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CZESC II. TRANSFORMACJA SYSTEMOWA W.KRAJACH EUROPY
SRODKOWEJ I WSCHODNIEJ

TRANSFORMACJA RYNKOWA W POLSCE I EUROPIE
SRODKOWEJ I WSCHODNIEJ A EUROPEJSKIE PROCESY
INTEGRACYJNE

prof. dr hab. Eufemia Teichmann

Raport z wynikéw badant statutowych Zakladu Transportu Miedzyna-

rodowego Kolegium Gospodarki Swiatowej na temat ,, Transformacja rynkowa

w Polsce i Europie Srodkowej i Wschodniej a europejskie procesy integracyj-

M

ne-.

Badania realizowal zespdt w skladzie: prof. dr hab.Wlodzimierz Janusz-

kiewicz, dr Halina Brdulak, dr Tomasz Dolegowski oraz mgr Joanna Archu-

towska.

do

Cel badan: okreslié sposéb dostosowania sig transportu w krajach ESW
warunkéw gospodarki rynkowej ze wskazaniem roli proeuropejskiej orien-

tacji w tym procesie.

W toku badan realizowano nastgpujace zadania :

Rola panstw Europy Srodkowej i Wschodniej w europejskiej  wspol-
pracy transportowej (prof. Wl. Januszkiewicz)

Transformacja stosunkéw panstwo-rynek w transporcie krajow ESW
(prof. E. Teichmann)

Konkurencja i migdzynarodowa konkurencyjno$é ustug transportowych
w gospodarce podlegajacej transformacji rynkowej (dr T. Dotggowski)

Koncepcje rozwoju logistycznego przedsigbiorstw transportowo - spedy-
cyjnych w ESW (dr H. Brdulak)

Infrastruktura o znaczeniu miedzynarodowym w krajach ESW (prof. E.
Teichmann, mgr J. Archutowska).
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Recenzentami badan byli: prof. Romuald Bauer, dr Elzbicta Marciszew-

ska, prof. dr Jacek Wozniak, dr Dariusz Bernacki.

Badania sa kontynuowane w roku 1996, zas wyniki uzyskane w roku 1995

mozna ujac;jak nizej.

Kraje ESW sa tworem nigjednolitym pod wzgledem stopnia rozwoju go-

spodarczego, stopnia transformacji oraz stosunku do proceséw integracyjnych

w Europie Zachodniej; panstwa grupy wyszehradzkiej i republiki baltyckie

réznig si¢ wyraznie od takich panstw Europy Wschodniej, jak Rosja, Ukraina,

Biatorus czy Motdowa.

W aspekcie transportowym panstwa te maja jednak szereg cech wspdlnych,

specyficznych dla tego regionu:

wzglednie dobrze rozwinigty transport kolejowy

dynamicznie rozwijajacy sie transport samochodowy

zly stan infrastruktury transportowe;j

brak srodkéw budzetowych na niezbedne inwestycje transportowe
trudnosci na przejsciach granicznych

kiopoty z prywatyzacja z wyjatkiem transportu samochodowego
problemy w sferze zarzadzania przedsigbiorstwami transportowymi

che¢ integracji z Unia Europejska i korzystania z jej srodkow ptacowych;
dotyczy to krajow, ktore zawarly uktady europejskie

gleboki spadkek popytu na ustugi transportowe, spowodowany spadkiem
PKB, spadkiem transportochtonnej produkcji, racjonalizacja przewozow .

Ponadto wystepuja tu kwestie wspdlne dla catego kontynentu europejskie-
go, tj:

koniecznosé prowadzenia proekologicznej polityki transportowej

stale podnoszenie bezpieczenstwa transportu

tworzenie zintegrowanej sieci polaczen transportowych w Europie
(Transeuropean Networks-TEN)

zapobieganie kongestii w transporcie samochodowym i lotniczym
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s liberalizacja w dostgpie do rynkdw transportowych.

Wigkszos¢ z tych probleméw wymaga wspotpracy migdzynarodowej, ktd-
rej najwyzszym etapem:jest integracja transportu europejskiego. Rozpatrywano
stosunek ESW dojednolitego rynku transportowego UE oraz wspolprace regio-
nalng w obr¢bie M. Baltyckiego oraz panstw Morza Czarnego i Adriatyku.

Stosunek krajow ESW do UE wyraza si¢ w podpisanych uktadach europej-
skich; tzw. ,,Biata Ksigga” UE, zatwierdzona w Cannes (czerwiec 1995r.) okre-
sla w rozdziale 6 (,,Aneks”), ;jakie regulacje i instytucje nalezy wdrozyé w
transporcie w okresie przystosowawczym do wymogow jednolitego rynku Unii;
chodzi glownie o wdrazanie przedsigwzig liberalizacyjnych i harmonizacje
przepiséw technicznych, podatkowych, socjalnych i ekologicznych. W krajach
stowarzyszonych funkcjonuja wyspecjalizowane organizacje, ktérych zadaniem
jest realizacja zapiséw ,Bialej Ksiggi”. Podkomitet d/s Transportu i infra-
struktury Komitetu Stowarzyszenia Polska - Unia zajmuje sie realizacja posta-
nowien ,,Bialej Ksi¢gi” w sektorze transportowym.

Wobec niepetnej informacji odnognie innych krajéw ESW nalezy przy-
puszczac, Ze proces dostosowan w transporcie bgdzie zblizony do polskiej sytu-
acji; wszystkie te kraje bowiem byly cztonkami Stalej Komisji Transportowej
RWPG, ktora jednolicie regulowala funkcjonowanie transportu w tych krajach.
Jednak tempo dostosowan bedzie zapewne odmienne w kazdym panstwie, bo
na mapie transportowej Europy odgrywaja one odmienna rolg. Jest tez zasadne
indywidualne, a nie wspdlne, negocjowanie intereséw narodowych z UE; moz-
liwosé wydhuzenia okresu przejsciowego np. dla okreslonej dziedziny dziatal-
no$ci czy tez zapewnienie sobie wyjatku od powszechnie obowiazujacych we
Wspélnocie zasad.

Wielostronna wspoélpraca transportowa pafistw ESW ma takze regionalny
wymiar. Za przysziosciowy uwaza si¢ zwl. region M.Baltyckiego. Rola Polski,
Litwy, Lotwy, Estonii, Rosji w baltyckiej wspotpracy transportowej jest zna-
czaca; rozwdj infrastruktury w regionie Morza Baltyckiego, wplyw transportu
na $rodowisko naturalne i:jego z tego tytutu odpowiedzialnos¢, a takze bezpie-
czenstwo drogowe to pierwszoplanowe sfery wspotpracy baltyckiej; cykliczne
(co dwa lata) konferencje ministrow transportu krajéw baltyckich stanowia
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gtéwna miedzyrzadowa forme wspélpracy; przysztoic nalezy jednak do wspét-
pracy migdzy przedsigbiorstwami.

Inicjatywa Srodkowoeuropejska (ISE), powstata w 1989r. jest innym przy-
ktadem regionalnej wspdtpracy, w tym takze transportowej. Skomplikowane
warunki transportu na Batkanach oraz istotnoi¢ tego regionu dla UE
(pofaczenia z Grecja) czynig problem nie tylko waznym, ale i trudnym; wielka
liczba matych i ubogich panstw nie ulatwia wspétpracy transportowej w ra-
mach ISE.

Polski transport migdzy Niemcami a Rosja to gléwnie problem tranzytu
drogowego i kolejowego; modernizacja linii kolejowej E 20, budowa ptatnych
autostrad w ukladzie réwnoleznikowym oraz wprowadzenie z dn. 15 marca
1995r. optat za uzytkowanie polskiej sieci drogowej przez obcych przewozni-
kéw sprzyja¢ beda intensyfikacji tranzytu, ktory jest jedna z najbardziej efek-
tywnych form eksportu ustug. Usunigcie wielu przeszkod natury organizacyjnej
w portach i na przejsciach granicznych, ujednolicenie dokumentacji i odpraw
granicznych, efektywne zabezpieczenie majatkowe podmiotdéw zagranicznych
itd. zaktywizuje tranzyt przez Polske nie tylko w relacji W-Z-W, ale takze Pt-
P-PL.

Deregulacja, czyli wycofywanie si¢ panstwa z bezposredniego regulowa-
nia proceséw rynkowych w transporcie jest podstawowym warunkiem stworze-
nia konkurencji w tym tradycyjnie mocno regulowanym sektorze. W kontekscie
migedzynarodowych - w tym wspdlnotowych - doswiadczen dokonano przybli-
zonej oceny deregulacji transportu samochodowego w Polsce i w Rosji; dere-
gulacji transportu w Polsce towarzyszyé musi swego rodzaju re-regulacja,
zwiazana z budowaniem podstawowych instytucji rynkowych i dostosowaniem
ich do norm miedzynarodowych (WTQO i OECD), a zwi. regulacji UE. Wobec
braku danych na temat roli pafnstwa na zderegulowanym rynku przewozoéw
samochodowych Federacji Rosyjskiej zaktada sig, ze takze tam wystgpuje po-
dobna tendencja. O ile w UE rola panstwa w warunkach zderegulowanego
transportu sprowadza si¢ w zasadzie do:

e wyceny kosztéw infrastruktury
e nadzorowania zasad uczciwej konkurencji

e promowania nowych technologii przewozowych,
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to w ESW rola pafistwa w transporcie pozostanie nadal znaczna, z uwagi na
stabos¢ podmiotéw rynkowych w transporcie. Wraz z deregulacja nastapit
proces prywatyzacji transportu samochodowego zaréwno w Polsce, jak i w
Rosji,

Deregulacja transportu samochodowego zaowocowala:

¢ pogigbieniem dominacji transportu samochodowego na polskim rynku
przewozowym; wysoka dynamika wzrostu przewozéw samochodowych w
Rosji (8-12% rocznie mimo spadku produkeji przemystowej);

e zmiang struktury transportu samochodowego; w krétkim czasie powstata
wielka liczba zwl. mafych przedsigbiorstw; (w Polsce okolo 90 tys., w Ro-
sji ponad 500 tys. przedsigbiorstw); obok nich funkcjonuje kilku potenta-
tow; .

e nasileniem si¢ konkurencji cenowej - w konsekwencji potanialy ceny;
mozliwosé licznych bankructw;

¢ pojawit si¢ problem konkurencji zagranicznej;
e wbrew zalozeniom teoretycznym w Rosji nastapit znaczny wzrost;

e samoobstugi transportowej; na rynku wyrazng przewage uzyskali uzyt-
kownicy transportu;

e odmiennie niz w UE nie obserwuje si¢ jeszcze wyraznych proceséw kon-
centracji, a wrgcz odwrotnie; rozproszenie wilasnosci i dziatalnosci trans-
portowej (zwl. w Polsce) uwaza sig za nadmierne;

e zmniejszyly si¢ koszty biurokratycznego prowadzenia dziafalnosci gospo-
darczej (w opinii polskich przedsigbiorstw).

Istnieja segmenty rynku transportowego wymagajace w dalszym ciagu
zwigkszenia konkurencji (np. w Polsce: przewozy podmiejskie, lotnictwo kra-
jowe, transport miejski) oraz segmenty rynkéw o nadmiernej konkurencji (np.
przewozy migdzynarodowe). Dalsza deregulacja i zagraniczne inwestycje bez-
posrednio w transporcie oraz ochrona konkurencji, to gléwne Kierunki re-
regulacji transportu samochodowego w pierwszej sytuacji (w Polsce), w drugim
przypadku :jakosciowe kryteria dopuszczania nowych podmiotéw do rynku
moga stanowi¢ remedium.
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Stosunki migdzy paristwem a rynkiem w transporcie kolejowym ESW sg
daleko bardziej ztozone.

Opierajac si¢ na raporcie UIC dokonano przegladu biezacej sytuacji i
kierunkéw polityki kolejowej w ESW, ustalono, w jaki sposob Dyrektywa
91/440 UE, liberalizujaca dostgp do sieci narodowej zagranicznych operatorow,
wplywa na koleje, wyjasniono, jakie sa relacje pomiedzy ustugami o charakte-
rze stuzebnos$ci publicznej a komercyjnymi zadaniami kolei. Zgodnie z klasyfi-
kacja UIC badaniem objgto 17 panstw ESW, wlacznic z Albania, Chorwacja,
Jugostawia, Motdowa, Stowenig oraz Turcja; badania nie obejmuja Rosji.

Wspolne wszystkim kolejom problemy ESW to:
e slabos¢ finansowa kolei i jej wlasciciela, jakim jest panstwo

e niskie standardy techniczne i operacyjne, co owocuje niskim standardem
jakosci ustug

e polityczny popyt na swiadczenie uslug pasazerskich ponizej kosztow
whasnych

e  ograniczenie swobody zarzadzania kolejami.

W rezultacie niektore koleje stracity ponad 50% rynku przewozow towa-
rowych; nieco lepsza sytuacja jest w przewozach pasazerskich, ale indywidual-
na motoryzacja i rozwdj przewozow autobusowych wplywaja negatywnie na
pozycje rynkowa kolei. Utrata rynku i koniecznos¢ redukcji zatrudnienia sta-
wiaja pytanie o prymat interesow: spolecznego (zatrudnienie) wobec interesu
kupieckiego (redukcja kosztow pracy w przedsigbiorstwie; koleje ESW zatrud-
niaja 1,4 mln. osob i liczba ta jest mniejsza o 20-30% niz w r. 1990). Jest bar-
dzo prawdopodobne, ze koleje ESW nigdy nie odzyskaja micjsca, jakie miaty w
warunkach centralnego planowania - 70% udzialu w rynku przewozow towa-
rowych i 50% w rynku przewozow pasazerskich; obecnie udzial ten wynosi
odpowiednio 10-29% i 5-10%. Dyrektywa 91/440 UE oraz dwie dalsze doty-
czace licencjonowania przedsigbiorstw kolejowych oraz alokacji infrastruktury
wraz z zasadami pobierania oplat za jej uzytkowanie wyindukowaty zmiang
podejscia do kolei zwl. w paistwach aspirujacych do UE. Okoto potowy krajow
ESW dostosowalto swe prawo do wymagan Dyrektywy, spelniajac tym samym
jej minimalne wymagania; inne kraje rozwazaja t¢ sprawg, a w miedzy czasie




71

oddzielity rachunkowos¢ infrastrukturalna od operacyjnej. Jedna kolej rozdzie-
lita organizacyjnie zarzadzanie infrastruktura kolejowg od dziatalnosci opera-
torskiej (Czechy). Koleje dotychczas byly obiektem ogdlnonarodowym we
wszystkich panstwach ESW. Niektore panstwa rozpoczely proces podzialu na
koleje ogdlnopanstwowe i regionalne. Ogdlna odpowiedzialnosé pozostanie
przy panstwie, lecz zarzadzanie, subsydiowanie i wykonanie ustug bedzie od-
powiedzialnoscia regionalnych zarzadow.

ESW ma ogromne zadania w dziedzinie infrastruktury transportowej, za-
réwno autonomiczne, jak i indukowane miedzynarodowymi umowami (AGR,
AGC, AGTC) oraz ukladami europejskimi; w tym drugim wypadku chodzi o
infrastrukture tranzytowa. Relacje pafstwo-rynek w dziedzinie infrastruktury
przechylaja si¢ na korzys¢ panstwa, ktore jest - i z reguly bedzie - jej wlasci-
ciclem. W finansowaniu infrastruktury administracja panstw ESW jest gotowa,
nickiedy w wigkszym stopniu niz panstwa UE, stosowaé nietradycyjne metody,
dopuszczajgc kapital prywatny krajowy i zagraniczny. Pozyczki miedzynaro-
dowych instytucji finansowych oraz granty programow pomocowych UE wa-
runkuja realizacje projektowanych przedsiewzied; inflacjogenny efekt nadmiaru
pienigdza kredytowego pochodzacego z zagranicy oraz zasada podzialu kosz-
tow, wg. ktorej dane pafstwo musi znalez¢ érodki na pokrycie z reguly 50%
nakladow inwestycyjnych, stanowig istotne ograniczenie w finansowaniu roz-
woju infrastruktury. O ile w UE rozwdj infrastruktury jest w duzej mierze fi-
nansowany na szczeblu wspdlnoty (Fundusz Rozwoju Regionalnego, Specjalny
Fundusz Wspierania Przedsigwzig¢ Infrastrukturalnych czy tez Fundusz Spéj-
nosciowy) to panstwa ESW pozostawione sa samym sobie; tylko infrastruktura
0 znaczeniu tranzytowym ma szanse na unijna, instytucjonalng pomoc finanso-
wa.

W praktyce panstw ESW wystepuja nastgpujgce sposoby finansowania
infrastruktury:

» finansowanie bezposrednio z budzetu; model, do ktdrego si¢ dazy, to wy-
odrgbnienie osobnych rachunkéw (np. na infrastrukture kolejowa) oraz
wieksze uzaleznienie wydatkow na infrastrukturg od wplywéw z opflat i
podatkow za:jej uzytkowanie; w przypadku infrastruktury drogowej o zna-
czeniu migdzynarodowym, finansowanej systemem, koncesyjnym swo-
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istym aportem panstwa jest wykup gruntéw w pasie drogowym; przykta-
dem panstwa, w ktorym zdecydowano si¢ na wylacznie budzetowe finan-
sowanije infrastruktury drogowej, sa Czechy; zaproponowano stworzenic
funduszu drogowego (opartego na podatku rejestracyjnym i podatku od
paliw ptynnych) z uwagi na niewystarczajacg zdolnos¢ platnicza uzytkow-
nikow transportu; w celu zwigkszenia funduszu rzad czeski wprowadzit
ryczaltowe roczne oplaty za korzystanie z czeskich autostrad; oplaty te
stanowig dochdd budzetu panstwa;

pafnstwowy fundusz celowy wyodrebniony z budzetu panstwa uniezaleznia
finansowanie infrastruktury od fluktuacji zwigzanych z coroczng dyskusja
budzetows; fundusz taki utworzono w Stowacji; zrodia dochodow to 14%
dochodéw z akcyzy paliwowej oraz okelo 70% z podatku drogowego plus
dochody z dzialalnosci gospodarczej (dzierzawa gruntéw), myto oraz ry-
czalt za korzystanie z infrastruktury (winieta);

fundusze podmiotéw prywatnych lub publicznych, ale ,niepanstwowych”
pozyskiwane w systemach koncesyjnych; pafistwo pozostaje whadcicielem
infrastruktury, natomiast konsesjonariusz jest w jej posiadaniu przez czas
okreslony w koncesji, eksploatujac ja i przejmujac catosé, albo czgsé zy-
skéw z eksploatacji w zaleznosci od modelu umowy (BOT, LDO); ten typ
finansowania przyj¢ly Polska i Wegry dla budowy autostrad (port
,»Okecie” w Warszawie, lotnisko w FERYHEGY-2B w Budapeszcie);
emisja obligacji inwestycyjnych (ang.: retenue bonds); zazwyczaj pafstwo
gwarantuje emisje obligacji firm, ktore wygraly przetargi; do emisji takich
obligacji na rynku migdzynarodowym przymierza si¢ Agencja Budowy
Autostrad;

prywatyzacja lub prywatna wlasnos¢ infrastruktury; przekazywanie przez
panstwo infrastruktury w gesti¢ prywatnych inwestoréw moze si¢ odbywaé
na zasadach : BDO (buy, develop, operate) lub BOO (build, own, operate);
przykladem prywatnej inwestycji w infrastrukturg o znaczeniu miedzyna-
rodowym moga by¢: w Rosji budowa 126 km drogi kolejowej z Murman-
ska i St. Petersburga do Finlandii, na Ukrainie modernizacja migdzynaro-
dowego portu lotniczego w Charkowie, w Polsce - Porty Odrzanskie S.A.
Przykladow jest wigce], ale nie oznaczajg one, ze udziat kapitatu prywat-
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nego w finansowaniu infrastruktury ESW jest duzy; niewielkie sa bowiem
mozliwoéci rynkéw finansowych ESW. Naleza te kraje do grupy duzego
ryzyka inwestycyjnego, co ma istotne znaczenie przy dilugim okresie
zwrotu wylozonego kapitatu w infrastrukture.

¢ kredyty migdzynarodowych instytucji finansowych: Europejskiego Banku
Inwestycyjnego (EBI), Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju
(EBOR), Banku Swiatowego (BS) oraz w mniejszym zakresie bankéw
komercyjnych i UNDP odgrywaja istotna rolg; tak np. do kofica 1994r.
EBI przeznaczyt 3,57 mld DM na kredyty finansujace infrastrukture w re-
gionic ESW; beneficjentami byly: Polska, Wegry, Rumunia, Czechy, Sto-
wenia; EBI nie operuje na terenie bytego ZSRR z wyjatkiem krajow batl-
tyckich; EBOR z zalozenia koncentruje si¢ na infrastrukturze o znaczeniu
europejskim; finansuje budowe portu [otniczego w Boryspolu k/Kijowa
(15,1 mln USD), autostrady w Slowacji, drogowe polgczenia tranzytowe
na Lotwie (30 mIn.USD), rumunskie autostrady; bulgarskg sie¢ kolejowa
(45 mln USD); punktem zainteresowania UNDP jest autostrada Ponoc-
Potudnie;

e bezzwrotna pomoc finansowa w formic grantdow; PHARE, TACIS (dla
panstw Europy Wschodniej) oraz czgéciowo EBOR.

Co nalezy zrobi¢ w ESW w celu uzyskania wigkszych mozliwosci w za-
kresie finansowania infrastruktury transportowej?

o zwigzaé wydatki na infrastrukturg z podatkami i optatami od jej uzytkow-
nikéw; w transporcie kolejowym wymaga to wydzielenia rachunkowosci
kolei z budzetu pafistwa, a w nastepnej kolejnosci rozdzielenia infrastruk-
tury od eksploatacji;

e w transporcie drogowym stworzy¢ podstawy do pobierania optat od uzyt-
kownikéw, a takze zreformowaé systemu podatkowy, ktadac wigckszy na-
cisk na akcyzg paliwows;

e zwigkszy¢ udziat kapitalu prywatnego, uregulowaé prawa wihasnosci
gruntéw; zapewni¢ gwarancje panstwowe dla kredytow zaciaganych w
bankach i instytucjach finansowych;
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¢ zapewni¢ w umowach koncesyjnych z zagranicznymi inwestorami klau-
zulg zobowiazujacg inwestora do zakupow inwestycyjnych w kraju lokali-
zacji oraz zatrudnienia lokalnych pracownikow;

Summary
Market Transformation in Poland, Central and Eastern Europe versus
The European Integration Process

The most advanced transformation of relations between the state and the
market can be observed in car transport. The liberalization of the access to the
railroad infrastructure requires changes in the railroad system following the
example of the EU. The process of modifications has already started in the
Central and Eastern European countries. Financing the changes has always
been the state’s prerogative, however the Ceniral and Eastern European coun-
tries are ready to accept other unconventional ways of financing. The interna-
tional competitiveness of transportation services is low due to lack of a com-
prehensive logistic offer. Foreign investment in the transport and logistic sec-
tor are perceived both as a chance and a threal for the Polish transport.
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Peziome

Pynoynan mpanchopmanus ¢ Hoaviue, ¢ Llenmpanvnou u Bocnoanou
Egpone u esponeuckue unmezpayuonuste #poyecch

Camvle enyboxue nepemensl 60 G3AUMOOMHOMICHUAX 20CYOAPCmMEo —
PBIHOK  Habmooalomea 6 asmomobwivHoMm mpaucnopme. JIubepanuzayus
oocmyna K XHCene3HOOOPONCHOU ungipacmpykniype mpebyem 3abpazogpe-
MeHnux, Gazupylomuxcs Ha onwvime E@poneuckozo coloza  UsSMeHeHUU 6
cucmeme JcenesHviXx 00p02, KOMOPHIEe 'YHCE HAYQAMU OCYUecmBAAMbes 6
Lenmpanvnott u Bocmounou Eepone. @umancuposanue ungpacmpyxmypo
ecmv u Gydem 6npedb nPepoamusoil 20cy0apcmsd, mem He MeHee CHIPAHbL
Lenmpansrou u Bocmounou Eeponst omepulinet #a nempaouyuontvie cnocobul
ee Qunancuposcanus. Meoicoynapoonan KOHKYDEHRIOCHOCOOHOCHb
MPAHCNOPMHBIX  YCAY2  HU3KA W3 — 3d  OWICYRICRIGUA  KOMIIEKCHO20
NPeonoJiCenUs OMHOCUMENBHO MAMEPUAIBHO — MEXHUYECKO20 CHADMCEeHUA.
Henocpedcmeennvie (npamule) unHGecmuyuy Y3gHe 6 CeKmope MPAHCHOpmMaA U
MAmMepUQIbHO — MEXHUYECKO20 CHAOJICeHU. AGNAIOMCE KaK UIAHCOM, MAaK
OOHOBPEMEHHO U ONACHOCTbIO O RONLCKO20 MPAHCROPMA.

POLSKI BIZNES ‘95
dr Ewa Lisowska

Przemiany polityczne i gospodarcze w krajach Europy Srodkowej i
Wschodniej stworzyly mozliwosci rozwoju sektora prywatnego. Wiele kobiet i
mezczyzn podjeto w ostatnich trzech latach dzialalno$é na wlasny rachunek.
Dane GUS wskazuja, ze w 1995 r., wéréd ogélu zatrudnionych, pracodawcy i
pracujacy na wilasny rachunek stanowili ok. 1/4, tzn. 25% (ws$réd mezezyzn -
27%, wsrod kobiet - 21%).

Cykl badan nad przedsigbiorczoscia w Europie Srodkowej i Wschodniej
zostal zapoczatkowany w Kolegium Gospodarki Swiatowej w 1994 r., kiedy to
przeprowadzono badanie wsrod kobiet wlascicielek firm w Polsce. W 1995 r.
badaniami objeto zaréwno kobiety, jak i mezczyzn prowadzacych wlasne firmy,



