na Ukrainie w 2010 r. Materiat
Wydziatu

Ekonomicznego Ambasady RP w Kijowie, Kijow, luty 2011 .

9. Ukraina — Country Profile; Wydziat Ekonomiczny Ambasady RP w
Kijowie, Kijow, luty 2011 r.

10. Strategiczne kierunki rozwoju Unii Europejskiej do 2020 roku, Kwar-
talnik ,,Krynica”,Nr 89 2010 r., Kijow.

11. Pawetl Gebski, Ekonomiczno — spoteczne efekty cztonkostwa Polski w
Unii Europejskiej, Nr 69 Kwartalnik ,, Krynica”,Nr 69 2010 r., Kijow.

12. Mikotaj Oniszczuk, Perspektywa gospodarcza Ukrainy — to inwestycje
i eksport; Warszawa, 4 marca 2011 r., publikacja prasowa.

13. Polska w Unii — to rozwdj i nowoczesnos¢; Nr 67 Kwartalnik ,,Kryni-
ca”, Nr 67,2010 r., Kijow.

14. Mikotaj Oniszczuk, Co Polsce daje czlonkostwo w Unii?; Warszawa,
21 lipca 2008 r., publikacja prasowa.

15. Mikotaj Oniszczuk, Miliardy ptyna nad Dniepr; ,,Rzeczpospolita” Nr
110 z 12 maja 2008 r., Warszawa.

16. Mikotaj Oniszczuk, Realia wspotpracy polsko — ukrainskiej, ,,Rzecz-
pospolita” Nr78 z 2 kwietnia 2008 r., Warszawa.

17. Kuba Kurasz, Janusz Cabaj, Marcin Zwierzchowski, Ukraina — warto
zaryzykowac, ,,Rzeczpospolita” Nr 133 z 9 czerwca 2008 r., Warszawa.
18.Tatiana Serwetnyk, Ukraina: Trudna droga do Europy; debata w redak-
cji, ,,Rzeczpospolita” Nr 43 z 22 lutego 2011 r., Warszawa.

19. Mikotaj Oniszczuk, O polityce zagranicznej Ukrainy — bez iluzji, 4
marca 2010 r., Warszawa, publikacja prasowa.

20. Mikotaj Oniszczuk, Wizje programowe ukrainskiej wtadzy; 7 kwietnia
2010 r., Warszawa, publikacja prasowa.

21. Mikotaj Oniszczuk, Czas na konstruktywne projekty rozwoju i wspot-
pracy, Kwartalnik ,,Krynica”,Nr 68 2010 r., Kijow.

22, Tatiana Serwetnyk, Pozytywny sygnat dla inwestorow, ,,Rzeczpospoli-
ta” z 24 lutego 2011 r., Warszawa.

23. Tatiana Serwetnyk, Ukraina potrzebuje rewolucji w prywatyzacji;
»Rzeczpospolita” z 25 lutego 2011 r., Warszawa.

24. Mikotaj Oniszczuk, Rewitalizacja gospodarcza na Ukrainie; ,,Nowe
Zycie Gospodarcze” Nr 7/8 (lipiec — sierpien) 2010 r., Warszawa.

25. Mikotaj Oniszczuk, Wspolpraca z Ukraing w warunkach kryzysu,
,Gazeta Finansowa” z 27 lutego — 5 marca 2009 r., Warszawa.

26. Mikotaj Oniszczuk, Reformy czy powolne dryfowanie?, ,,Gazeta
Finansowa” z 12 — 18 listopada 2010 r., Warszawa.

27. Mikotaj Oniszczuk, Trwa demontaz ,,ptotow” w handlu ze Wschodem,
,,Gazeta Finansowa” z 17 grudnia 2010 r. — 6 stycznia 2011 r. Warszawa.
28. Mikotaj Oniszczuk, Ukraina daleko od optymizmu, ,,Dziennik Kijow-
ski” Nr 9 z maja 2010 r., Kijow.

29. Mikotaj Oniszczuk, Anoreksja gospodarcza na Ukrainie, ,,Gazeta
Finansowa” z 13 — 19 listopada 2009 r., Warszawa.

30. Mikotaj Oniszczuk, Unia — migdzy romantyzmem a pragmatyzmem,
,Gazeta Polska” z 27 listopada 2010 r., Zytomierz.

31. Mikotaj Oniszczuk, Eksport — sila witalna polskiej gospodarki, ,,Gaze-
ta Polska” z 18 grudnia 2010 r., Zytomierz.

32. Mikotaj Oniszczuk, Ukraina jeszcze zmaga si¢ z kryzysem, ,,Agro
Serwis” nr 4 z 15 lutego 2011 r., Warszawa.

33. Mikotaj Oniszczuk, Prawda o Ukrainie — szara i szorstka, z 21 lutego
2011 r., publikacja prasowa.

34. Mikotaj Oniszczuk, Satyra prawdg mowi, ,,Kurier Galicyjski” Nr 5 z
11 — 26 marca 2011 r., Iwano — Frankowsk.

35. Mikotaj Oniszczuk, Wybory testuja demokracjg i...mentalno$¢, Kwar-
talnik ,,Krynica” Nr 70 z 2011 r., Kijow.

36. Mikotaj Oniszczuk, Potrzeba gospodarki opartej na rozumie, 12 lutego
2011 r., publikacja prasowa.

37. Mikotaj Oniszczuk, Energetyka w opatach, ,,Nowe Zycie Gospodar-
cze” Nr 6-7 z 29 marca — 2 kwietnia 2009 r., Warszawa.

38. Henryk Borko, Rzad Ukrainy nie bedzie miat tatwego startu, ,,Gazeta
Finansowa” z 5 — 11 lutego 2010 r., Warszawa.

39. Mieczystaw Twardg, Rzecznik eksporterdw, ,,Agro” z 2 wrze$nia
2008 r., Warszawa.

40. Mikotaj Oniszczuk, Czy i za co cenia nas Ukraincy?, ,,Nowe Zycie
Gospodarcze” Nr 1 (styczen) 2011 r. Warszawa.

41. Mikotaj Oniszczuk, Polska wsrod liderow,,, Agro Serwis” Nr 6 z 15
marca 2011 r., Warszawa.

42. Mikotaj Oniszczuk, Bedzie wigeej Ukrainy w Polsce, ,,Gazeta
Finansowa” z 28 sierpnia 2010 roku, Warszawa.

43.Tatiana Serwetnyk, Janukowycz przetamuje impas,,Rzeczpospolita”

z 4 lutego 2011 r., Warszawa.

44. Piotr Koscinski, Dwie opcje dla Janukowycza, ,,Rzeczpospolita” z 14
kwietnia 2011 r., Warszawa.

45. Tatiana Serwetnyk, Premier Putin nie chce by Ukraina uciekla w
strong Brukseli, ,,Rzeczpospolita” z 11 kwietnia 2011 r., Warszawa.

46. Tatiana Serwetnyk, Wiadimir Putin zachgca Ukraincow do unii

celnej, ,,Rzeczpospolita” z 13 kwietnia 2011 r., Warszawa.
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cioleci. Co ciekawe, po raz bodaj pierwszy od wielu lat — rzad
ukrainski uwzglednil potrzebg unowocze$nienia sektora rolno
— spozywczego oraz zwigkszenia jego potencjatu eksportowe-
go i podwyzszenia konkurencyjnosci. By¢ moze takie dziala-
nia obejma inne sektory gospodarki ukrainskiej. To wskazuje
na dobre perspektywy wspotpracy handlowej i inwestycyjnej
z Polska.

Z analiz 1 ocen polskich ekspertow wynika, ze do perspek-
tywicznych i w znacznej mierze strategicznych kierunkow roz-
woju Ukrainy zaliczy¢ mozna:

1) energetyke, w tym inwestycje w pozyskiwanie surowcow
energetycznych , zwlaszcza wegla i gazu ziemnego oraz su-
rowcow odnawialnych; dostawy maszyn, urzadzen i technolo-
gii do modernizacji i zwigkszania stopnia bezpieczenstwa pro-
dukcji w sektorach pozyskiwania surowcow energetycznych;
wytwarzania i przesylu energii; dostawy maszyn, urzadzen i
technologii energooszczgdnych,

2) branzg rolno — spozywcza — inwestycje w rozwdj hodowli
zwierzat 1 upraweg roslin, w tym warzyw oraz przetworstwo
ptodéw rolnych i produkcje zdrowej zywnosci; dostawy ma-
szyn 1 sprzg¢tu rolniczego, nowoczesnych technologii i know
— how,

3) budownictwo — inwestycje w budownictwo mieszkaniowe,
dostawy i/lub produkcja maszyn, urzadzen i materiatow wy-
konczeniowych, inwestycje infrastrukturalne, w tym dotycza-
ce realizacji projektow w ramach przygotowan do Euro 2012,
4) sektor dobr konsumpcyjnych — dostawy i/lub produkcja
sprzg¢tu AGD, odziezy, kosmetykow i farmaceutykow,

5) sektor ochrony $rodowiska naturalnego,

6) sektor ustug — zwlaszcza ustugi medyczne, edukacyjne i tu-
rystyczne.

7) wspdtpraca naukowo — techniczna na rzecz wdrazania no-
wych rozwiazan techniczno — technologicznych we wszystkich
sektorach gospodarki.

W przypadku Polski — do priorytetowych branz zaliczane
sa te, ktore generuja wysoki eksport netto i wysoka warto§¢
dodana, a jednoczesénie cechuja si¢ wysokim zaawansowaniem
technologicznym i innowacyjnoscia. Warunki takie spetniaja
i maja istotne znaczenie dla gospodarki polskiej nastepujace
sektory: motoryzacyjny, elektroniczny, lotniczy, biotechnolo-
gii oraz nowoczesne ustugi informacyjne, telekomunikacyjne,
biznesowe i badawczo — rozwojowe. Zakres mozliwej wspot-
pracy jest wigc dostatecznie szeroki i atrakcyjny dla partneréw
Polski i Ukrainy.

Dla rozwoju perspektywicznych mozliwo$ci wspotpracy,
niezbedne jest ,,przesunigcie” form i zakresu wspoipracy z
dziatan tradycyjnych, krétkookresowych, w kierunku bardziej
trwatych, dtugofalowych.

Dotychczas dominuje i to zdecydowanie pierwsza forma
wspoélpracy, tj. handel w oparciu o jedno lub wielorazowe
transakcje eksportowo — importowe. Cykl realizacyjny biegnie
tu po linii kontrakt — dostawa — ptatnos$¢. Decyduje dzien dzi-
siejszy, a co potem, mato kto si¢ zastanawia.

To zbyt krucha baza, wrazliwa nie tylko na zjawiska kry-
zysowe, a tak si¢ stato w latach 2008 — 2010, ale i na mato
zasadne ekonomicznie decyzje administracyjne, ograniczajace
badz zakazujace eksport i import pojedynczych lub grup towa-
row. Dla trwatego, stabilnego, dlugookresowego partnerstwa
niezbedne jest szersze sigganie po dwie inne formy wspot-
pracy. Pierwsza, to wspotpraca kooperacyjno — produkcyjna
na szczeblu podmiotéw gospodarczych obu stron, w formie
wspoélnych przedsigbiorstw, z odpowiednim zaangazowaniem
kapitatlowym. Dotyczy to przede wszystkim sektora matych
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i $rednich przedsigbiorstw, podatnych na szybkie stosowanie
i wdrazanie nowych technik i technologii, tworzacych nowe
produkty i nowe miejsca pracy, pobudzajacych niezbedna
przedsigbiorczos¢. Druga forma — to wspodtpraca inwestycyjna,
Z natury rzeczy tworzaca i preferujaca dziatalnos¢ w dtuzszej
perspektywie. Ale do tego musza zachgcaé korzystne warunki
inwestowania i stabilna, czytelna polityka gospodarcza pan-
stwa, w ktorym projekty inwestycyjne maja by¢ realizowane.
Roéznice miedzy obu naszymi krajami w tym zakresie sa znacz-
ne. Zmiana asymetrii na rzecz zblizenia i wyrd6wnywania jest
mozliwa, cho¢ wymaga jeszcze po stronie ukrainskiej czasu
i konsekwencji w dziataniach réznych organéw ustawodaw-
czych i administracyjnych. Pierwsze kroki na tej drodze sa juz
czynione.

3. Wdrazanie strategicznych
rozwiazan

Kluczowym czynnikiem, warunkujacym realizacj¢ obec-
nych, a zwlaszcza perspektywicznych celéw i zamierzen w
sferze stosunkéw gospodarczych z zagranica, w tym z Polska
sa warunki wspolpracy. Wyrazna asymetria miedzy Ukraing a
Polska nie ma charakteru strukturalnego. Ulegata ona i ulega
zmianom i modyfikacjom. Stopien zaawansowania w Polsce
zdecydowanie przewyzsza stan na Ukrainie. Polskie podmioty
gospodarcze, handlowcy, producenci i inwestorzy — podobnie
zreszta jak 1 inni partnerzy zagraniczni Ukrainy, zglaszali,
zwlaszcza obecnie, nastgpujace zastrzezenia dotyczace utrud-
nien 1 barier w dostgpie do rynku ukrainskiego:

1) nieprzejrzysto$¢, niespdjnos¢ i duza zmienno$¢ ukrainskich
przepiséw prawnych w obszarze dziatalno$ci gospodarczej, co
stwarza pole dla dowolnoS$ci interpretacyjnej ze strony orga-
néw 1 instytucji administracji ukrainskie;j;

2) skomplikowane i niejasne procedury biurokratyczne oraz
samowola i uznaniowo$¢ urzedow i urzednikow;

3) przeregulowanie gospodarki, w tym nadmierna liczba réz-
nego rodzaju decyzji administracyjnych, niezbgdnych do pro-
wadzenia dzialalno$ci gospodarczej;

4) wysoki stopien korupcji w réznych dziatach administracji
publicznej i sferach zycia gospodarczego;

5) niska jako$¢ sadownictwa, brak mozliwos$ci sprawnego i
obiektywnego rozstrzygania sporé6w gospodarczych;

6) zty stan infrastruktury i niewielka liczba przej$¢ granicz-
nych, powodujace dtugi czas oczekiwania i postoju na granicy,
w szczegdlnosci przy przewozach towarowych.

Niezaleznie od tych utrudnien — odnotowano rowniez przy-
padki stosowanego wobec polskich firm tzw. rejderstwa, to jest
nieuczciwego, sitowego przejmowania przez partnerow ukra-
inskich firm i takiej formy walki z konkurencja.

Inne ograniczenia w dostepie do rynku wiaza sig ze stoso-
waniem konkretnych barier taryfowych i pozataryfowych oraz
$rodkéw ochronnych.

Ukraina nie ma dotychczas czytelnej, strategicznej poli-
tyki proeksportowej ani strategii proeksportowego rozwoju
gospodarki narodowej. Polska taka strategi¢ ma i stopniowo
wdraza ja w zycie. Strategia proeksportowego rozwoju gospo-
darki polskiej jest dokumentem programowym, o charakterze
aplikacyjnym w dziataniach zaréwno organéw panstwowych,
jak i podmiotéw gospodarczych. Okresla ona glownie cele i
warunki dtugookresowego rozwoju polskiego eksportu, w Sci-
stym powiazaniu z proeksportowym rozwojem catej gospodar-
ki. Perspektywa czasowa okreslona zostata na okres do 2015
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— 2017 roku, bo tworzona byta juz w okresie nieprzewidywal-
nych na ten czas objawow i negatywnych skutkow swiatowego
kryzysu finansowo — gospodarczego.

Priorytetowe kierunki realizacji celu i dzialan stanowia isto-
tg strategii proeksportowego rozwoju. Strategia za cel glowny
uznaje stworzenie warunkéw dla trwatego, dtugookresowego
rozwoju polskiego eksportu. Okresla ona pig¢ celéw szczego-
lowych i cztery priorytetowe kierunki dziatan realizacyjnych.
Cele szczegotowe — to:

1) zwigkszenie udzialu Polski w eksporcie §wiatowym;

2) wzrost internacjonalizacji polskich przedsigbiorstw, w tym
sektora matych i $rednich przedsigbiorstw;

3) dywersyfikacja struktury geograficznej eksportu poprzez
ekspansje na rynki pozaunijne, w tym na rynki wschodnie i
pozaeuropejskich krajow nowo uprzemystowionych;

4) wzrost udziatu w eksporcie wyrobow innowacyjnych oraz
zaawansowanych technologicznie, nalezacych do grup techni-
ki wysokiej oraz $rednio wysokiej;

5) powstanie powszechnie rozpoznawalnych w $wiecie pol-
skich marek.

Do priorytetowych kierunkéw i dziatan realizacyjnych zalicza
sig:

a) zapewnienie warunkéw do prowadzenia optacalnej produk-
cji eksportowej;

b) zwigkszenie innowacyjno$ci oraz zacie$nienie wspolpracy
miedzy sfera badawczo-rozwojowa a przedsigbiorstwami, sta-
nowiac dzwignie wzrostu migdzynarodowej konkurencyjnosci
polskiej oferty eksportowej;

¢) stworzenie efektywnego, przyjaznego eksporterom systemu
finansowania i promocji eksportu.

Realizacji strategii stuza narzedzia i instrumenty wsparcia
eksportu.

Na kilka waznych elementéw warto zwrdci¢ uwage, w tym
na bezpo$rednie instrumenty wsparcia, tak finansowe, jak i
pozafinansowe, jako Ze to one sa podstawowym narze¢dziem
polityki proeksportowej. System tych instrumentow powstal
w potowie lat 90-tych i jest poddawany zmianom i korektom,
zwigzanym z migdzynarodowymi zobowiazaniami traktatowy-
mi Polski w zwigzku z cztonkostwem w WTO, OECD i UE, a
takze dostosowywaniem si¢ do zmieniajacych si¢ warunkow i
potrzeb eksporteréw. Instrumenty finansowego wsparcia obej-
muja: ubezpieczenia kredytowe, gwarancje ubezpieczeniowe,
porgczenia i gwarancje na przedsigwzigcia proeksportowe, do-
ptaty do oprocentowania kredytow eksportowych oraz kredy-
ty rzadowe. Najczgsciej wykorzystywanym instrumentem sa
ubezpieczenia eksportowe w KUKE S.A. Instrumenty i formy
pozafinansowego wsparcia o charakterze promocyjnym obej-
muja: dofinansowanie udzialu przedsigbiorcow w zagranicz-
nych targach, wystawach i misjach gospodarczych, wsparcie
branzowych projektéw promocyjnych dotyczacych ekspor-
tu, pomoc dla przedsigwzig¢ promocyjnych i wspierajacych
eksport, seminariow, konferencji, zbiorowych pokazow czy
prezentacji wyrobow przemystu obronnego, pomoc dla przed-
sigwzig¢ wydawniczych promujacych eksport, dotacje dla
przedsigbiorcéw na dofinansowanie kosztow uzyskania certy-
fikatu wyrobu, wymaganego na rynkach zagranicznych, dzia-
falno$¢ promocyjna stuzb ekonomiczno-handlowych polskich
placowek dyplomatyczno-konsularnych za granica, dziatal-
no$¢ regionalnych osrodkéw rozwoju i promocji eksportu oraz
publiczne portale internetowe dla eksporterow. Dotyczy to tez
nagrod Ministra Gospodarki dla polskich firm za szczeg6lne
osiagnigcia w dziatalnosci eksportowej. Najczeéciej stosowa-
nym instrumentem jest dofinansowanie udzialu w imprezach

targowo-wystawienniczych. Stopien wykorzystywania instru-
mentow 1 ocena ich skutecznos$ci sa zroznicowane. Wsrdd no-
wych rozwiazan wsparcia eksportu, na uwagg zastuguje instru-
ment pod nazwa ,,Paszport do eksportu”, ktory utatwia wejscie
na ryki zagraniczne nowym i poczatkujacym eksporterom z
sektora matych i $rednich przedsigbiorstw. Innym instrumen-
tem, stosowanym przez Ministerstwo Gospodarki, sa centra
obstugi inwestora i eksportera (COIE) na terenie calego kra-
ju. Pewna staboscia systemu wsparcia eksportu w Polsce jest
atomizacja struktur i decyzyjnosci, w tym w zakresie podziatu
srodkéw na promocjg, ktore sa relatywnie szczupte.

W tym zakresie potrzebna jest wigksza koordynacja dzia-
fan, w tym na szczeblu ministerstw. Okres nieefektywnej
promocji wszystkiego przez wszystkich, to juz przesztos¢.
W zatozeniach strategii, co jest jednym z kluczowych warun-
koéw skutecznosei polityki wspierania eksportu, akcentuje sig¢
potrzebeg koncentracji sit i rodkow na wybranych, prioryteto-
wych rynkach zagranicznych i branzach. O priorytetach bran-
zowych juz wspomniano wyzej. Za priorytetowe rynki zbytu i
szerszej wspotpracy uznano jednolity, unijny rynek europejski
oraz rynki krajow sasiadujacych z Polska, tj. rosyjski, ukra-
inski i biatoruski, a ponadto rynek amerykanski. Do rynkéw
priorytetowych zaliczono rynek japonski i chinski oraz wybra-
nych krajéw rozwijajacych sig, w tym rynki Indii, Indonez;ji,
Malezji, Tajlandii, Iranu, Arabii Saudyjskiej, Kuwejtu, Zjedno-
czonych Emiratow Arabskich, Egiptu, Algierii, Maroka, RPA,
Brazylii, Argentyny, Meksyku i Chile. Ukraina jest zatem ryn-
kiem i partnerem podstawowym, priorytetowym i strategicz-
nym. (WSTAWKA 11a)

Whioski

Dokonana w materiale analiza koncentruje uwagg na pod-
stawowych problemach, ktére moga i powinny by¢ w polu wi-
dzenia w fazie tworzenia koncepcji, jak 1 dziatan praktycznych
w okresie najblizszych 10 — 15 lat w zakresie rozwoju polsko
— ukrainskiej wspotpracy gospodarczej. Stad ujete one zostaty
i okreslone w formie ,,aspektow strategicznych” partnerskiej
wspotpracy.

Cztery podstawowe wnioski majg istotne znaczenie dla
rozwoju perspektywicznego i strategicznego partnerstwa go-
spodarczego Polski z Ukraina.

Pierwszy — to taki, ze aktualne, niskie poziomy obrotéw
handlowych i inwestycji wymagaja zdecydowanych dziatan na
rzecz ich wzrostu. Stad — inicjatywnos$¢ i aktywno$¢ w obu
dziedzinach na wszystkich szczeblach wspolpracy sa nakazem
chwili i wyzwaniem, lezacym w interesie rozwoju gospodar-
czego obu krajow. Eksport i inwestycje — to dwie sity moto-
ryczne tego rozwoju.

Drugi — to kierunki i dziatania perspektywiczne koncen-
trowane winny by¢ na strategicznych sektorach wspotpracy, z
uwzglednieniem dziatan innowacyjnych i efektywnos$ciowych,
zwigkszajacych dynamike i konkurencyjno$é rozwoju gospo-
darki Polski i Ukrainy. Innowacyjno$¢ produktowa powinna
by¢ znaczacym produktem takiej polityki.

Trzeci — to konieczno$¢ zmiany formuty wspolpracy go-
spodarczej, z klasycznej, handlowej na kooperacyjno — inwe-
stycyjng oraz zdecydowanie lepsze i szersze wykorzystanie
mozliwo$ci wspotpracy migdzybranzowej i migdzyregional-
nej. Jest to warunek powodzenia dziatan wdrozeniowo — reali-
zacyjnych zatozen programowych rozwoju gospodarczego.

I czwarty — to poprzez bezpowrotne odejscie od kilku-

dziesigcioletniej ,,sowietologizacji” politycznej i spoteczno
— gospodarczej panstw wschodnich i negatywnych tego kon-
sekwencji, Ukraina, podobnie jak wczesniej uczynita to Pol-
ska, powinna zasadnie kierowa¢ swoje wysitki na wejscie w
sposob zdecydowany i trwaty na droge europejskiej wspotpra-
cy gospodarczej, opartej na zasadach i standardach migdzyna-
rodowych. Orientacja proeuropejska Ukrainy jest korzystnym
wyborem drogi dla Ukrainy. A Polska jest i powinna by¢ wzor-
cem, or¢gdownikiem i wsparciem dla przeobrazen systemowo
— ekonomicznych na Ukrainie.

Z uwzglednieniem tych czynnikow — podjete powinny by¢
proby racjonalnego kreslenia liczbowych i wariantowych wizji
wzajemnej wspotpracy. W tym kontekscie — uwzgledniony po-
winien by¢ zespdt uwarunkowan zewngtrznych, politycznych i
gospodarczych, istniejacych w zglobalizowanym $wiecie, gdyz
maja one i beda miaty wplyw na stosunki dwustronne. Dotyczy
to przede wszystkim polityki i stosunkéw z Rosja i stosunkow
z Unig Europejska. Mozna tylko doda¢, ze w przypadku stosun-
koéw z Rosja, zasady wspotpracy z nig Polski i Ukrainy roznia
si¢ skala, zasadami i1 sposobami realizacji. Nie ma jednak pod-
staw do przeciwstawiania tej wspolpracy w sposob ,,albo z Ro-
sja, albo z Uniq Europejska”. Polska jest dobrym przyktadem,
ze mozna wspolpracowaé dobrze i efektywnie z obydwoma
makropartnerami. Perspektywa wspétpracy Ukrainy z Unig jest
otwarta, a bedzie ona bardziej szczegdtowo precyzowana w ne-
gocjowanej umowie o wolnym handlu, w przysztej umowie sto-
warzyszeniowej z Unig oraz w dziataniach wynikajacych z poli-
tyki i Partnerstwa Wschodniego UE. To ostatnie jest w obszarze
zadan priorytetowych polskiej prezydencji w Unii. Wskazane
w materiale obszary wspotpracy, sposoby i formy ich wykorzy-
stywania sa dostatecznie zasadne, by patrze¢ z optymizmem na
perspektywy polsko — ukrainskiej wspotpracy gospodarczej.

Warszawa, 15 listopada 2011 r.

Tabela nr 1
Ukraina — gtéwne wskazniki makroekonomiczne

PKB warto$¢ globalna (w mid USD) 1412 11234 | 114,3 | 1364
Dynamika PKB (w % ) 7,6 2,1 -151 | 4,2
PKB per capita (PPP, w USD) 7100 | 7500 | 6400 | 6700
Produkcija przemystowa (wzrost w %) 102 |-31 |-219 | 110
Produkcja rolna (dynamika w %) -65 | 175 |01 -1,0
Diug publiczny (w % PKB) 123 1200 |347 |395
Stopa inflacji (w %, grudzieri do grudnia) 16,6 22,3 123 9,1
Stopa bezrobocia (w %, wediug MOP) 6,9 6,9 9,6 8,8
Obroty towarowe handlu zagranicznego 109,9 | 152,5 | 85,1 12,1
(wmid USD)

Eksport towaréw (w mid USD) 492 | 670 |[397 |514
Eksport (dynamika w %) 284 | 359 |-40,7 | 29,6
Import towaréw ( w mid USD) 60,7 | 855 |454 607
Import (dynamika w %) 34,7 | 411 |-46,9 | 33,7
Saldo obrotéw towarowych (w mid USD) -1141-185|-57 |-93
Skumulowana warto$¢ BIZ (w mid USD) 295 | 357 |40,0 |447
Skumulowane ukrainskie BIZ za granica, 6,2 6,2 6,2 6,9
(wmld USD)

Rezerwy walutowe (w mid USD) 325 315 |265 34,6

Zrédio: Panstwowy Komitet Statystyki Ukrainy, Narodowy Bank Ukrainy, Ministerstwo
Finanséw Ukrainy
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Ekonomista, publicysta, dyplomata z bli-
sko 20 letnim stazem w stuzbach ekono-
miczno-handlowych polskich placowek
dyplomatycznych za granica

Tabela nr 2
Obroty handlowe Ukrainy z zagranicq w 2010 r. (w min USD)

EKSPORT IMPORT

w % w % w % w %
OGOLEM 51430,5 | 129,6 | 100,0 | 60739,9 | 133,7 | 100,0
Kraje WNP 1874451391 | 364 |266974 | 1356 |44,0
UE 27 13061,6 | 1375 | 254 190995 | 1241 | 314
Azja 137221 (1131 | 26,7 100234 | 153,3 | 16,5
Ameryka 20049 1783 |39 28789 | 1310 |47
Afryka 3018,7 | 1149 |59 874,4 1416 |14
Australia i Oceania | 28,4 1314 |01 261,4 1749 104

Zrédho: Dane Narodowego Banku Ukrainy, Wydziat Ekonomiczny Ambasady RP w Kijowie.

Tabela nr 3
Struktura geograficzna ukrainskiego eksportu towaréw w 2010 r.

Kraj Warto§¢ wmin USD | W % do 2009 r. Udziat w globalnym
eksporcie w %

Rosja 134319 158,1 26,1
Turcja 3026,7 142,3 59
Wiochy 2412,3 196,5 47
Biatorus$ 1899,2 150,9 37
POLSKA 17872 1479 35
Niemey 1499,5 120,1 29
Indie 1426,1 123,7 2,8
Egipt 1328,0 131,2 2,6
Chiny 1316,6 91,8 2,6
Kazachstan 1300,5 91,7 25
Liban 10333 148,9 2,0
Iran 1030,7 136,4 2,0
Tabela nr 4

Struktura geograficzna ukrainskiego importu towaréw w 2010 r.

Kraj Wartos¢ wmin USD | W % do 2009 r. Udziat w globalnym
imporcie w %

Rosja 22198,0 167,7 36,5
Chiny 47004 171,9 77
Niemcy 4603,1 19,5 7,6
POLSKA 278838 128,5 4,6
Biatorus 2567,6 151,7 42
USA 1766,7 1374 2,9
Wiochy 1390,3 122,0 2,3
Turcja 1298,3 136,3 21
Wegry 1214,6 179,1 2,0
Francja 1106,7 13,9 1,8
Azerbejdzan 951,2 3364 1,6
Holandia 837,9 123,7 14
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