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INFRASTRUKTURA SZANSA ROZWOJU
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Oddajemy w Panstwa re¢ce nietypowy numer ,,Kwartalnika Celnego”, ktéry za-
wiera streszczenia wystapien na tegorocznej konferencji ,,Kierunki rozwoju Potu-
dniowego Podlasia” oraz materialy uzupetniajace. Skromne w zamierzeniu spotka-
nie specjalistow angazujacych si¢ w rozwoj regionu w Biatej Podlaskiej spotkato si¢
z wyjatkowym zainteresowaniem wtadz regionalnych i przede wszystkim — przed-
stawicieli sSrodkéw masowego przekazu. Do dnia dzisiejszego informacje na temat
dorobku wspomnianej konferencji ,.kraza” w internecie, wywotujac ozywione dys-
kusje mieszkancow regionu. Celowym wydaje si¢ przeniesienie czgSci materialow
na famy ,,Kwartalnika Celnego”, zwtaszcza ze cykle wydawnicze specjalistycznych
ksiazek sa obecnie dlugie i obciazone zadaniami rynkowymi.

Pretekstu do dyskusji nad kierunkami rozwoju Poludniowego Podlasia dostar-
czylo ukazanie si¢ ksiazki ,,Efektywno$¢ centrum logistycznego na Potudniowym
Podlasiu”, stanowiacej raport z kilkuletnich badan terenowych w regionie zreali-
zowanych przez Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie przy wspotpra-
cy SGH Warszawa i specjalistow miejscowych. Analizowana w badaniach materia
wydawata si¢ czyms$ normalnym dla srodowisk transportowo-spedycyjno-logistycz-
nych (TSL). Zostata jednak zupetnie zignorowana w stolicy wojewddztwa, dla ktorej
infrastruktura graniczna panstwa i Unii Europejskiej nie wytrzymuje chyba porow-
nania z problemami aglomeracji lubelskiej. Stad tez niepotrzebne emocje medialne
i poczucie pionierskosci autorow powaznych opracowan naukowych, gdy w tzw.
»polskim piekle” kojarzy sig to ze strzatami w plecach.

Uktad tresci niniejszego numeru kwartalnika odpowiada logice prezentowanych
na konferencji materialow. Wsrdd czynnikoéw rozwoju Potudniowego Podlasia do
najwazniejszych nalezy infrastruktura transportowa i graniczna, z celng wlacznie.
Jej dalszy rozwdj, jako najwigkszego zbiorowego pracodawcy w regionie, zalezeé
bedzie jednak od tzw. kapitatu ludzkiego, ktorego kapitat intelektualny przetozy si¢
ostatecznie na kapitat spoleczny. I nie ma tu zadnego znaczenia, ze Podlasie Po-
hudniowe stanowi potnocne rubieze Lubelszczyzny, bo przez nie przebiega jeden
z najwazniejszych korytarzy komunikacyjnych w Europie. Stad trzeba w ocenie spe-
cjalistow 1 praktykow gospodarczych robi¢ wszystko aby wzmocni¢ infrastrukturg
kolejowych stacji granicznych, doprowadzi¢ autostrade A 2 do granicy, zwigkszy¢
przepustowos$é przejsé granicznych, znalez¢ powaznego gospodarza dla powojsko-
wego lotniska w Biatej Podlaskiej. Te problemy przebijaly przez wszystkie wypo-
wiedzi uczestnikow konferencji.

Zyczymy Szanownym Czytelnikom ciekawej i pobudzajacej do refleksji lektu-

ry.

prof. dr hab. Jacek Brdulak
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Czynniki rozwoju

Podlasia Poludniowego

bszar Podlasia Potudniowego nie jest precyzyjnie
okreslony. Na ogot przyjmuje sig, ze stanowi je pot-
nocna czgs¢ wojewodztwa lubelskiego oraz wschod-
nia cz¢$¢ wojewodztwa mazowieckiego. Artykut
dotyczy wschodniej czgéci Podlasia Poludniowego, a miano-
wicie powiatow bialskiego, radzynskiego, parczewskiego i tu-
kowskiego. Glowna uwaga skupiona jest na powiecie bialskim
i miescie Biala Podlaska. Przyjecie do analizy takiej obszarowo
jednostki przestrzennej wynika z faktu, ze powiaty te do 1999
roku nalezaty do wojewddztwa bialskopodlaskiego i charaktery-
zuja si¢ podobnym potencjatem gospodarczym i mozliwosciami
rozwoju. W referacie poddano analizie czynniki srodowiskowe,
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Tadeusz Kucharuk

ekonomiczne, kulturowe, lokalizacyjne oraz polityke gospodar-
cza 1 kapitat ludzki. Analiza stanu srodowiska na podstawie oce-
ny czystosci powietrza, emisji SO2/ (na jednostk¢ powierzch-
ni), emisji NO2/(nj.p.), emisji CO/(n.j.p.)emisj¢ pytu/(n.j.p.),
czystos$¢ rzek, jakos¢ wod podziemnych oraz zrodla promie-
niowania elektromagnetycznego, jest dla Potudniowego Pod-
lasia korzystna. Podlasie Poludniowe w tym zakresie wyrdznia
si¢ pozytywnie na tle kraju. Oceniajac czynniki ekonomiczne
trzeba wzia¢ pod uwagg fakt, ze w latach 1990-2010 nastapity
dos¢ istotne zmiany czynnikow ekonomicznych, majace istotny
wplyw na gospodarke Podlasia Potudniowego. Zmienita si¢ za-
sadniczo struktura gospodarki regionu.

Struktura gospodarki w podregionie bialskopodlaskim w latach 2009-2010
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Wykres 1. Struktura gospodarki w podregionie bialskopodlaskim w latach 2009-2010.

Zrédto: Strategia dziatan na rzecz rozwoju przedsiebiorczoéci w MSP w podregionie bialskopo-

dlaskim na podstawie danych GUS

Zmniejszylo si¢ znaczenie zatrudnienie w przemysle. Przestaty
funkcjonowac duze zaktady przemystu widkienniczego (Biawena
— zatrudniajaca ok. 2000 os6b), meblarskiego (Bialskie Fabryki
Mebli — zatrudniajace ok. 1000 oséb), kilka zaktadow przemystu
metalowego, skorzanego (zaktady obuwia) praz grupa zaktadow
przetworstwa owocowo — warzywnego. Wzrosto bezrobocie.
Zjawisko deindustrializacji wyjatkowo ostro wystapito w miescie
Biala Podlaska. Praktycznie przestaly istnie¢ wszystkie wigksze
zaklady przemystowe i przedsigbiorstwa budowlane. W pierwszej
dekadzie przemian dynamicznie rozwinal si¢ rodzinny handel,
ktory w drugiej dekadzie przemian zostat wyparty przez korpora-
cje zagraniczne. W sumie w miescie powstato 12 supermarketow.

Podlasie Potudniowe jest jednym z najbiedniejszych pod-
regioné6w w Unii Europejskie;.

PKB per capita w wojewddztwie lubelskim
w stosunku do krajowego PKB

Polska =100 2000 2002 2009

Lubelskie 68,5% 70 % 67,2%

Tab. 1. PKB per capita w wojewddztwie lubelskim w stosunku
do krajowego PKB

Zrédto: Strategia dziatan na rzecz zatrudnienia w miescie Biata Podlaska i po-
wiecie bialskim na lata 2005-2015, s.11; dr Barttomiej Rokicki, Zréznicowanie
regionalne w Polsce i krajach Unii Europejskiej, WNE UW, Warszawa

Wystepuje niepokojaca tendencja spadkowa.

PKB na 1 mieszkanca w podregionie bialskopodlaskim
w stosunku do wojewoédztwa lubelskiego

Lubelskie =100 2000 2002
87,1% 86,6%

2008

Bialskopodlaski 84,5%

Tab. 2. PKB na 1 mieszkarica w podregionie bialskopodlaskim
w stosunku do wojewddztwa lubelskiego

Zrodto: Strategia dziatan na rzecz zatrudnienia w miescie Biata Podlaska i po-
wiecie bialskim na lata 2005-2015, s.11; Biuro Planowania Przestrzennego
w Lublinie

W regionie lubelskim obserwuje si¢ spadek liczby mieszkan-
cow. Prognoza dtugoterminowa przygotowana przez GUS prze-
widuje dalszy spadek liczby ludnosci regionu. Podobne zjawisko,
cho¢ w mniejszej skali wystgpuje na Podlasiu Potudniowym.
Wzrost liczby ludnosci miasta Biata Podlaska zostat zahamowany
wraz z likwidacja wojewddztwa bialskopodlaskiego.
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Lata Ludnos$é
miasto Biala Podlaska
1907 13 191
1921 13 088
1931 17 549
1938 20 743
1948 12951
1957 18 105
1975 31763
1978 35922
1988 50 807
2000 57 901
2004 58 047
2010 57 984
Tab.3. Liczba ludnodci miasta Biata Podlaska w latach

1907-2010

Zrédto: P. Tarkowski, Biata Podlaska w,Iatach 1944-1989; Strategia dziatan na
rzecz rozwoju przedsiebiorczosci w MSP w podregionie bialskopodlaskim

Tendencjg spadkowa liczby ludnosci zanotowal rowniez po-
wiat Bialski.

Lata povail::I:;iiski Liczba os6b na km2
1909 117 818 63

1921 84 586 39,9

1931 116 266 55

1998 118 026

2000 116 064

2004 114 449

2010 112 538

2012 113 672 41

Tab.4. Liczba ludnosci powiatu bialskiego w latach 1909-2012

Zrédto: P. Tarkowski, Biata Podlaska w latach 1944-1989; Strategia dziatan na
rzecz rozwoju przedsiebiorczoéci w MSP w podregionie bialskopodlaskim

Do zjawisk negatywnych nalezy zaliczy¢ takze poziom
bezrobocia. Liczba o0s6b bezrobotnych zarejestrowanych
w PUP w Bialej Podlaskiej na koniec grudnia 2013 roku wy-
nosita 10933 osoby, z tego w miescie Biata Podlaska liczba
bezrobotnych wynosita 3914 0sob, a w powiecie 7019 o0sob.
Stopa bezrobocia na koniec listopada 2013 roku wynosita
16,6% w miescie Biata Podlaska oraz 15,8% w powiecie bial-
skim. Dla poréwnania w wojewodztwie lubelskim wyniosta
14% natomiast w kraju 13,2%'.

Oceniajac czynniki kulturowe trzeba stwierdzi¢, ze Pod-
lasie Potudniowe jest przyktadem wielokulturowosci, aczkol-
wiek wspotczesnie struktura narodowosciowa jest raczej jed-
nolita.

Gloéwnym atutem Podlasia Potudniowego sa czynniki loka-
lizacyjne, a mianowicie:

1. Zrédto: www.pupbialapodlaska.pl

- autostrada A2 (jedyny odcinek autostrady przechodzacy
przez wojewddztwo lubelskie)

- linia kolejowa E-20 (Paryz - Wiadywostok)

- granica z Bialorusia na gtéwnym korytarzu komunikacyj-
nym

- lotnisko (powojskowe) w Biatej Podlaskie;j.

Zréznicowane podejScie wystepuje w analizach dotycza-
cych kapitatu ludzkiego. Liczba studentow i absolwentow
wyzszych uczelni, zarowno w wojewodztwie lubelskim jak
i na obszarze Podlasia Potudniowego sytuuje ta cz¢s¢ Polski
w $rodku tabel podajacych wyniki z innych regionéw kraju.
Zderzenie tych osiagni¢¢ edukacyjnych z rynkiem pracy, daje
juz obraz mniej optymistyczny. Z analizy danych rynku pracy
wynika, ze to wlasciwie osoby wyksztalcone maja powazne
problemy ze znalezieniem pracy zgodnie z kompetencjami.
Konsekwencja tego stanu rzeczy jest emigracja mtodych, wy-
ksztatconych ludzi poza region a takze za granicg. Niepokoja-
ce sa rowniez wyniki badan wsrod studentow 1 miodziezy li-
cealnej na temat wiazania swojej przysziosci z Biata Podlaska.
Zdecydowana wigkszos$¢ nie wiaze jej z tym miastem.?

W ocenie autorow Lokalnej Strategii Innowacji dla powia-
tu Bialskiego i miasta Biata Podlaska, Podlasie Potudniowe
jest zagrozone wyludnianiem si¢ i utrwalaniem ubdstwa oraz
niedoborem odpowiednio wyksztatconych kategorii zawodo-
wych. Btedy wprowadzonej reformy ksztalcenia zawodowe-
go poglebiaja ta sytuacjg. Przyktadowo do reformy (2012 r.)
szkolnictwa zawodowego w zawodzie technik spedytor
w szkotach policealnych ksztatcito si¢ w kraju 1645 stuchaczy.
Po reformie tylko 231 stuchaczy, ale juz nie w systemie szkol-
nym, lecz kursowym.*

Zdaniem autora artykulu analizowane czynniki rozwoju
nie sa elementem blokujacym rozwdj Podlasia Potudniowego.
Jego rozwoj jest natomiast w gtownej mierze uzalezniony od
polityki gospodarczej zar6wno rzadu jak roéwniez wladz woje-
wodzkich i lokalnych.

Pozytywne lub negatywne nastawienie do inicjatyw go-
spodarczych moze utatwia¢ lub utrudnia¢ rozwoj gospodarczy
regionu. Pozytywnym przyktadem polityki rzadu i spoteczno-
sci lokalnych, w okresie migdzywojennym, byto utworzenie
i rozwoj Podlaskiej Wytworni Samolotow. W latach 90-tych
w okresie tzw. przemian ustrojowych w stosunku do inicjaty-
wy utworzenia Wolnego Obszaru Celnego w Mataszewiczach,
zanotowano natomiast, caly szereg dziatan i postaw negatyw-
nych. Niekompetencja i brak odpowiedzialnosci za rozwoj
gospodarki kraju i regionu jest czynnikiem, ktory w najwigk-
szym stopniu decyduje o rozwoju gospodarczym. Cickawym
przyktadem zréznicowanego oddzialywania na regiony jest
umowa o wejsciu do strefy Schengen. Niewatpliwie ta decy-
zja byta korzystna dla Polski, ale nie dla 100% jej obywateli
i przedsigbiorstw. Ilustruje to nastgpujacy przyktad: W 2002
roku granicg polsko — biatoruska w obydwie strony przekro-
czyto 9 943 879 osob. W 2012 roku — tylko 3 678 800 0sdb.’
Wprowadzenie wiz zmniejszyto radykalnie liczbg 0sob przy-
jezdzajacych do Polski, zmniejszajac tym samym obroty firm

2. Zrodto: Raport koficowy wykonany w ramach projektu systemo-
wego ,,Kapital Intelektualny Lubelszczyzny 2010-2013”, Lublin
2013, 5.35-36

3. Zrodto: Badania ankietowe przeprowadzone przez SKNS , oraz
badania wtasne autora. Kolegium Licencjackiego UMCS w Biatej
Podlaskiej, kwiecien 2007

4. Informacja rzecznika prasowego MEN z dnia 9.12.2013 roku

5.GUS



handlowych w strefie przygranicznej. Rekompensata miala
by¢ umowa o matym ruchu granicznym. Niestety dotychczas
nie weszla w zycie. Inna kwestia sa wydhluzajace si¢ kolejki
TIR-6w w oczekiwaniu na przekroczenie granicy. Rekordowe
siggaja juz 40 km od granicy. W ostatnich latach obserwuje si¢
wzrost ruchu towarowego $rednio rocznie o 10%. Argumenty
o budowie Autostrady A-2 do granicy panstwa nie docieraja
do $wiadomosci decydentow. Podobnie jest ze zrozumieniem
potrzeby inwestowania w infrastrukturg¢ graniczna zwiazana
z obrotem towarowym, na granicy wschodniej. Brak sensow-
nego wydawania funduszy unijnych, utrwalil a nawet poglebit
dysproporcje w rozwoju regionéw. Takim regionem o mniej-
szym tempie rozwoju w stosunku do reszty kraju jest Podla-
sie Potudniowe. Wida¢ to wyraznie w raporcie prof. Hausera
— ,.Kurs na innowacj¢”.® Zasadnicze pytanie jakie nalezy dzi-
siaj postawi¢ to, czy stawiamy w regionie na spokoj, harmo-
nig,nieskazong naturg i bogactwo fauny i flory? Czy stawiamy
na szybki rozw¢j infrastruktury granicznej i logistyczne;j?

6. Zrodto: Raport Kurs na innowacjg, prof. J. Hausner z zespotem
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Podsumowanie

() Zaden z wyzej omawianych czynnikéw nie stanowi bariery
roZwojowe;j.

O Czynniki srodowiskowe i lokalizacyjne sa wyjatkowo ko-
rzystne.

O Glownym atutem regionu jest lokalizacja dajaca szansg na
rozw@j branzy logistyczne;.

(J Rozstrzygnigcia wymaga zakres rozwoju infrastruktury gra-
niczne;j.

(3 Okreslenie zrodet 1 sposoboéw finansowania tej infrastruk-
tury.

(O Tworzenie klimatu dla inwestorow prywatnych zaintereso-
wanych inwestowaniem w infrastrukturg logistyczna.

Tadeusz Kucharuk

Doktorant KNOP w Szkole Gtownej
Handlowej w Warszawie

Prezes Podlaskiej Agencji Consultingowe;j
RECTUS-WOC Sp. z o.0.

Efektywnos¢ Centrum Logistycznego
na Poludniowym Podlasiu

statnie dwie dekady zmienity w zasadniczy sposob
rolg i zadania ekonomistow transportu. W gospo-
darce rynkowej przyjmuje sig, ze kazdy uczestnik
gry rynkowej, kazda z jej stron prowadzi wlasng
kalkulacjg, swoj rachunek ekonomiczny. Ekonomisci maja za
zadanie opracowac jego metody i podstawowe zasady. Najle-
piej takie, ktore zapewnia prostotg, skuteczno$¢ oraz wysoka
jakos¢ obliczen. Jednak decyzja o przeprowadzeniu rachunku,
jego zakresie, horyzoncie, rzetelnosci pozostaje suwerennym
rozstrzygnigciem podmiotow gospodarczych, stanowiac wy-
padkowa mozliwosci, checi i umiejgtnosci zainteresowanych
rachunkiem ekonomicznym stron. Nic dziwnego, ze czgsto
w praktyce gospodarczej zasady pozostaja zasadami, a wyli-

czane efekty ekonomiczne przybieraja karykaturalne wymia-
1

ry.

Ekonomisci transportu aktywizujq si¢ w ostatnich latach
w sferze zarzadzania transportem, spedycja, logistyka. Wpty-
waja na skuteczno$¢ tych procesow, sprawnos¢ ich przebiegu,
dobre praktyki, systemowos¢ i koordynacj¢ dziatan, a nawet
na migkkie czynniki funkcjonowania sektora TSL zwigzane
np. z etyka, kultura organizacji i komunikacji mi¢dzyludzkiej
w biznesie. Stosunkowo mato miejsca pozostaje wtedy na roz-

1. Przykladem sa wyliczenia kosztow budowy infrastruktury
transportu samochodowego we wnioskach o dofinansowanie unijne.
Koszt budowy autostradowej obwodnicy potudniowej Warszawy

o dhugosci 18 km okreslony zostal na prawie 6 mld zt. Na szczgscie
poddany zostat ekonomicznej weryfikacji i po dwoch latach realnie
wyniesie ok. 1 mld zt, mimo bardzo skomplikowanych i zaggszczo-
nych przestrzennie obiektow inwestycyjnych.

Jacek Brdulak, Bartosz Zakrzewski

wazania dotyczace ekonomicznej efektywnosci okreslonych
dziatan i ekonomiczne, finansowe uzasadnienie konkretnych
projektow.

Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie probuje
doprowadzi¢ w tej nowej rzeczywistosci ekonomicznej do pew-
nej rownowagi. Jego specjaliSci, wraz ze wspotpracownikami
akademickimi, przypominaja uznane w dorobku naukowym
zasady i metody rachunku ekonomicznego, a takze rozwijaja
je dla potrzeb transportu samochodowego®. Takze w badaniach
infrastrukturalnych, $rodowiskowych i zwiazanych z bezpie-
czenstwem ruchu samochodowego, akcentowany jest wymiar
ekonomiczny analizowanych zjawisk, czy tez konkretnych
przedsigwzig¢. Skutkiem takiego kompleksowego spojrzenia
jest opracowanie autorstwa J. Brdulaka i B. Zakrzewskiego pt.
»Efektywnos$¢ centrum logistycznego na potudniowym Podla-
siu”, ktore ukazato si¢ w potowie 2013 r. Efekty badan zaprezen-
towanych w tej monografii zostaly zaprezentowane na nauko-
wej konferencji pt. ,,Kierunki rozwoju Poludniowego Podlasia”,

2. Por. przyktadowo: K. Bentkowska-Senator, Z. Kordel, J. Was-
kiewicz, Transport samochodowy tadunkow, ITS, Warszawa 2009
oraz K. Bentkowska-Senator, Z. Kordel, J. Waskiewicz, Koszty

w transporcie samochodowym, ITS, Warszawa 2011, projekt pt.
Opracowanie kompleksowej analizy kosztow w przedsigbiorstwach
cigzarowego transportu samochodowego, K. Bentkowska-Senator,
Z. Kordel, J. Waskiewicz, 1. Balke, projekt badawczy dla MNiSW,
Instytut Transportu Samochodowego, Warszawa 2012, czy szersza
monografia: M. Menes, Stan i kierunki rozwoju Swiatowego prze-
mystu motoryzacyjnego na progu drugiej dekady XXI wieku, ITS,
Warszawa 2012.
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ktora odbyta si¢ w Biatej Podlaskiej w dniu 24 stycznia 2014 1.

Splot okolicznosci doprowadzit do wspotpracy pracowni-
koéw naukowych Instytutu Transportu Samochodowego, Szko-
ly Gloéwnej Handlowej w Warszawie i reprezentantow $rodo-
wisk biznesowych Podlasia Potudniowego, zainteresowanych
powotaniem nowoczesnego centrum logistycznego migdzy
Biata Podlaska i granica panstwowa z Bialorusia. Trzyletnie
badania statutowe ITS potwierdzily celowos$¢ powotania takie-
go centrum logistycznego®. Uzupeknieniem raportu badawcze-
go stat si¢ wstepny rachunek ekonomiczny, ktérego sktadowe
zostaly podpowiedziane i wypracowane przez biznesmenow
w regionie*. Tylko dlatego autorzy mieli odwage zaprezen-
towaé je w syntetycznej formie na tamach ksiazki. Chodzito
o autentyzm i realizm oceny ekonomicznej catosci projektu.
Poniewaz ocena ta wypadta pomys$lnie a wigkszo$¢ sktado-
wych przysztego centrum logistycznego juz istnieje i nie wy-
maga duzych inwestycji, mozna zaryzykowac tezg, ze jest to
jedna z najlepszych lokalizacji dla przysztych inwestycji sek-
tora TSL w Polsce.

Opracowanie po$wigcone centrum logistycznemu w Mata-
szewiczach na Potudniowym Podlasiu powstato jako ostatecz-
ny rezultat trzyletnich badan Instytutu Transportu Samocho-
dowego w Warszawie oraz Katedry Geografii Ekonomicznej
Kolegium Nauk o Przedsigbiorstwie w SGH Warszawa, przy
rozstrzygajacym wspotuczestnictwie zainteresowanych srodo-
wisk regionalnych. Prowadzone byty one w latach 2009-2011,
anastgpny rok poswigcony zostat na konsultacj¢ dotyczace uzy-
skanych wynikow i przygotowanie koncowego raportu w celu
wydania publikacji ksiazkowej. Upublicznienie tego typu prac
wymaga przedstawienia szerszego tta problemu, zastosowa-
nej metodologii prac badawczych oraz kluczowych ustalen.
Autorzy zrezygnowali przy tym z prezentacji obliczen, czy
tez wprowadzania kolejnych anekséw obliczeniowych. Rola
ksiazki nie jest w tym przypadku uzasadnianie np. wniosku
o dofinansowanie projektu, a jedynie ukazanie uwarunkowan
ekonomicznych powotania takiego centrum logistycznego na
obszarze migdzy Biata Podlaska i granica panstwa. Odsuwa-
nie w czasie staran o CL Mataszewicze i ewentualnych decyz;ji
réznego szczebla w tym zakresie zmusi i tak do uaktualnienia
kazdego rachunku efektywnosci ekonomicznej powaznego
przedsigwzigcia infrastrukturalnego.

W trakcie badan prowadzonych na Poludniowym Podla-
siu okazalo si¢ jak zywa i dynamicznie zmieniajaca si¢ jest
materia rozwoju infrastruktury transportowej w jednym z naj-
wazniejszych korytarzy komunikacyjnych Europy Srodkowe;.
Przede wszystkim wladze samorzadowe, mamy nadziejg, ze
przy wsparciu wlodarzy wojewodztwa lubelskiego, chciatyby
powotania specjalnej strefy ekonomicznej na terenach, ktore
hipotetycznie przypisaliSmy CL Mataszewicze. Wydaje sig to
logicznie uzasadnione, cho¢ zdaniem autorow w trudnych eko-
nomicznie czasach sekwencja dzialan powinna zaczynac sig
od zainteresowania potencjalnych inwestoréw, usprawnienia
i doinwestowania istniejacego potencjatu infrastrukturalnego
regionu, starania si¢ o dofinansowanie europejskie na poszcze-
golne, zidentyfikowane projekty inwestycyjne. Cieszy jednak
determinacja wladz regionu w zakresie poszukiwania szans

3. B. Zakrzewski, Sprawozdanie z realizacji pracy nr 6824/ITS pt.
Projekt organizacyji, funkcjonowania i rozwoju Centrum logistyczne-
go (CL) w Mataszewiczach, ITS, Warszawa, 4 luty 2010.

4. B. Zakrzewski, Sprawozdanie z realizacji pracy nr 6029/ITS pt.
Rachunek efektywnosci inwestycji w kilkuelementowe, miedzygate-
ziowe centrum logistyczne na Poludniowym Podlasiu na przyktadzie
transportu samochodowego, ITS, Warszawa grudzien 2011.

rozwojowych®.

Wydawato si¢ takze w pewnym momencie, ze wszelkie
nasze starania badawcze, analityczne i wnioskowe staja si¢
zupetnie bezprzedmiotowe, gdy w bezposredniej bliskosci
wolnego obszaru celnego (WOC) w Mataszewiczach zaczg-
ly wyrasta¢ suwnice kontenerowe i zapowiedziano oficjalnie
utworzenie Centrum Logistycznego EUROPORT. Kosztem
80 mln zt, przy wsparciu grantowym polskiego rzadu w wy-
sokosci 22 mln zl, powstaje w poblizu obiektow PKP (daw-
na parowozownia) nowoczesny terminal kontenerowy, ktory
bedzie mogt obstuzy¢ do 100 tys. ton wysokowartoSciowych
tadunkéw rocznie. Inwestorem jest powstata w 2007 r. fir-
ma EUROPORT Sp. z o.0. dziatajaca w sktadzie holdingu
T-EUROGROUP s.r.0 z siedziba w Czechach. Wydaje sig, ze
zanim doczekamy si¢ inwestorow chinskich, potencjat lokali-
zacyjny Malaszewicz zostanie odkryty wczesniej przez duze
firmy Srodkowoeuropejskie. Uczynienie przez najwigkszego,
morskiego operatora kontenerowego w $wiecie - MAERSK -
przetadunkowego punktu wgztowego (hubu) w nowym, glebo-
kowodnym terminalu kontenerowym Portu Gdanskiego stwa-
rza rowniez szanse dla suchych portéw kolejowych na granicy
z Ukraing i przede wszystkim - pozbawiona dostgpu do morza
Biatorusia. Nowy terminal w Mataszewiczach, mimo swojej
nazwy, nie spetnia warunkow wieloelementowego, powszech-
nie dostepnego centrum logistycznego. Nie wyczerpuje row-
niez mozliwo$ci rozwojowych i organizacyjnych sugerowane-
go w niniejszym opracowaniu CL Mataszewicze.

Niestety, obok pozytywnych zmian infrastrukturalnych
w regionie, jesteSmy $wiadkami nie do konca udanych po-
czynan. Dotyczy to powojskowego lotniska w Biatej Podla-
skiej, z ktorego uczyniliSmy wazny element infrastrukturalny
przyszlego centrum logistycznego Potludniowego Podlasia.
W konicu marca 2013 r. prezydent miasta Biata Podlaska wy-
powiedzial umowg firmie Biata Airport, ktora miata utworzy¢
na lotnisku terminal cargo. Przyczyna bylo wystapienie firmy
o korekte optat za dzierzawg 327 ha z dwoma pasami startowy-
mi. Zalegtosci podatkowe firmy narosty w ciagu 2,5 roku do 8,5
min zt. Do tego czasu firma-dzierzawca zainwestowata w lot-
nisko powojskowe 8 mln z} (nadanie mu statusu ladowiska,
uruchomienie ruchu matych samolotéw, ogrodzenie). Lotnisko
bedzie teraz zarzadzane przez bialski Zaktad Gospodarki Lo-
kalowej(!) w celu utrzymania przez obiekt statusu ladowiska.
Rysuje si¢ wyrazny konflikt migdzy firma Biala Airport i wta-
dzami miasta®. Nalezy sadzi¢, ze w tle klopotow z rozpocze-
ciem obstugi tadunkow na terenie lotniska w Biatej Podlaskiej
stoi kryzys transportu lotniczego w $wiecie. Wielcy europejscy
przewoznicy lotniczy stangli na progu bankructwa (np. Iberia,
Alitalia, nasz PLL Lot). Inni, jak Lufthansa, zwalniaja tysia-
ce pracownikoéw i borykaja si¢ ze strajkami pracowniczymi.
Bez ozywienia gospodarki europejskiej lotnictwu bgdzie nie-
zmiernie trudno pozyskiwac tadunki, a rynek lotniczych prze-
wozo6w cargo bedzie przejmowany przez pr¢zne, tansze przed-
sigbiorstwa z Dalekiego Wschodu, basenu Zatoki Perskiej lub
Turcji. Jezeli do tej sytuacji dodamy brak wspotpracy migdzy
powaznymi partnerami zainteresowanymi rewitalizacja jed-
nego z najwigkszych lotnisk w Polsce, to trudno o optymizm.
Nalezatoby przynajmniej, zdaniem autorow, doprowadzi¢ do
sytuacji umozliwiajacej staranie si¢ o dofinansowanie unijne
dla tego projektu, tak jak to si¢ dzieje w przypadku lotniska

5. Strefy nikt nam nie da, musimy jq wywalczy¢, ,,Stowo Podlasia”,
nr 14, 9-15 kwietnia 2013, s. 11.

6. ,,Wspoélnota Regionalna”, nr 15/337, 9 kwietnia 2013, s. 7.



Szymany na Pojezierzu Mazurskim’.

Na koniec warto pokusi¢ si¢ o ogolniejsza refleksjg. Prze-
wozy intermodalne (gtéwnie skonteneryzowanej drobnicy)
sa w Polsce stosunkowo mlodym rynkiem i charakteryzuja
si¢ niewielkim, ale statym rozwojem. W zatozeniach polityki
transportowej panstwa wskazuje si¢ na konieczno$¢ tworzenia
korzystnych warunkow technicznych, prawnych, organizacyj-
nych i ekonomiczno-finansowych dla wzrostu znaczenia trans-
portu intermodalnego w Polsce. Precyzowane sg takze kierun-
ki dziatan rzadowych w tym zakresie:

e rozwijanie kolejowej infrastruktury liniowej i punktowej na
sieci AGTC w kierunku jej lepszego przystosowania do prze-
wozo6w intermodalnych;

e rozwo0j platform multimodalnych na sieci TEN-T, dosto-
sowanych do obstugi logistycznej co najmniej dwoch gatezi
transportu;

e rozwijanie funkcji multimodalnych lotnisk i portow morskich
w sieci TEN-T poprzez ich taczenie z transportem drogowym

7. Pod koniec kwietnia 2013 r. wybrany zostat projekt terminalu dla
lotniska Szymany (Tomasz Lelli ze Studia Form Architektonicznych
w Olsztynie). Terminal ma kosztowac¢ 35 mln zt. Obshuzy poczatkowo
300 tys. pasazerow rocznie (po mozliwej rozbudowie — 500 tys. 0s6b
rocznie). Wojskowe lotnisko w Szymanach dziatato do 2004 r. Potem
zarzadzata nim spotka Port Lotniczy Mazury Sp. z 0.0., ktora miata
podobnie jak Biata Airport powazne trudnosci finansowe. W 2008 r.
spotka pozyskala inwestora strategicznego — European Business Part-
ners Sp. z 0.0., ktory objat 61% udziatow i zadeklarowat pozyskanie
kapitatu, przywrocenie ruchu oraz zbudowanie z unijnych pienig-

dzy terminalu pasazerskiego. Dopiero wtedy zarzad wojewodztwa
wypowiedzial umoweg dzierzawy spétce Port Lotniczy Mazury i do
zarzadzania lotniskiem powolat samorzadowa spotkg Warmia i Mazu-
ry. Jest szansa by wazny, turystyczny region Polski uzyskat wreszcie
swoje lotnisko. Rozbudowa lotniska w Szymanach ma kosztowa¢ 200
mln zt, z czego na unijne dofinansowanie przypada 76% kwoty. Aby
dotacja nie przepadta, port lotniczy musi by¢ uruchomiony do 2015 r.
(onet.biznes, informacja z dn. 01-05-2013 r.).

KWARTALNIK CELNY Nr 1 (17) 2014 7

i kolejowym?®.

Podstawowym dziataniem wspierajacym rozwoj transpor-
tu intermodalnego bedzie zatem modernizacja kolejowej infra-
struktury liniowej i punktowej, wykorzystywanej w systemie
tych przewozoéw (sie¢ gltdwnych potaczen AGTC). Istnicjace
obecnie terminale transportu intermodalnego wymagaja mo-
dernizacji i rozbudowy9. Rozw¢j transportu kombinowanego
w Polsce wymaga zwigkszenia liczby terminali i stworzenia
regionalnych centrow logistycznych przy duzych polskich
aglomeracjach miejskich. Wprawdzie Centrum Logistyczne
Mataszewicze nie lezy w poblizu duzej, polskiej aglomeracji,
ale jego znakomita lokalizacja graniczna w waznym, migdzy-
narodowym korytarzu komunikacyjnym usprawiedliwia, na-
szym zdaniem, obj¢cie go rzadowa strategia rozwoju transpor-
tu w nadchodzacych latach.

8. Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywa do
2030 roku), Min. Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej,
Warszawa styczen 2013, s. 63.

9. Tamze, s. 63 i nast.

prof. dr hab. Jacek Brdulak
~=2p  Jest pracownikiem Katedry Geografii
” /“ w Szkole Gtéwnej Handlowej. Specjali-
ey zuje si¢ w problematyce transportu mig-
dzynarodowego i systemu transportowe-

ﬁ\ go Polski.

L J

-

Bartosz Zakrzewski
Adiunkt w Instytucie Transportu
Samochodowego w Warszawie

)

"3

Warunki funkcjonowania centrum
logistycznego na wschodniej granicy
Polski (Unii Europejskiej)

na przykladzie PKP CARGO Centrum Logistycznego Malaszewicze sp. z o. o.

I. Polozenie.

ejon Przetadunkowy Mataszewicze lezy na wschod-

niej granicy Polski (Unii Europejskiej) z Biatorusia

w polnocnej czgsSci wojewddztwa lubelskiego w po-

wiecie bialskim w gminie Terespol. Przebiega tedy
II Europejski Korytarz Transportowy zawierajacy magistralg
kolejowa E20 i drogowa K2/E30 (rys. 1, str. 8).

Jarostaw Tarasiuk

II. Przestanki decydujace o powstaniu Rejonu

Przeladunkowego Malaszewicze (Rejon)

oraz PKP CARGO Centrum Logistycznego

Malaszewicze sp. z o. 0. (CLM).

Po zakonczeniu wojny w roku 1945 XX w. i ustanowieniu
granicy pomigdzy Polska a ZSRR na rzece Bug granica ta stata
si¢ rowniez bardzo istotng granica w kolejowym systemie ko-
munikacji Europy. Spotkaly sig tutaj uktady torow kolejowych
o szerokosci 1435mm i 1520mm co wymusito koniecznos¢
przetadunku transportowanych towarow. Poczatkowo przeta-
dunek prowadzony byt na granicznej stacji Terespol ale z uwa-
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(Rys. 1) Potozenie Rejonu Przetadunkowego Mataszewicze

gi na brak miejsca do rozbudowy frontow przetadunkowych

w grudniu 1949 r. przetadunek przeniesiono na stacj¢ Matasze-

wicze, ktora w nazewnictwie kolejowym stata si¢ stacja obstu-

gujaca stacje¢ graniczna.

Przez kolejne 40 lat tak powstaly rejon przetadunkowy prze-
szedt bardzo dynamiczny rozwoj. Zbudowano lub rozbudowa-
no 6 stacji kolejowych i 8 duzych terminali przetadunkowych
a wielko$¢ przetadunkéw w szczytowym okresie przypadaja-
cym na lata 70 XX w. byta poréwnywalna z portami morskimi
(ok. 10 mIn ton rocznie). Organizacja i przetadunkiem w Re-
jonie podstawowo zajmowaly si¢ Polskie Koleje Panstwowe.
Przetadowywane w tym okresie tadunki to gtéwnie ruda zela-
za, nawozy sztuczne, kontenery, maszyny i urzadzenia, metale,
migso, drewno, bawetna, celuloza, papier, itp. Oddzielny ter-
minal bedacy w gestii CPN przetadowywat paliwa ptynne.

Na poczatku lat 90 XX w. z uwagi na uwarunkowania geo-
polityczne wielkos¢ przetadunkow w Rejonie spadta do ok. 1
mln ton rocznie i byt to najnizszy wynik przetadunkowy w ca-
fej jego historii. Obecnie wielko$¢ pracy w Rejonie waha sig
w granicach kilku mln ton rocznie (od 5 do 7) w zaleznosci od
aktualnej koniunktury w gospodarce rynkowej. Zmianie ule-
gla rowniez struktura przeladunkow. Podstawowe tadunki to
drewno, wegiel, samochody osobowe, kontenery, gaz ptynny,
metale, biomasa, itp.

Po roku 1990 w Rejonie zaczely powstawac prywatne firmy
przetadunkowe i obecnie funkcjonuje tutaj kilkanascie termi-
nali przetadunkowych. W roku 2001 w ramach przeksztatcen
w Przedsigbiorstwie Panstwowym PKP zostata wydzielona
spotka PKP CARGO S. A. bedaca przewoznikiem towaro-
wym, z ktorej z kolei w roku 2010 wytoniono PKP CARGO
Centrum Logistyczne Mataszewicze sp. z 0. 0. (CLM). Pod-
stawowym zadaniem CLM przy jej tworzeniu byt przetadunek
towardw w Rejonie ale ze wskazaniem na rozwdj wszystkich
innych elementow dziatalnosci charakterystycznych dla cen-
trum logistycznego.

Wsrod przestanek powstania CLM i obecnego rozwoju Re-
jonu do najwazniejszych mozna zaliczy¢:

1) potozenie na granicy dwoch szerokosci torow 1435 1 1520
mm co wywoluje przerwg w przewozach i wymusza prze-
tadunki transportowanych towaréw (systemy przestawcze
i przesuwne jak dotad nie znalazly uzasadnienia ekono-
micznego),

2) potozenie na granicy dwodch systeméw komunikacyjnych
(umowa CIM i umowa SMGS) co wymusza operacje han-
dlowe zwiazane z dokumentacja przewozowa,

3) polozenie w II Europejskim Korytarzu Transportowym
co zapewnia dogodne warunki komunikacyjne kolejowe
i drogowe,

4) potozenie na granicy Unii Europejskiej i krajow bylej WNP
co skutkuje operacjami celnymi na przewozonych tadun-
kach,

5) potrzeba sktadowania czgs$ci towaréw z uwagi na nierdw-
nomierny ich sptyw od nadawcow i trudno przewidywalny
czas dalszego odwozu,

6) potrzeba wykonywania réznych operacji na przewozonych
towarach np. sortowanie, pakowanie, przerobka, itp.

Nie ma w poblizu Mataszewicz duzych aglomeracji miej-
skich czy duzych zaktadow produkcyjnych ale w/w przestanki
sa wystarczajace aby w Rejonie powstato centrum buforowo
— przetwoérczo — dystrybucyjne noszace cechy typowego cen-
trum logistycznego. Celem dziatania CLM jest petnienie takiej
funkcji w Rejonie z pozycja lidera prac przetadunkowych,
ktorych obecnie CLM wykonuje ok. 50%.

II1. Otoczenie CLM w rejonie Malaszewicz

W rejonie Mataszewicz oprocz wyzej wymienionych ele-
mentow CLM dziata obecnie dwa banki, kilkanascie firm spe-
dycyjnych oraz kilkanascie terminali przetadunkowych. Sche-
mat rozmieszczenia terminali przetadunkowych w Rejonie jest
pokazany na rysunku nr 2. Rejon ma mozliwosci przetadunku,
przerobki i sktadowania praktycznie wszystkich towarow.

IV. Ushugi §wiadczone przez CLM

CLM $wiadczy ustugi w zakresie wszystkich towa-
row wilaczajac w to tadunki ponadgabarytowe, wyjatko-
wo cigzkie oraz tadunki niebezpieczne wg przepisow RID
i ADR. Wyjatek stanowia paliwa plynne i gazy skroplone
przeznaczone do przelewania. Ladunki takie CLM obstuguje
w przypadku ich przewozu w zbiornikach kontenerowych.

Zakres ustug CLM obejmuje:

1. Przetadunek towaréw w uktadzie wagon — wagon i wagon
— samochdd,

2. Sktadowanie przetadowywanych towaréow na placach skta-
dowych i w magazynach,

3. Sortowanie, pakowanie, przerobka (cigcie, kruszenie), pale-
tyzowanie, kompletowanie przesylek, itp.,

4. Miejscowa obstuga spedycyjna i celna oraz ustugi konsul-
tingowe,

5. Udostegpnianie klientom posiadanej infrastruktury (place,
tory, pomieszczenia, itp.)

6. Obstuga i utrzymanie posiadanych urzadzen i infrastruktury.

(Rys. 2) Schemat rozmieszczenia terminali przetadunkowych
w Rejonie Przetadunkowym Mataszewicze

V. Charakterystyka obiektow CLM

W sktad CLM wchodzi obecnie centrala i 4 terminale przeta-
dunkowe tj. Terminal Uniwersalny w Mataszewiczach, Terminal
Kontenerowy w Mataszewiczach, Terminal Pods¢dkéw i Termi-
nal Kowalewo. Wszystkie obickty CLM sg objgte monitoringiem
oraz informatycznym systemem wspomagania zarzadzania §le-
dzacym migdzy innymi obieg tadunkow i srodkéw transportu.



1. Centrala

Centrala CLM mies$ci si¢ w Mataszewiczach na ulicy Ko-
lejarzy 22b i zawiera biura firmy, centralna dyspozyturg i lo-
kalna spedycje. Siedziba CLM pokazana jest na rysunku nr 2.
Pracownicy CLM to w przewazajacej wigkszosci doswiadczo-
na kadra przejeta po PKP Dyrekcji Rejondéw Przetadunkowych
w Mataszewiczach, firmie swiadczacej ustugi przetadunkowe
w Rejonie Mataszewicz od 1949 r.

(Rys. 3) Centrala CLM

2. Terminal Uniwersalny w Malaszewiczach

Terminal Uniwersalny w Malaszewiczach to najwigkszy
terminal CLM. Terminal jest przystosowany do obstugi ta-
dunkéw masowych typu wegiel, drewno, ruda Zelaza, metale,
fadunki ponadgabarytowe, tadunki ciezkie, biomasa, itp. Ter-
minal posiada 7 catopociagowych frontéw przetadunkowych
oraz duze mozliwos$ci sktadowania tfadunkéw masowych (ok.
100 000 t). Potozenie Terminala bezposrednio przy stacji sze-
rokotorowej Kobylany i normalnotorowej Mataszewicze oraz
w bezposrednim sasiedztwie drogi krajowej nr 2 (K2, E30)
czyni ten obiekt szczegdlnie atrakcyjnym komunikacyjnie.
W bezposrednim sasiedztwie Terminala jest potozony Wol-
ny Obszar Celny Mataszewicze (WOC). Fronty Terminala sa
miejscem wyznaczonym do odpraw celnych tadunkow.

Prace przetadunkowe na Terminalu sa wykonywana przy
pomocy urzadzen mobilnych (koparki, tadowarki) oraz suwnic
szynowych. Na terenie Terminala prowadzone sa prace zwia-
zane z sortowaniem, kruszeniem i pakowaniem tadunkdow.
Terminal ma dostep do obstugi przez wagi kolejowe po torze
szerokim i normalnym oraz posiada 3 wagi samochodowe.
Klientom CLM jest tutaj udostepniana infrastruktura (place
sktadowe, powierzchnie biurowe) do prowadzenia dziatalno-
Sci uzupetniajacej dziatalno$¢ CLM np. przerdbka tadunkow
czy sprzedaz detaliczna. Warunki prac przetadunkowych oraz
stosowane urzadzenia sa pokazane na rysunkach nr 4, 51 6.

(Rys. 4) Suwnice szynowe do przetadunku towaréw masowych
] ' K
sanT
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(Rys. 5) Przetadunek drewna koparkami mobilnymi

3. Terminal Kontenerowy w Malaszewiczach

Terminal Kontenerowy to najnowszy terminal CLM. Bu-
dowe Terminala ukonczono w 1976 r. a w roku 2010 ukon-
czono jego gruntowna modernizacj¢. Terminal posiada dwa
fronty przetadunkowe umozliwiajace przetadunek sktadow
catopociagowych. Przetadunek odbywa si¢ przy pomocy suw-
nic szynowych, suwnicy kotowej i urzadzen mobilnych. Ter-
minal moze przetadowywaé wszystkie rodzaje kontenerow
i naczep samochodowych. Posiada mozliwosci przetadunku
i sktadowania kontenerow 20, 30, 40, 45 stopowych w tym
HC, konteneréw chtodni (mozliwo$é podiaczenia do zasila-
nia i mozliwo$¢ tankowania) i fadunkoéw niebezpiecznych wg
RID i ADR. Sa tu rowniez warunki do wytadunku i zatadun-
ku towaréw do i z kontenera w tym roéwniez wykonywania
rewizji celnych. Fronty Terminala sa miejscem wyznaczonym
do odpraw celnych fadunkéw. Terminal ma dobre polaczenie
z siecig kolejowa 1 drogowa. Przepustowos$¢ dobowa Termina-
la wynosi 340UTI/dobg, mozliwosci sktadowe ok. 1800TEU.
Warunki prac przetadunkowych oraz stosowane urzadzenia sa
pokazane na rysunkach nr 7, 8, 91 10.

Rys. 7 Front przetadunkowy suwnic szynowych
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Rys. 8 Plac sktadowy z suwnicg kotowg Kalmar

4. Terminal Podsedkow

Terminal Podsedkéw to jeden z ,leSnych” terminali Rejonu
Przetadunkowego Mataszewicze. Terminal jest przystosowany do
przetadunku, sktadowania i przerobki (sortowanie i kruszenie we-
gla, zrgbkowanie drewna, itp.) fadunkéw masowych typu: wegiel,
drewno czy ruda zelaza. Terminal jest wyposazony w dwie cato-
pociagowe rampy przetadunkowe o dtugosci po ok. 600 m oraz
duzy zasobnik do sktadowania towaréw masowych o pojemnosci
ok. 30 000 ton. Prace przetadunkowe prowadzone sg przy pomo-
cy urzadzen mobilnych (koparki, tadowarki) ale na wyposazeniu
sa rowniez cztery suwnice szynowe. Wszystkie fronty przetadun-
kowe Terminala sa przeznaczone do odprawy celnej obstugiwa-
nych tadunkéw. Terminal posiada dobre potaczenie z uktadem
torowym 1435 i 1520 mm oraz dobry dostgp do drogi krajowej
nr 2 (K2/E30). Charakterystyke Terminala uzupelniaja rysunki 11
i 12 pokazujace przetadunek i sktadowanie tadunkow.

Rys. 11 Place sktadowe Terminala Podsedkow

5. Terminal Kowalewo

Terminal Kowalewo to drugi z terminali ,,lesnych” CLM.
Jest to terminal specjalistyczny przystosowany do przetadunku
towardw przewozonych w wagonach krytych i samochodach
(nawozy sztuczne, tadunki paletyzowane, materialy instalacyj-
ne i wykonczenia wnetrz, tadunki workowane i big bagowane)
oraz tadunkéw sypkich w wagonach i samochodach specjali-
stycznych (zboze, cement, nawozy sztuczne luzem, itp.). Ter-
minal zostat rowniez przystosowany do przetadunku samocho-
dow osobowych.

Rys. 12 Rampa przetadunkowa Terminala Podsedkéw

Terminal Kowalewo posiada dwa catopociagowe fronty przeta-
dunkowe. Front pierwszy o dtugosci 700 m jest wyposazony w dwie
rampy przetadunkowe: boczng z torem splecionym i wyspowa. Ca-
to$¢ pokryta jest 700 metrowq wiata co zabezpiecza tadunki przed
wplywami atmosferycznymi. Rampy maja mozliwos¢ zatadunkow
czotowych i1 bocznych oraz mozliwo$¢ wjazdu i podjazdu samo-
chodami do roztadunku. Obok frontu jest duzy plac manewrowo —
sktadowy. Warunki pracy na tym froncie pokazuja rysunki 13 i 14.

Front drugi o dtugosci ok. 600 m jest wyposazony w cztery
stanowiska do przetadunku tadunkéw sypkich (rys. 15). Stanowi-
ska dziataja na zasadzie przeno$nikow kubetkowych i umozliwiaja
przetadunki w réznych konfiguracjach np. wagon normalnotorowy
— wagon szerokotorowy i odwrotnie, wagon szerokotorowy — sa-
mochdd, itp.

Terminal posiada dobre potaczenie z siecia kolejowa i drogowa.
Fronty terminala sa wyznaczone do odpraw celnych tadunkow.

Rys. 14 Przetadunek samochodéw osobowych na Terminalu Kowalewo




Wszystkie terminale CLM moga pracowa¢ w ruchu cia-
glym tzn. 7 dni w tygodniu i 24 godziny na dobg. Zasada ta
jest oczywiscie realizowana w zaleznosci od potrzeb.

Rys. 15 Stanowiska do tadunkéw sypkich na Terminalu Kowalewo

Podsumowanie

W Rejonie Przetadunkowym Mataszewicze, z uwagi na
uwarunkowania geograficzno-polityczno—gospodarcze, wy-
tworzyla si¢ nisza do funkcjonowania centrum logistycznego
z prawdziwego zdarzenia mimo, ze brakuje tutaj takich czynni-
koéw jak duze aglomeracje miejskie czy duze zaktady produk-
cyjne czy chociazby skrzyzowania szlakéw transportowych.
Przestanki powstania takiego centrum opisano w rozdziale
II. Elementy takiego podmiotu cho¢ luzno ze soba powiazane
lub w ogodle nie powiazane byly tworzone tutaj od wielu lat
a szczegoblnie dynamicznie zaczely si¢ rozwijaé po roku 1989.
Struktur¢ obszarowa Rejonu i funkcjonujacych w nim pod-
miotow wida¢ orientacyjnie na rys. 2. CLM jest najwigkszym
podmiotem skupiajacym kilka terminali przetadunkowych.
Z pewnoscia wskazanym by bylo skoordynowanie dziatan
wszystkich podmiotéw w rejonie szczegdlnie w zakresie tech-
nologii pracy stacji kolejowych i inwestycji. Pozwolitoby to na
lepsze planowanie rozwoju i modernizacji infrastruktury oraz
uniknigcie dublujacych si¢ inwestycji.
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Szczegbdlnym przypadkiem wspolnego interesu wszystkich
podmiotéw w rejonie Mataszewicz jest dzialanie w kierun-
ku dostosowania infrastruktury kolejowej szerokotorowej do
standardow kolei 1520 mm czyli nacisku osi na szyng 25 ton
i dhugosci pociagdw min. 900 m. Obecnie jest to odpowiednio
22,5 tony i 600 m. Koleje w krajach bytej WNP wprowadzaja
systematycznie do uzytku wagony o zwigkszonej fadownosci,
ktore w wielu przypadkach np. wegiel jadacy z Syberii, nie
moga by¢ tadowane do pelna (niedotadunek jest rzedu 8 ton
na wagon) tylko dlatego, ze po przejechaniu tysigcy kilome-
trow nie moglyby wjecha¢ na kilkunastokilometrowy odci-
nek na PKP. Rejon brzeski proponuje przetadunek po swojej
stronie co grozi Rejonowi Mataszewicze utrata pracy. Roznicg
w wielkosci wspomnianych wagonow pokazuje rys. 16.

[

Problemy stwarza rdwniez ograniczona dtugo$¢ pociagow
co wywotuje koniecznos$¢ dzielenia pociagdéw jadacych na za-
chodd i taczenia w Brzesciu pociagow jadacych na wschod.

e Jarostaw Tarasiuk
’ ) Prezes Zarzadu PKP CARGO
-~ Centrum Logistyczne
Mataszewicze sp. z 0. o.

e

<>

Infrastruktura drogowa wojewodztw

wschodnich

Wstep

nwestycje w infrastrukturg transportowa moga wptywac na

rynek dobr orazrynek pracy, zarowno na poziomie lokalnym

jak i regionalnym. Rozwinigta infrastruktura transportowa

umozliwia obnizenie kosztow transportuilogistyki, co prze-
ktada si¢ na ceny towardéw (ich obnizke), wzrost popytu, a tym
samym wzrost produkcji i podazy. Kolejna korzyscia odpowied-
nio rozbudowanej infrastruktury komunikacyjnej jest wigksza
mobilnos¢ pracownikéw. Efektem usprawnien infrastruktural-
nych jest poprawa efektywnosci oraz skutecznosci funkcjonowa-
nia firm, co moze skutkowa¢ wzrostem produkc;ji i zatrudnienia.
W dhuzszej perspektywie czasowej korzystne warunki transpor-
towe stymuluja powstawanie nowych firm, ktére dzigki pode;j-
mowanym inwestycjom sprzyjaja dalszemu rozwojowi regio-
nu.

| Piotr Pawlak

Krotki zarys sytuacji gospodarczej
omawianego regionu

Zréznicowanie tempa wzrostu wojewodztw przyczynito
si¢ do poglebienia dysproporcji migdzy regionami, jak réw-
niez wewnatrz nich. Dla przyktadu, w 1999r. relacja Produktu
Krajowego Brutto per capita migdzy wojewddztwem mazo-
wieckim, a wojewodztwem lubelskim wynosita 2,18, w 2003r.
wzrosta do 2,20, a w 2007r. wynosita juz 2,36. Na rysunku nr 1
przedstawiono dynamike Produktu Krajowego Brutto wedlug
cen statych oraz PKB na 1 mieszkanca w tys. zt wedtug cen bie-
zacych w 2010 roku. W podziale wojewo6dzkim uwidaczniaja
sig¢ roznice pomigdzy przygranicznymi wojewodztwami Pol-
ski Wschodniej a pozostatymi wojewodztwami. Wojewodztwa
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lubelskie, podkarpackie, podlaskie oraz warminsko-mazur-
skie charakteryzuja si¢ najmniejszymi warto§ciami PKB na 1
mieszkanca. W przypadku dynamiki PKB wyzej wymienione
wojewodztwa cechuje Srednia Iub niska dynamika PKB.

Rys. 1. Produkt Krajowy Brutto w podziale
na wojewddztwa w 2010 roku.

Produkt krajowy brutio wedlug wojewddztw w 2010 r.

\
Il
Dynamika PKB (ceny stale) K/f/‘
2005 =100 )
140%
5
¢
\
\

PKB na 1 mieszkanca wiys. zi
(ceny biezace)
[ —— |

24,0 250 320 360 44,0 620
Zrédto: Gtéwny Urzad Statystyczny.

Rowniez wedlug badan przeprowadzonych przez In-
stytut Badan nad Gospodarka Rynkowa pt. ,,Atrakcyjnosc
inwestycyjna wojewodztw 1 podregionéw Polski 20127,
tzw. $ciana wschodnia charakteryzuje si¢ najmniejsza atrakcyj-
noscia inwestycyjna dziatalnosci przemystowej, ustugowej oraz
dziatalno$ci zaawansowanej technologicznie. Badania przepro-
wadzone zostaly w podziale na podregiony NUTS 2, z ktorych
najmniejsza atrakcyjnoScig inwestycyjna wykazywaty si¢ takie
podregiony jak: bialski, chelmsko-zamojski, fomzynski oraz su-
walski. Cztery wymienione podregiony, w kazdym z trzech bada-
nych rodzajéw dziatalnoSci posiadaty najnizsza atrakcyjnosc.

Sytuacja ta uwidacznia potrzebg podejmowania dziatan ma-
jacych na celu wspieranie i dynamizowanie regionow stabiej roz-
winigtych. Dziatania te moga by¢ podejmowane przez uatrakcyj-
nienie wojewddztw wschodnich dzigki rozbudowie infrastruktury
transportowej tych regionow.

W zakresie rozwoju infrastruktury transportowej, majacego
na celu zwigkszenie konkurencyjnosci poszczegolnych regionow,
Strategia Rozwoju Kraju 2020 wskazuje potrzebg: optymalizacji
i podniesienia jakosci systemu transportowego kraju oraz zapew-
nienia dost¢pnosci komunikacyjnej Polski, jej regionow, a szcze-
golnie gtdwnych osrodkow miejskich.

Aby dostgpnos¢ regiondw 1 miast byta jak najlepsza powinno
si¢ podjac szereg dziatan.

1. Wspiera¢ tworzenie 1 intensyfikacje powigzan pomigdzy rdze-
niem metropolii sieciowej a miastami regionalnymi, woje-
wodzkimi oraz subregionalnymi i lokalnymi.

2. Wspiera¢ rozwdj osrodkow subregionalnych i lokalnych. Ce-
lem jest wzmocnienie i stabilizacja sieci miast Sredniej wiel-
kosci oraz wspomaganie tworzenia si¢ ich obszarow funkcjo-
nalnych.

3. Doprowadzi¢ do dyfuzji rozwoju z o$rodkow miejskich na
obszary otaczajace. Polityka przestrzenna wspieraé bedzie
powiazania funkcjonalne zar6wno wewnatrz obszaru funkcjo-
nalnego miast regionalnych i subregionalnych oraz wigkszych
miast lokalnych, jak i z przestrzenia na zewnatrz ich obszarow
funkcjonalnych.

Infrastruktura transportu
samochodowego

Rozpatrujac pozytywny wplyw rozwoju infrastruktury trans-
portowej przez pryzmat jednej galezi transportu, mozemy stwier-
dzi¢ ze inwestycje w infrastrukturg transportu samochodowego
maja pozytywne nastgpstwa popytowo — podazowe w skali ca-
tego kraju. Celem lepszej konkurencyjnosci kraju oraz jego po-
szczeg6lnych regionéw nalezy taczy¢ odcinki autostrad i drog
ekspresowych, tak aby stworzy¢ spojna sie¢ komunikacyjna co
pozwoli na uruchomienie pozytywnych efektow mnoznikowych.
Natomiast konkurencyjno$¢ w skali lokalnej jest determinowana
tworzeniem i renowacjg drog nizszych klas technicznych, ktore
beda potaczone z siecia drog szybkiego ruchu. Istotne jest row-
niez odpowiednie zlokalizowanie weztow na autostradach i dro-
gach ekspresowych, ktore powinno si¢ sytuowac zgodnie z po-
ziomem dostgpnosci transportowej osrodkow w skali regionalne;j
i lokalnej, tak aby nie dochodzito do powstawania tzw. ,.efektu
korytarza”, ktory moze wplywac negatywnie na dana lokalizacjg
poprzez jej bezposrednie wykluczenie z systemu drog.

Nalezy pamigtac, iz w ostatnich latach nastapita poprawa sta-
nu infrastruktury transportu samochodowego, zarowno w zakre-
sie ilosciowym jak i jakoSciowym, jednak wciaz stanowi ona ba-
rier¢ rozwoju gospodarczego i spotecznego, zniechgcajaca kapitat
zagraniczny do inwestowania w Polsce. Jest ona nadal najczgsciej
niezgodna ze standardami przyjgtymi w wigkszosci panstw czton-
kowskich Unii Europejskiej. W raporcie firmy Pricewaterhouse-
Coopers pt. ,,Budowa drog w Polsce, fakty i mity, doswiadczenia
i perspektywy”’, mozna przeczyta¢, ze dostgpnos¢ transportowa
danego regionu jest bardzo istotnym czynnikiem decydujacym
o wyborze konkretnej lokalizacji. Dlatego przez wiele lat Pol-
ska ulegata w tym wzglgdzie m.in.: Czechom badz Stowacji, ze
wzgledu na mniejszg atrakcyjno$¢ inwestycyjna, ktora wiazata
si¢ z lepiej rozwinigta infrastrukturg transportu samochodowego
w krajach naszych poludniowych sasiadow. Z kolei w raporcie pt.
,Polska 2030. Wyzwania rozwojowe”, okreslone zostaly kryteria
podejmowania decyzji o lokalizacji bezposrednich inwestycji za-
granicznych. Na pierwszym miejscu ex-aequo znalazly si¢ dwa
czynniki: przejrzystos¢ i stabilno$¢ srodowiska polityczno-praw-
nego 1 przepisow oraz infrastruktura transportowa i logistyczna.
Dlatego trzeba dazy¢ do stworzenia spojnej sieci drog ekspreso-
wych i autostrad wspartej odpowiednio drogami nizszych klas
technicznych. Natomiast efekty powstania drog ekspresowych
1 autostrad sg pochodng ich potozenia wzglgdem uktadu osadni-
czego oraz innych elementow sieci drogowej. Szczegodlnie istotna
jest w tym kontekscie komplementarno$¢ wzglgdem wczesniej-
szych lub rownoleglych inwestycji w ciagach autostrad i drog eks-
presowych. O efekcie odnoszonym do przestrzeni migdzynarodo-
wej decyduje ponadto przenikalno$¢ granic, w kierunku ktorych
prowadza okreslone szlaki. Na zasigg przestrzenny oddziatywa-
nia inwestycji wplywa takze istnienie luk w systemie drogowym
(m.in. mosty na duzych rzekach), powodujacych niekiedy okrgz-
ny przebieg najkrotszych sciezek przejazdu do duzych osrodkow.
Zagadnienie dostgpnosci osrodkow miejskich analizowane bylto
rowniez w ramach tworzenia Koncepcji Przestrzennego Zago-
spodarowania Kraju 2030. Wiadomo, iz dostgpnos¢ danych miast
jest zwiazana z ich lokalizacja, dlatego konkretne regiony Polski
charakteryzuja si¢ r6zna dostgpnoscia transportowa, ktora z kolei
uzalezniona jest od stanu rozwoju infrastruktury transportowe;j
w danym regionie. Z badan przeprowadzonych w ramach przy-
gotowania wyzej wymienionej koncepcji wynika, iz najwigk-
sza liczba ludnosci zamieszkata w obrebie izochrony drogowej



60 minut charakteryzuja sig¢: Katowice i Warszawa. Najlepsza

srednia dostgpnos$¢ drogowa wystepujaca w sieci duzych miast

posiadaja: £.6dz, Poznan i Warszawa, natomiast z najstabszymi
warunkami mamy do czynienia w takich miastach jak: Biatystok,

Gdansk, Lublin i Szczecin

Przez poprawg dostgpnosci obszardw peryferyjnych rozu-
mie¢ nalezy dziatania skierowane docelowo na rzecz lepszego
skomunikowania terendw polozonych w poblizu granic panstwa,
na pograniczach poszczegdlnych wojewodztw (staba dostepnosé
do osrodkéw regionalnych) oraz w miejscach, w ktorych dostep-
nos$¢ ograniczona jest przez czynniki naturalne. Dzialania na rzecz
poprawy dostgpnosci obszardéw peryferyjnych, z wykorzysta-
niem budowy autostrad i drog ekspresowych, moga odbywac si¢

w trzech podstawowych i komplementarnych wymiarach:

e Rozwdj powiazan migdzy gtdéwnymi osrodkami (metropolie,
miasta wojewodzkie), tak aby dobry dostgp drogowy nawet do
jednego z nich powodowat jednoczesne podtaczenie do dobrze
skomunikowanej wewngtrznie sieci. Oznacza to w pierwszej
kolejnosci priorytet dla potaczenia osrodkéw II rzedu z me-
tropoliami. O$rodkami takimi sa miasta wojewodzkie Polski
Wschodniej, ale takze niektore inne osrodki o znacznym po-
tencjale demograficznym i/lub ekonomicznym potozone poza
obecnie powstajaca (do roku 2015) siecig autostrad i1 drog eks-
presowych.

* Wyprowadzenie odcinkéw drog ekspresowych w kierunku miast
subregionalnych (wzglednie regionow turystycznych). Odcinki
te moga by¢ ,,Slepe”, tak aby zachowaé odpowiedni poziom
koncentracji ruchu tranzytowego (zwlaszcza cigzkiego), przy
jednoczesnej poprawie dostgpnosci. Niektore inne inwestycje
tego typu moga jednoczes$nie stuzy¢ powstaniu dodatkowych
powiazan drogami ekspresowymi z zagranica.

¢ Budowa obwodnic w standardzie drog ekspresowych (jedno-
lub dwujezdniowych) w ciagach tych tras, ktorych realizacja
odktadana jest na okres po roku 2020, wzglednie zostata zapi-
sana jedynie w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju 2030, a ktore sprzyjaja lepszej obstudze regionéw pery-
feryjnych.

Infrastruktura drogowa
wojewodztw wschodnich

W chwili obecnej infrastruktura drogowa wojewodztw wschod-
nich jest nieodpowiednio nasycona, oddanymi do uzytkowania,
drogami ekspresowymi oraz autostradami. W wojewodztwie lubel-
skim do uzytku oddanych jest zaledwie osiem krotkich odcinkow
droég najwyzszej klasy technicznej. Sa to: obwodnica Pulaw w ra-
mach drogi ekspresowej S12, trzy odcinki drogi ekspresowej S17:
Kurow Zachod — wezel Jastkow, Lublin Felin — Piaski, obwodni-
ca Piask, trzy odcinki w ciagu drogi ekspresowej S19: obwodnica
Migdzyrzeca Podlaskiego, obwodnica Kocka i Woli Skromowskiej
oraz obwodnica Krasnika, a takze jeden odcinek w ramach dro-
gi krajowej 74: obwodnica Frampola. W trakcie realizacji sq trzy
odcinki drogi ekspresowej S17, ktdre maja stanowi¢ pdmocno-
wschodnia obwodnice Lublina, a takze odcinek drogi krajowej 74,
ktory bedzie stanowit obwodnicg Hrubieszowa. Na etapie przetargu
jest odcinek drogi ekspresowej S12 stanowiacy 2 etap obwodnicy
Pulaw, odcinek drogi ekspresowej S17: Garwolin (od granicy woj.
lubelskiego) — Kuréw oraz odcinek drogi ekspresowej S19 wezet
Lublin Stowinek — wezet Lublin Weglin, stanowiacy czg$¢ zachod-
niej obwodnicy Lublina. Pozostale odcinki drég ekspresowych
i autostrad sa w przygotowaniu.

Wojewodztwo podkarpackie jest stosunkowo najlepiej wyposa-
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zone w infrastrukture drogowa wsrod analizowanych czterech wo-
jewodztw. Do uzytku oddanych jest pi¢¢ odcinkow autostrady A4:
wezel Debica Wschod - wezet Rzeszow Zachdd, wezet Rzeszow
Zachod — wezel Rzeszow Pooc, wezel Rzeszow Potnoc - wezet
Rzeszo6w Wschod, odcinek Jarostaw — wezet Przemysl oraz wezet
Przemysl — Korczowa. W eksploatacji sa rowniez dwa odcinki dro-
gi ekspresowej S19: Stobierna — wezet Rzeszow Wschod, a takze
wezet Rzeszow Zachod — wezet Swilcza. W trakcie budowy sa dwa
odcinki autostrady A4: zachodnia granica wojewodztwa — wezel
Degbica Pustynia, wezet Rzeszow Wschod — Jarostaw. Niestety sy-
tuacja w relacji ruchu pétnoc-potudnie jest niezadowalajaca. W cia-
gu drogi ekspresowej S19 jedynie dwa krotkie odcinki pod Rzeszo-
wem sa na etapie przetargu, natomiast pozostale odcinki tej drogi
sa na etapie przygotowania. Na etapie przygotowania jest rowniez
odcinek drogi ekspresowej S74 od polnocno-zachodniej granicy
wojewodztwa do miejscowosci Nisko.

Sytuacja infrastruktury drogowej w wojewodztwie podlaskim
na chwilg obecng wyglada niekorzystnie. Do uzytku oddane sa je-
dynie dwa krotkie odcinki w ciagu drogi ekspresowej S8: obwodni-
ca Zambrowa i odcinek z Jezewa do Bialegostoku. W eksploatacji
jest rowniez obwodnica Stawisk w ciagu drogi ekspresowej S61,
a w budowie pozostaje obwodnica Augustowa znajdujaca si¢ na
trasie tej samej drogi ekspresowej. W trakcie przetargu jest odcinek
drogi ekspresowej S8 od obwodnicy Zambrowa do Jezewa oraz
odcinek od granicy wojewodztwa mazowieckiego do obwodnicy
Zambrowa. Pozostate odcinki w ciagach drog ekspresowych S19
oraz S61 sa na etapie przygotowania.

W wojewodztwie warminsko-mazurskim do uzytku oddane
sa nastgpujace odcinki drogi ekspresowej S7: Nidzica — Olszty-
nek wraz z obwodnica Olsztynka, Mitomtyn — Pasi¢k wraz z ob-
wodnica Mitomtyna oraz odcinek Pasick — Elblag wraz z ob-
wodnica Elblaga. W trakcie przetargu sa odcinki od poludniowej
granicy wojewodztwa do Nidzicy, a takze odcinek pomigdzy
Olsztynkiem a Milomlynem. Odcinek drogi ekspresowej S7
z Elblaga do zachodniej granicy wojewodztwa jest na etapie przy-
gotowania. Droga ekspresowa S22 zostata oddana do uzytku na
calej swojej dhugosci tj. na odcinku Elblag — Grzechotki (granica
panstwa z Federacja Rosyjska w Grzechotkach). W chwili obec-
nej droga ekspresowa S51 jest na etapie przetargu, natomiast droga
ekspresowa S61 jest dopiero w fazie przygotowania. Obecnie na
etapie przetargu jest takze potudniowa obwodnica Olsztyna, ktéra
znakomicie usprawni ruch kotowy w strefie cigzenia miasta, szcze-
golnie w relacjach wschdd - zachod.

Jest to na chwilg obecna niezadowalajacy stan infrastruktury
drogowej w tej czgsei kraju, co uwidacznia rysunek nr 2 prezentuja-
cy skrocenie czasu przejazdu do Warszawy, wynikajace z inwesty-
cji wspotfinansowanych przez UE (2004-2013). Na obecnie zreali-
zowanych inwestycjach zyskaly przede wszystkim wojewodztwa
zachodnie, centralne oraz poludniowe, a nie wschodnie.

W ramach budowy szlakow faczacych glowne miasta woje-
wodzkie istotne dziatania planowane sa w ramach zblizajacej si¢
perspektywy finansowej 2014-2020. Obejmuja one ukonczenie
drog ekspresowych pomigdzy Warszawa a Kielcami i Krakowem
(S7), Gdanskiem (S7), Olsztynem (S7/S51), Biatymstokiem (S8),
Lublinem i Rzeszowem (S17/S19), Wroctawiem a Poznaniem (S5),
Poznaniem a Bydgoszcza (S5), Zielona Gora a Wroctawiem (S3),
Lodzia a Katowicami (A1), a takze Gdanskiem a Szczecinem (S6).
Z istotnych powiazan umieszczonych jako priorytety w KPZK
2030 w planach, na chwilg obecna brak jest potaczenia Warszawy
z obszarem Bydgosko-Torunskim (S10). Priorytetami wydaja si¢
by¢ przede wszystkim drogi taczace miasta wojewodzkie ze stolica
dotyczy to w pierwszej kolejnosci drog S7, S8 1 S17/S19 (S19 na
odcinku Lublin - Rzeszow) oraz brakujacego fragmentu autostrady
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Al. Czynnik przyrostu ruchu cigzkiego dodatkowo wspiera niekto-
re z wymienionych priorytetow (A1, S7 migdzy Gdanskiem a Kiel-
cami, S8 migdzy Warszawa a Bialymstokiem).

Niestety w przypadku odcinka autostrady A2, istotnego dla wo-
jewodztw lubelskiego oraz podlaskiego, do 2020 roku nie plano-
wane jest przedtuzenie autostrady od Minska Mazowieckiego do
wschodniej granicy Polski.

Rys. 2. Skrocenie czasu przejazdu do Warszawy,
wynikajgce z inwestycji wspotfinansowanych przez UE
(2004-2013).

Skricense Crasu prrejarcy do Warszawy,
wynikajyce 2 inwestyc wipdifinansowarnych praer UE (2004-2013)
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Zrédto: Wplyw budowy autostrad i drog ekspresowych na rozwoj
spoteczno-gospodarczy i terytorialny Polski. Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego, 2013.

Podsumowanie

W kontekscie polozenia geograficznego analizowanego ob-
szaru, w tym rowniez tzw. korytarzy transportowych, kluczowe
znaczenie maja dalsze inwestycje, przede wszystkim budowa
odcinka autostrady A2, jako lacznika wschodniej i zachodniej
granicy panstwa, jak rowniez czg$ci transeuropejskiego, a nawet
transkontynentalnego szlaku komunikacyjnego. Ponadto element
ruchu cigzkiego i jego przyrosty stanowi dodatkowy argument za
priorytetem dla inwestycji prowadzacych do granic kraju, beda-
cych jednoczesnie istotnymi szlakami dla obstugi terenéw pery-
feryjnych. Réwniez konsekwentna realizacja budowy drog eks-
presowych S7, S8, S17, S19 oraz S61 bedzie miata pozytywny
wplyw na infrastrukture¢ drogowa wojewodztw wschodnich.
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Potencjal przewozowy

Poludniowego Podlasia

| Stawomir Kostjan

w zakresie mi¢gdzynarodowego transportu samochodowego i jego warunki rozwoju.

naliza kierunkdéw rozwoju naszego regionu niezbicie

potwierdza fakt, ze transport, a w tym transport mig-

dzynarodowy, samochodowy i kolejowy stanowi obok

rolnictwa i handlu zasadniczy element rozwoju gospo-

darczego tej czgsci naszego kraju. Dalszy rozwdj tej galezi gospo-

darki narodowej bedzie z pewnoscia wspotdecydowat o poziomie
rozwoju regionu.

Jestesmy wiasnie w okresie, kiedy UE wprowadza w czyn nowa

polityke rozwoju transportu. Celem jest udroznienie i modernizacja

istniejacych oraz budowa nowych korytarzy transportowych. Waz-

na uchwate w tej sprawie powziat Parlament Europejski na sesji
w Strasburgu pod koniec 2013 r. Ta decyzja europejskich postow
okreslana jest jako, kierunek dziatan do planowania i finansowania
infrastruktury. Uchwata PE potwierdza potrzebe zwigkszania na-
kfadow na infrastrukturg transportowa. Oznacza to, ze wigkszo$¢
parlamentarzystow zaglosowata za przyjeciem do realizacji finan-
sowania tzw. transeuropejskich korytarzy transportowych (TEN-T)
stosujac instrument finansowy zwany ,taczac Europe”. Polska,
stanie si¢ najwigkszym beneficjentem tych funduszy. Zostana one
oczywiscie przeznaczone na nasze drogi, kolej, lotnika i porty.



Potudniowe Podlasie w takim transeuropejskim korytarzu trans-
portowym lezy. Panstwa czlonkowskie beda miaty do dyspozycji
na te cele 26 mld euro (w nowej perspektywie budzetowej). Aby
skorzysta¢ z tej transzy srodkow finansowych UE nalezy spetni¢
nastepujace warunki:

- projekt musi by¢ w zaawansowanej fazie planowania;

- powinien kreowa¢ warto$¢ dodana;

- zosta¢ ukonczony w okreslonym czasie.

Polska bedzie mogla (juz w pierwszym roku nowej perspek-
tywy budzetowej) czerpa¢ z 7 mld euro w ramach wspomnianego
wyzej instrumentu o nazwie ,.t.aczac Europg”. Trzeba dodac, ze
poziom dofinansowania tych projektow wzrosnie do 85%.

Przedstawitem t¢ sprawe w celu zadania, moim zdaniem, zasad-
niczego pytania. Pytanie to jest nastgpujace — Jakie projekty z za-
kresu infrastruktury drogowej zostang podjgte w naszym obszarze
dziatania i czy przyczynia si¢ do rozwiazania obecnych problemow
przekraczania granic przez transport samochodowy?

Z réznych programéw dziatania (rzadowych czy tez regional-
nych) nie wynika, aby istotne prace w tym kierunku byty prowadzo-
ne. Brak jest sprawy kontynuowania budowy autostrady od Minska
Mazowieckiego do granicy Panstwa. Brak jest chociazby budowy
drugiego w Koztowiczach mostu na Bugu dla potrzeb taboru cigz-
kiego. Terminal odpraw pojazdow ci¢zarowych w Koroszczynie,
ze wzgledu na staly wzrost iloéci pojazdéw przekraczajacych gra-
nicg, stat si¢ zbyt maly i wymaga znacznego rozszerzenia. Przy-
ktadem warunkow, w jakich funkcjonuje migdzynarodowy trans-
port samochodowy sa ostatnie dni biezacego roku (kolejka 1200
pojazdow). Cheg dodac¢, ze mimo duzego zaangazowania Stuzby
Celnej, Policji i Inspekeji Transportu Drogowego, przy zastosowa-
niu zasady ,,Stref buforowych” kolejka pojazdéw, pod nadzorem
funkcjonariuszy, konczyta si¢ ok.55 km od przejécia granicznego,
tj. w miejscowosci Woroniec na drodze E-2.

Polska nie moze pozwoli¢ sobie na takie dziatania. Jak wygla-
damy wzgledem ludzi stojacych w tych kolejkach, a takze jak oce-
niaja to inne Panstwa? A przeciez ,,kierowca to tez cztowiek”.

Istnieje wige pilna potrzeba skierowania dziatan na rozbudowe
przejscia w Koroszezynie, a takze na przygotowanie do pelnych od-
praw celnych przejsScia w Stawatyczach (ciag drogi krajowej nr 63).

W tej sytuacji musze z niepokojem powiedzie¢, ze ,,czujemy
si¢ opuszczeni i niedocenieni, a rozwoj infrastruktury granicznej
i drogowej bedzie powaznie ograniczal rozwoj branzy transportu
migdzynarodowego i1 naszego regionu”. Rozwigzaniem moglaby
by¢ w najblizszej przysztosci budowa pierwszego odcinka auto-
strady nr 2 (granica panstwa na Bugu — wezet Dobryn ok. 10 km).
Migdzynarodowy transport samochodowy, jest mocno rozdrob-
niony, stanowi jednak liczace si¢ zaplecze powstawania nowych
migjsc pracy w wielu zaktadach. Nowe miejsca pracy powstaja
takze w wielu przedsigbiorstwach obstugujacych procesy trans-
portowe. Funkcjonuja liczne: agencje celne, firmy spedycyjne, nie-
wielkie terminale przetadunkowe, firmy paliwowe, firmy napraw
taboru i stale ich przybywa. Z koniecznosci zwigksza sig takze za-
trudnienie w granicznych shuzbach mundurowych. Tworzy si¢ wigc
obszar dziatania gospodarczego, ktory ma duzy udziat w rozwoju
gospodarczym regionu, a takze bezposredni wpltyw na poziom Zy-
cia mieszkancow.

W ocenie mozliwosci i potencjatu przewozowego przedsig-
biorstw funkcjonujacych na ,,Poludniowym Podlasiu” nalezy brac
pod uwagg firmy przewozowe skupione w obszarze terytorialnym
o figurze geometrycznej szescioboku, w ktorym wierzchotki stano-
wig nastgpujace miasta: Biata Podlaska, Migdzyrzec Podlaski, L.u-
kow, Siedlce, Losice, Siemiatycze. W tak okreslonym terytorium
»Poludniowego Podlasia” funkcjonuje okoto 1100 firm migdzy-

KWARTALNIK CELNY Nr 1 (17) 2014

15

Siedlce Logice

Lukéw Siemiatycze

Miedzyrzec Podlaski Biala Podlaslka

narodowego transportu drogowego, ktore dysponuja okoto 6000
pojazdow o wysokiej tadownosci. Tabor samochodowy, ktorym
dysponuja omawiane firmy to w znacznej wigkszos$ci tabor nowo-
czesny z duza ekologicznoscia silnikow. Mozemy wigc prowadzi¢
dziatalno$¢ przewozowa, konkurujac tak z zachodem jak i wscho-
dem Europy. Tabor skupiony na omawianym terytorium ,,Polu-
dniowego Podlasia” wykonujacy przewozy na terytorium WNP to
okoto 24% wszystkich polskich pojazdow jezdzacych na wschod.

Z obserwacji stanu funkcjonowania firm przewozowych wynika,

ze:

e W dalszym ciagu dominujaca rolg stanowia przedsigbiorstwa
mate — czesto rodzinne;

¢ Powstaja nowe przez podzial wewngtrzny wynikajace z usamo-
dzielnienia cztonkéw rodziny;

¢ Rejestrowane sg takze przedsigbiorstwa nowe przez cudzoziem-
cOw — czesto Biatorusindéws;

o Powstaja takze nowe przedsigbiorstwa transportowe stosujace
zaawansowane 1 innowacyjne metody pracy. Jako przyktad
podam firme ,,Adampol”, ktora zlokalizowata swe zaplecze
W ,, Wolnym Obszarze Celnym”.

Nalezy podkresli¢, ze dostgp do zawodu migdzynarodowego
przewoznika drogowego jest dos¢ tatwy.

Aby oceni¢ mozliwo$¢ rozwoju miedzynarodowego transportu
drogowego nalezy dokona¢ analizy mozliwosci pozyskania wia-
Sciwie przygotowanych kierowcow zawodowych. Pomimo dale-
ko idacych staran w dalszym ciagu wystepuje znaczny niedobor
w tym zakresie.

Obecnie w przedsigbiorstwach migdzynarodowych transportu
drogowego wojewodztwa lubelskiego pracuje okoto 1000 0sob jako
kierowcy zawodowi z Biatorusi i Ukrainy. Przeciez sa to miejsca pra-
cy, ktore mogliby obsadzi¢ obywatele naszego kraju. W tej sprawie
prowadzone sg rozmowy z Urzedami Pracy. Liczymy na zrozumie-
nie 1 wsparcie dziatan przewoznikow w tym zakresie. Chcieliby$my
wierzy¢ w to, ze w niedalekiej przysztosci, przy zrozumieniu i wy-
korzystaniu istniejacych szans, mozemy doczekac si¢ inwestycji in-
frastrukturalnych, a nastgpnie logistyczno — magazynowych, ktore
stworza nowe miejsca pracy a my — przewoznicy pozyskamy na
naszym terenie nowe tadunki do przewozu. Musza jednak zaistnie¢
nowe okolicznosci 1 by¢ stworzone korzystne warunki dla inwesto-
row, a takze konieczna jest ,,wola polityczna” w tej sprawie.

My- przewoznicy i spoteczenstwo naszego regionu na to liczy-
my i chcemy czynnie w tym uczestniczy¢.

Stawomir Kostjan
Wiceprezes Ogodlnopolskiego
Stowarzyszenia Przewo6znikow
w Biatej Podlaskiej
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Dzialalnos¢ firmy Adampol

dampol jest obecnie jedna z najwigkszych firm lo-

gistycznych w kraju. Posiada oddzialy i1 przedsta-

wicielstwa we Wloszech, Rosji, Belgii, Niemczech

i Wielkiej Brytanii. Wspolpracuje z czotowymi pro-
ducentami samochodéw i koncernami automotive. To operator
logistyczny, ktorego flota 386 autotransporterow wyposazona jest
w system telematyczny umozliwiajacy monitorowanie tadunkow,
dzigki czemu Klient jest na biezaco informowany o aktualnej lo-
kalizacji przewozonego towaru. Wykorzystujac multimodalny
transport drogowy, kolejowy i morski samochody dostarczane sa
do odbiorcy na zasadzie door to door. Caly proces transportu jest
wsparty przez ustugi skladowania, ustugi celne, przetadunkowe
oraz serwisowe. Firma dla swoich Klientow, ktérymi sa produ-
cenci, dealerzy i spedytorzy na terenie catej Eurazji jest w stanie
przewiez¢ przy wykorzystaniu floty ponad 1500 autotransporteréw
- wechodzacych w sktad Grupy Adampol oraz podwykonawcow po-
nad 480 tysigcy samochodow rocznie.
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Firma posiada wiasne terminale samochodowe w Lapach i Ma-
laszewiczach o facznej powierzchni 50 ha i pojemnosci sktadowania
21 000 aut. W 2013 roku magazynowanych bylo tacznie 88 463 fa-
brycznie nowych aut. Na kazdym z terminali firma umozliwia prze-
fadunek samochodéw z pociagu na pociag, z pociagu na autotrans-
porter oraz z autotransportera na pociag.

Dzigki swojemu dogodnemu potozeniu na gtdéwnym szlaku tran-
zytowym z EU do Rosji, w poblizu przejscia granicznego z Ukraing
i Biatorusia, terminal Mataszewicze idealnie taczy Europg Zachod-
nig z Europa Wschodnia i Azja. Intermodalny terminal z dostgpem
do europejskich i rosyjskich torow moze obstuzy¢ 2-3 pociagi dzien-
nie. To centralnie potozony punkt w Europie z ktorego sa transpor-
towane towary na cala Eurazjg. W Malaszewiczach rozwingliSmy
przetadunki w ruchu Zachod — Wschod a mozliwoscei ,,suchego por-

| Tomasz Bryszewski

tu” wynosza 40 000 TEU rocznie. Do dyspozycji sa dwa reachsteac-
kery, ciagnik szynowo-torowy do prac manewrowych na bocznicy,
a takze rampa stuzaca do zatadunku i roztadunku zaréwno pociagow
europejskich jak i rosyjskich. Lokalizacja 1 dywersyfikacja ofero-
wanych przez Adampol ustug pozwala na skuteczne konkurowanie
z migdzynarodowymi koncernami logistycznymi, wychodzac tym
samym na przeciw stale rosnacym oczekiwaniom Klientow oraz
standardom rynkowym.

Uzupehieniem szerokiej oferty sktadowania towarow o roznej
postaci 1 przeznaczeniu w Mataszewiczach jest projekt DKD i PDI.
We wspolpracy z producentami sg przygotowywane indywidual-
ne projekty technologiczne. DKD (Dismantling Knock Down) jest
procesem wtornego przygotowania i demontazu aut na odpowied-
nie podzespoly i czgsci. Sg one nastgpnie pakowane, umieszczane
w kontenerach i wysytane droga kolejowa do odbiorcy. System pracy
jest oparty na wysokim stopniu specjalizacji intelektualnej i manual-
nej. Jest on komplementarny z ustugami PDI, w skfad ktorych wcho-
dzi myjnia, ustugi blacharsko-lakiernicze wraz z pelng homologacja
na wykonywane ustugi. Oferta jest skierowana rowniez do Klientow
indywidualnych. Wszystkie stosowane technologie sa zgodne z wy-
mogami Unii Europejskiej dotyczacymi ochrony $rodowiska.

Dylemat infrastrukturalny

Poludniowego Podlasia

| Jacek Brdulak

Dorobek naukowy konferencji ,, Kierunki rozwoju Potudniowego Podlasia” (Biata Podlaska, dn. 24 stycznia 2014 r.) mozna

podsumowac nastepujqco:

Przygotowane referaty, wystapienia oraz dyskusja
charakteryzowaly si¢ wysokim poziomem meryto-
rycznym oraz zaangazowaniem specjalistow zwia-
zanych z regionem Poludniowego Podlasia, ktorzy
reprezentowali Srodowiska wtadzy samorzadowej wszystkich

szczebli, przedsigbiorcow zainteresowanych rozwojem regio-

nu oraz gremia naukowe (uczelnie, instytuty branzowe i firmy

doradcze).

2. Wilasciwoscia geograficzna, przestrzenna zainteresowania
specjalistow byto Potudniowe Podlasie, czyli potnocna Lu-



belszczyzna, a doktadniej przede wszystkim powiat bialski.
Region wykazuje szereg cech charakterystycznych, ktore
wzmacniaja w nicoczekiwany sposob jego peryferyjnosc.
Chodzi o traktowanie jego potrzeb rozwojowych przez sto-
licg wojewodztwa — Lublin, ktéra bardzo czgsto koncen-
truje si¢ na swoich, metropolitarnych problemach, a Nizing
Potudniowopodlaska utozsamia z nadbuzanskimi takami,
agrobiznesem, zdrowa zywnoscia i parkami krajobrazowy-
mi dla turystow uprawiajacych ,,szkoty przetrwania”. Tym-
czasem Potudniowe Podlasie, ktore juz w swojej historii
nowozytnej byto wojewodztwem, obok nieskazonego kli-
matu dysponuje powaznymi, stabo us§wiadomionymi przez
wladze panstwowe i wojewddzkie atutami rozwojowymi.
Os transportowa drogi krajowej nr 2 oraz linii kolejowej L
20 z Siedlec, przez Migdzyrzec Podlaski, Biata Podlaska do
Terespola lezy w jednym z najwazniejszych korytarzy ko-
munikacyjnych Europy: Berlin-Warszawa-Minsk-Moskwa.
Istnieje stabo wykorzystywana, nie modernizowana infra-
struktura transportowa w postaci jednego z najwigkszych
w Europie ,,suchych” kolejowych portéw przetadunkowych
na granicy z Biatorusia, wolnego obszaru celnego w Ma-
taszewiczach, wielkiego lotniska powojskowego w Bialej
Podlaskiej, modernizowanej sieci drog. Zgodna opinia spe-
cjalistow-praktykow, przedstawicieli stuzb mundurowych
obstugujacych granice panstwowa Polski i zarazem Unii
Europejskiej oraz naukowcow wskazuje JEDNOZNACZ-
NIE, Ze szans rozwojowych Potudniowego Podlasia nalezy
upatrywac przede wszystkim w modernizacji i wykorzysta-
niu transportowej infrastruktury technicznej regionu.

. Uwarunkowania szans infrastrukturalnych Poludniowe-
go Podlasia sa potwierdzane przez sytuacje geopolitycz-
na. Znaczenie doprowadzenia autostrady A 4 do granicy
z Ukraing w Korczowej ostabiane jest przez niestabilng
sytuacj¢ spoteczno-gospodarcza na Ukrainie, co wiaze si¢
W opinii specjalistow w mniejszym stopniu z protestami
spotecznymi, a przede wszystkim z zatamaniem gospodar-
czym. Geograficznie drogowe szlaki przewozowe przez
Ukraing w naturalny sposob , trafiaja” w rejon Kaukazu, do
Iranu i w pustynne obszary Kazachstanu. Natomiast gtow-
nym szlakiem transportowym do Rosji i na Daleki Wschod
pozostaje w tej sytuacji korytarz komunikacyjny nr 2 przez
Minsk Biatoruski i Moskwe. Potwierdzaja to rowniez bez-
posrednio eksperci niemieccy i posrednio chinscy, ktorzy
ostatnio bardzo interesuja si¢ Biatorusia i gotowi sq wspot-
finansowa¢ temu panstwu szereg inwestycji infrastruktu-
ralnych, w tym takze energetycznych i w specjalne strefy
ekonomiczne. Czekanie w tej sytuacji na umocnienie sig
partnerow pozaunijnych np. w Brzesciu Biatoruskim (ok.
310 tys. mieszkancoéw) i przejgcie przez nich petnej obstu-
gi handlu transgranicznego pozostaje w opinii specjalistow
skrajng nieodpowiedzialno$cig polityczna na skalg co naj-
mniej srodkowoeuropejska. Tym bardziej, ze polski eksport
do Rosji, na Biatorus, do Kazachstanu i nawet na Ukraing,
ro$nie w ostatnim czasie zywiolowo i musi by¢ we wia-
sciwy sposob obstugiwany. W chwili obecnej kolejki sa-
mochodow cigzarowych na granicy z Biatorusia w Korosz-
czynie/Terespolu siggaja 30-40 km, a nawet w niektorych
dniach poza Biala Podlaska (!). Celnicy ze straza graniczna
wprowadzaja tzw. buforowy sposob podjezdzania cigzaro-
wek do przejs$¢ granicznych, co wprawdzie redukuje $mier-
telne wypadki wsrod kierowcow, ale NIE ROZWIAZUJE
PROBLEMU. Place postojowe w nowoczesnym terminalu
samochodowym w Koroszczynie sa juz za mate, stanowisk
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odpraw jest zbyt mato. Most na Bugu jest staby, co ciagle
wymaga prac utrzymaniowych. SpecjaliSci wskazuja, ze
nie trzeba ztej politycznej woli decydentéw gospodarczych,
by zablokowac¢ nasz eksport na wschod. Wystarczy zrobié
tylko jeden, ale solidny, remont mostu granicznego na
Bugu. Wszelkie postulaty specjalistoéw sugerujacych budo-
Wwe¢ nowego, 6-pasmowego mostu na Bugu w osi przysziej
autostrady A 2 zbywane sa przez decydentow. A to nie ma
pienigdzy, a to nie lubimy tych, z ktérymi handlujemy, a to
sprawa wymaga uzgodnien z rezimem na Biatorusi. Zupet-
nie jakby nikt nie pamigtat stawnych stow cesarza Wespa-
zjana, ze biznes to biznes... Dla praktykow gospodarczych
i zaangazowanych w rozwdj Potudniowego Podlasia nie
jest zadnym pocieszeniem, ze prawdopodobnie powstanie
w Terespolu nad Bugiem ktadka dla pieszych.

4. Problemem o ponadregionalnej skali jest kontynuacja budo-

wy autostrady A 2 w kierunku wschodnim. Do 2020 roku
powstanie facznik autostradowy migdzy Warszawa i obwod-
nica Minska Mazowieckiego, co zmniejszy czas przejaz-
du ze stolicy na Potudniowe Podlasie o niespelna godzing.
Na dalsza inwestycj¢ znow, jak zwykle, brakuje pienigdzy.
Wiadze Siedlec przekonuja, ze dzigki autostradzie maja
szanse stac si¢ pregznym, ,.kompletnym” osrodkiem regio-
nalnym. Juz obecnie zahamowaly spadek ludno$ci, nie-
$mialo pojawiaja si¢ inwestorzy. SpecjaliSci uwazaja, ze po
powstaniu A 2 miasto zwigkszy liczbg ludnosci do 100 tys.
mieszkancow doskonale skomunikowanych z aglomeracja
stoteczna. Dla specjalistow Instytutu Transportu Samocho-
dowego w Warszawie tez nie jest oboj¢tne, choc¢by z uwagi
na bezpieczenstwo ruchu, czy w najblizszych latach auto-
strada A 2 bedzie si¢ konczyta w $rodku Katuszyna, czy
na obwodnicy Siedlec, z pomini¢ciem zurbanizowanych,
podsiedleckich wsi. Dalsze fragmenty przysziej autostrady
odsuwane sa ,,ad calendas Graecas”. Uzywa sig przy tym
argumentu ,,braku popytu”. Jest to krétkowzroczne, lokal-
ne spojrzenie zwiazane z motoryzacja indywidualna, a nie
funkcjonowaniem europejskiego korytarza komunikacyj-
nego. Juz w 2010 r. specjalisci wskazywali na dobroczynne
skutki modernizacji DK 2 dla Poludniowego Podlasia, przy
odsunigciu w czasie budowy autostrady'. Od tego czasu
sytuacja si¢ dynamicznie zmienia. Ro$nie handel mi¢dzy-
narodowy, a korytarz komunikacyjny nr 2 przez Polske
wygrywa zdecydowanie konkurencj¢ z innymi szlakami
réwnoleznikowymi przez Srodkowa Europe, co jeszcze na
poczatku tego wieku nie bylo takie pewne. Wystarczy prze-
jecha¢ sig¢ samochodem osobowym DK 2 migdzy kolumna-
mi cigzarowek, aby nabra¢ wtasciwego dystansu do lanso-
wanego przez niektérych naukowcow braku popytu. Zdajac
sobie jednak sprawe z realiow, specjali§ci zwiazani z Zrze-
szeniem Migdzynarodowych Przewoznikow Drogowych
i Ogolnopolskim Stowarzyszeniem Przewoznikow, sugeru-
jaw najblizszych latach likwidacjg granicznego, drogowego
,waskiego gardta” migdzy Koroszczynem i Biata Podlaska.
Inaczej mowiac, budowa autostrady A 2 powinna zaczac si¢
od mostu granicznego i niektopotliwej inwestycji do wezta
zapewniajacego zjazd na istniejaca, nowa obwodnicg Bialej
Podlaskiej. Po drugiej stronie granicy istnieje obwodnica
Brzeécia M 1 z weztem rozjazdowym w Tielmach i dalej
z weztami wielopoziomowymi obwodnicy Kobrynia. Moz-

1. Ocena wptywu inwestycji infrastruktury transportowe;j realizo-
wanych w ramach polityki spdjnosci na wzrost konkurencyjnosci
regionow (w ramach ewaluacji ex post NPR 2004-2006), Minister-
stwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, pazdziernik 2010.
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na tylko doda¢, ze Unia Europejska pomaga nam finanso-
wac infrastrukturg transportowa formutujac priorytetowe
cele integracji europejskiej sieci drogowej. Dalsza zwloka
w realizacji A 2 utrwali w $rodku Europy ,,czarna dziurg”
autostradowa migdzy tzw. ,,olimpijka” na wschodzie 1 ist-
nicjaca A 2. Polscy przewoznicy samochodowi, ktorzy
zajeli zdecydowanie pierwsze miejsce w Europie w obstu-
dze przewozow migdzynarodowych, podkreslaja, ze moga
utrzymac swoja pozycj¢ waznych eksporterow ushug tylko
wtedy, gdy beda jezdzi¢ a nie sta¢ w lasach nad granica.

. Kolejnym problemem infrastrukturalnym Potudniowego
Podlasia jest stabe wykorzystanie ,,suchego” portu kolejo-
wego w Mataszewiczach. Zmiany strukturalne europejskiej
gospodarki nie pozwola osiagnaé historycznych rekordow
przetadunkow rzedu 7-9 mln ton tadunkéw rocznie. Moz-
liwosci przetadunkowe w relacjach migdzy ,,normalnym”,
europejskim torem 1 ,,szerokotorowymi” potaczeniami
w relacjach wschodnich, nalezy oceni¢ na 2-3 mln t fadun-
koéw. Czes¢ z nich stanowi¢ beda wysokowartosciowe prze-
sylki kontenerowe. Okazuje si¢ jednak, Ze i te zamierzenia
sa zagrozone. Potencjal infrastrukturalny kolei w obszarze
nadgranicznym jest zbyt duzy, ale zupeiny brak prac mo-
dernizacyjnych i utrzymaniowych nie pozwala reagowac na
zmiany jakosciowe kolejnictwa naszych sasiadow. Wytrzy-
malo$¢ polskich bocznic szerokotorowych przy rampach
przetadunkowych wynosi niezmiennie od lat 22,5 tony/
0$ wagonu, a kluczowa gorka rozrzadowa w Kobylanach
pozwala obstugiwac sktad o dlugoséci 450 m. Tymczasem
w Rosji, a wigc 1 na Biatorusi, wprowadzane sa powszech-
nie wagony o nacisku 25 t/0$§ o znaczaco wigkszej pojem-
nos$ci. Sktady pociagow przedtuzone zostaty do 600 m. Je-
zeli polska infrastruktura kolejowa na granicy nie zostanie
zmodernizowana, to istnieje prawdopodobienstwo, iz takie
jednostki zostana obstuzone po biatoruskiej stronie granicy,
a nasi kolejarze zasila szeregi bezrobotnych. Nie sg to przy
tym inwestycje duze, kosztowne. Nie mozna ich poréwny-
wac ze skalg inwestycji drogowych.

6. Zainteresowani rozwojem Podlasia Potudniowego zwracaja

uwagg, iz gdyby mierzy¢ szanse rozwojowe regionu mia-
ra jego znajomosci i chgcia zaangazowania decydentow
szczebla wojewodzkiego 1 rzadowego, to nalezatoby ten
region zaorac i obsia¢ rumiankiem i dziewanna, a w kwe-
stii inwestycji infrastrukturalnych ograniczy¢ si¢ do pod-
gladania bobrow budujacych swoje zeremia. Na szczgscie
sa takze przedsigbiorcy, ktorzy swoja aktywnoscia udowad-
niaja celowo$¢ wzmacniania infrastruktury technicznej tak
waznego regionu nadgranicznego. W Mataszewiczach trwa
budowa terminalu kontenerowego koncernu transportowe-
go z Czech o przepustowosci 100 tys. TEU rocznie. Spotka
PKP Cargo wyodrebnita istniejace rampy przetadunkowe
w tym samym celu. Jeden z najwigkszych operatorow lo-
gistycznych w Polsce ,,Adampol” S.A. rozbudowuje swoja
baze na terenie Wolnego Obszaru Celnego® w celu obstugi
samochodow osobowych przewozonych na wschdéd. Do-
celowo powstana hale montazowe o pow. 1,3 ha, kolejne
utwardzone place sktadowe, budynki administracyjne i za-
plecza technicznego. Od wielu lat obecny jest na obszarze
WOC holenderski ,,Gaspol”, jeden z najwigkszych dys-
trybutoréw gazu ptynnego w naszym kraju. Mimo wielu
probleméw miejscowych wladz rysuja si¢ szanse wykorzy-
stywania powojskowego lotniska w Bialej Podlaskiej, jako

2. Jeden z trzech funkcjonujgcych w Polsce.

bazy przetadunkow cargo. Zwraca si¢ uwagg, ze tego typu
ushugi na poczatku miatyby jedynie uzupetniajacy charakter
w kompleksowych ustugach wyksztatcajacego si¢ wieloele-
mentowego, migdzygalgziowego, sprawnie zarzadzanego
i dobrze skomunikowanego centrum logistycznego migdzy
Biata Podlaska i granica panstwa’. Powstanie takiego cen-
trum logistycznego w ocenie specjalistow jest nicuniknione
w tym punkcie geograficznym. W najgorszym przypadku
powstanie ono po drugiej stronie granicy w BrzeSciu.

7. Wbrew obiegowym opiniom i stusznemu niepokojowi ob-
serwatorow wzmozonej emigracji mtodych ludzi do Euro-
py Zachodniej, Podlasie Potudniowe posiada ciagle wystar-
czajace zasoby kapitatu ludzkiego. Zdaniem specjalistow
Potudniowe Podlasic w ksztaltowaniu swojego kapitatu
ludzkiego ciazy coraz wyrazniej w kierunku Warszawy,
a nie Lublina. Wzmocnienie powigzan infrastrukturalnych
w nieunikniony sposob przyspieszy tylko ten trend. Mobil-
ni pracownicy beda wzmacniaé i kreowaé funkcjonowanie
korytarza komunikacyjnego nr 2. Pewnym problemem jest
tu stan permanentnej klgski szkolnictwa zawodowego. Po-
moca W jego przezwycigzaniu stuzy¢é moga przedsigbiorcy
i organizacje ich reprezentujace, poszukujacy kompetent-
nych kadr i wspierajacy inicjatywy pozwalajace podnosi¢
jakos¢ zawodowa miodych kadr.

8. Uczestnicy konferencji ,,Kierunki rozwoju Potudniowego
Podlasia” stwierdzili na koniec, ze panstwo nie moze wy-
zbywac sig¢ wszystkich prerogatyw wplywania na silg i kie-
runki rozwoju regionalnego. Jego rola nie polega tylko na
utrzymywaniu rzesz szukajacych sobie zajgcia urzgdnikow
i rozmaitych plenipotentow wyborczych, lecz powinno re-
alizowac¢ okres$lona, $wiatla, mi¢gdzynarodowa polityke go-
spodarcza. Podlasie Potudniowe moze w niej zajac istotne
i wcale nie tak kosztowne miejsce.

Powyzsza konstatacje potwierdzaja przyklady z nie tak
odlegtej historii. Ministerstwo Spraw Wojskowych zaufato
czworce kompetentnych entuzjastow lotnictwa, wylozyto kil-
kaset tysigcy przedwojennych ztotych i w okresie migdzywo-
jennym powstat w Biatej Podlaskiej jeden z najwazniejszych
w kraju zaktadow produkujacych samoloty bojowe. Wsparcie
cywilnych wladz miaty inicjatywy powolywania w regionie
zaktadow drzewnych i meblarskich, a nawet cegielni. Dlacze-
go wigc obecnie plany dokonczenia budowanej autostrady A 2,
wydluzenia gorki rozrzadowej w Kobylanach i zarzadczego
skoordynowania wyksztatcajacego si¢ centrum logistycznego
wydaja si¢ tak odlegte i trudne? Tempo poszukiwania odpo-
wiedzi na tak postawione pytanie uzaleznia¢ bedzie szanse
rozwojowe 1 przyszto$¢ regionu Potudniowego Podlasia.

3. Wyczerpujaco na ten temat w: J. Brdulak, B. Zakrzewski, Efek-
tywnosé centrum logistycznego na Potudniowym Podlasiu, ITS,
Warszawa 2013.

prof. dr hab. Jacek Brdulak
=<yp  Jest pracownikiem Katedry Geografii
% h w Szkole Gtéwnej Handlowej. Specjali-

s zuje si¢ w problematyce transportu mig-
“\ dzynarodowego i systemu transportowe-

go Polski.
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Artykut jest drugim z cyklu Modernizacja wspolnotowego prawa celnego.

Przedstawiono wyniki prac nad unijnym kodeksem celnym (UKC), ktorych efektem jest rozporzqdzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (WE) ustanawiajqce Unijny Kodeks Celny (UKC). Obecnie stosowany jest Wspolnotowy Kodeks Celny, normujqgcy
zagadnienia celne z wylqczeniem zwolnien celnych. Wspolnotowy Kodeks Celny zostal ustanowiony rozporzqdzeniem Rady
(EWG) nr 2913/92 z dnia 12 pazdziernika 1992 r. o ustanowieniu Kodeksu Celnego Wspolnoty. W Kwartalniku Celnym bedziemy

monitorowac zmiany w prawie celnym, ktore przynosi nowy UKC oraz stan prac nad aktami wykonawczymi.

Modernizacja wspolnotowego

prawa celnego cz. 2

Wprowadzenie:

Podstawowym zrodtem prawa celnego jest Traktat o Utwo-
rzeniu Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej, podpisany
w dniu 25 marca 1957 roku w Rzymie (Traktat Rzymski). Po
wejsciu w zycie Traktatu z Maastricht o Unii Europejskiej
obowiazuje nazwa ,Traktat o Utworzeniu Wspolnoty Eu-
ropejskiej”. Traktat ten w art. 9 czeSci III stanowi, ze: (cyt.)
»Wspolnota bedzie oparta na unii celnej, ktora bedzie obej-
mowatla cala wymiang towarowa i ktéra bedzie obejmowala
zakaz naktadania mi¢dzy panstwami cztonkowskimi cet przy-
wozowych i wywozowych oraz optat o podobnych skutkach,
a takze wprowadzenie wspdlnej taryfy celnej w stosunkach
z panstwami trzecimi.”

Wspolnotowy Kodeks Celny (WKC), normujacy zagadnie-
nia celne - z wylaczeniem zwolnien celnych - zostat ustano-
wiony rozporzadzeniem Rady (EWG) nr 2913/921 z dnia 12
pazdziernika 1992 r. o ustanowieniu Kodeksu Celnego Wspol-
noty, natomiast przepisy wykonawcze do wymienionego roz-
porzadzenia zostaly uchwalone rozporzadzeniem Komisji
(EWG) Nr 2454/93 z dnia 2 lipca 1993 r.2

Zwolnienia celne zostaly uregulowane kompleksowo
w rozporzadzeniu RADY (WE) Nr 1186/2009 z dnia 16 li-
stopada 2009 r. ustanawiajace wspolnotowy system zwolnien
celnych.

W Komisji Europejskiej prowadzone byty prace nad zmia-
nami prawa celnego.

Zmiany powinny shuzy¢ dostosowaniu unijnego prawa cel-
nego do istniejacych potrzeb gospodarczych oraz uproszcze-
niu i uporzadkowaniu tego prawa.

Efektem koncowym tych prac jest rozporzadzenie Parla-
mentu Europejskiego i Rady (WE) ustanawiajace Unijny Ko-
deks Celny (UKC).

30 pazdziernika 2013 r. weszto w zycie rozporzadzenie Par-
lamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 952/2013 z dnia 9 paz-
dziernika 2013 r. ustanawiajace Unijny Kodeks Celny (Dz. Urz.
UE L 269 z dnia 10.10.2013). Od dnia 30 pazdziernika 2013r.
zastosowanie maja jednak jedynie niektore przepisy UKC w za-
kresie przekazania i przyznania uprawnien wykonawczych.

W pozostalym zakresie, przepisy UKC beda miaty zasto-
sowanie dopiero od dnia 1 maja 2016r. — poniewaz ich stoso-
wanie jest uzaleznione od przyjecia odpowiednich przepiséw
wykonawczych.

1. Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2913/92 z dnia 12 pazdziernika
1992 r. ustanawiajace Wspolnotowy Kodeks Celny (Dz. U. WE Nr L
302 z dnia 19 pazdziernika 1992 r. z p6zn. zm.).

2.Dz. U. WE Nr L 253, z dnia 11 pazdziernika 1993 r. z p6zn. zm).

Waldemar Czernicki

Unijny Kodeks Celny (UKC) uchyla poprzednio obowia-
zujace rozporzadzenie (WE) nr 450/2008 z dnia 23 kwietnia
2008 r. ustanawiajace wspolnotowy kodeks celny (zmoderni-
zowany kodeks celny), ktore w praktyce zostato uchylone za-
nim zaczeto by¢ stosowane.

We Wspolnotowym Kodeksie Celnym jest zdefiniowane
»przeznaczenie celne towaru”, ktore oznacza:

a) objgcie towaru procedura celna,

b) wprowadzenie towaru do wolnego obszaru celnego lub
do sktadu wolnoctowego,

¢) powrotny wywoéz towaru poza obszar celny Wspodlnoty,

d) zniszczenie towaru,

e) zrzeczenie si¢ towaru na rzecz Skarbu Panstwa;

oraz zdefiniowane sg procedury celne:
a) dopuszczenie do swobodnego obrotu;
b) tranzyt;

c) sklad celny;

d) uszlachetnianie czynne;

e) przetwarzanie pod kontrola celna;

f) odprawg czasowa;

g) uszlachetnianie bierne;

h) wywoz;

W Unijnym Kodeksie Celnym nie okreslono przeznaczenia
celnego a zdefiniowane zostaly procedury celne:

a) dopuszczenie do swobodnego obrotu;

b) procedury specjalne;

C) Wywoz;

oraz zdefiniowano:

- zgloszenie celne dot. objgcia towaru procedura celna,

- zgloszenie do powrotnego wywozu,

- towary unijne,

- towary nieunijne.

Towary nieunijne przeznaczone do wprowadzenia na rynek
Unii lub przeznaczone do osobistego uzytku lub konsumpcji na
obszarze celnym Unii sa obejmowane procedura dopuszczenia
do obrotu. Towary unijne, ktore maja zosta¢é wyprowadzone
poza obszar celny Unii, zostaja objgte procedura wywozu.

Towary moga zosta¢ objgte jedna z nastgpujacych procedur
specjalnych:

- tranzytem, ktory obejmuje tranzyt zewngtrzny i tranzyt
wewnetrzny,

- skfadowaniem, ktore obejmuje sktadowanie celne i wolne
obszary celne,

- szczeg6lnym przeznaczeniem, ktore obejmuje odprawe
czasowa i koncowe przeznaczenie,

- przetwarzaniem, ktore obejmuje uszlachetnianie czynne
i uszlachetnianie bierne.
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Pozwolenie wydane przez organy celne jest wymagane
w nizej wymienionych przypadkach:

- stosowania procedury uszlachetniania czynnego, uszla-
chetniania biernego, odprawy czasowej lub koncowego prze-
znaczenia,

- prowadzenia miejsc sktadowych przeznaczonych do skta-
dowania celnego, z wyjatkiem gdy prowadzacym sa organy
celne.

W ramach procedury koncowego przeznaczenia towary
moga zosta¢ dopuszczone do obrotu bez cta lub z zastosowa-
niem obnizonej stawki celnej ze wzgledu na ich szczegolne
przeznaczenie.

Towary nieunijne, ktore maja zosta¢ wyprowadzone poza
obszar celny Unii podlegaja zgtoszeniu do powrotnego wywo-
Zu.

Waldemar Czernicki
Wyktadowca przepisow krajowego
i wspdlnotowego prawa celnego

Problemy doskonalenia i obshugi
celnej w Unii Europejskiej

Uwagi wstepne

Jak pokazata rzeczywistos¢ droga Unii Europejskiej do
scentralizowanej odprawy celnej i zarzadzania operacjami cel-
nymi w systemach elektronicznych nie jest prosta ani tatwa i tu
nie chodzi tylko o wdrozenie systemow informatycznych ob-
stugujacych operacje celne. Wprowadzona regulacjami Zmo-
dernizowanego Kodeksu Celnegol scentralizowana odprawa
celna, ktora miata wejs¢ w zycie 23 czerwca 2013 r., nie we-
szta, a ZKC zostal przeksztalcony w Unijny Kodeks Celny2
i wszedt w zycie 30 pazdziernika 2013r. Wszedl w zycie- ale
jego status prawny jest podobny do ZKC, czyli nie jest stoso-
wany, gdyz nadal nie ma przepisow wykonawczych do UKC.
Nadal obowiazuje Wspdlnotowy Kodeks Celny3 (WKC)
1 przepisy wykonawcze stworzone do niego4.

Te zharmonizowane przepisy prawa celnego, ktore funk-
cjonuja od 1992 r. wielokrotnie byty nowelizowane, ale de-
cydenci celni przez dwadziescia kolejnych lat nie zwrocili
uwagi, ze egzekwowanie stosowania jednolitych przepisow
prawa celnego jest rézna w poszczegolnych panstwach czlon-
kowskich, co uniemozliwia wlasciwe zarzadzanie operacjami
celnymi. Stalo sig¢ to dopiero faktem w 2012 r. gdzie po raz
pierwszy zidentyfikowano te rozbieznosci i podjgto decyzje
o uzupehieniu ich wspoélnymi przepisami dotyczacymi ich
egzekwowania, ktore maja by¢ implementowane do porzadku
prawnego wszystkich panstw cztonkowskich najpozniej do 1

1. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
450/2008 ustanawiajace wspolnotowy kodeks celny (zmodernizowa-
ny kodeks celny). Dz.U. L 145 z 4.6.2008.

2. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 952/2013

z dnia 9 pazdziernika 2013 r. ustanawiajace unijny kodeks celny
(wersja przeksztatcona), Dz.U. L 269 z 10.10.2013.

3. Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2913/92 z dnia 12 pazdziernika
1992 r. ustanawiajace wspolnotowy kodeks celny, Dz.U. L 302

7 19.10.1992 z p6zn. zm.

4. Rozporzadzenie Komisji (EWG) nr 2454/93 z dnia 2 lipca 1993 1.
ustanawiajace przepisy wykonawcze w celu wykonania rozporza-
dzenia Rady (EWG) nr 2913/92 ustanawiajacego Wspdlnotowy
Kodeks Celny, Dz. Urz. WE L 253 z 11.10.1993, z p6zn. zm.

Ewa Gwardzinska

maja 2017 1.5 pomimo, ze art.21 ZKC przewidywat juz ujed-
nolicenie sankcji. Czy w zwiazku z tym mozemy oczekiwac,
ze scentralizowana odprawa celna zacznie funkcjonowac¢ od
1 czerwca 2016 r., prawidlowo kiedy to ostatecznie wejda
w zycie wszystkie przepisy UKC i przepisy wykonawcze do
niego? Dzisiaj wydaje si¢ to malo prawdopodobne, jesli po-
patrzymy na zaangazowanie unijnych decydentow celnych
w zakresie wprowadzanych zmian w $rodowisku celnym, do
tego dodamy dokonujace si¢ zmiany w e-gospodarce to odpo-
wiedz wydaje sig prosta. Celem artykutu jest ukazanie silnego
powiazania scentralizowanej odprawy celnej z instytucja AEO
(Authorised Economic Operator) oraz ujawnionymi licznymi
rozbiezno$ciami w zakresie egzekwowania naruszen prawa
celnego w poszczegolnych panstwach cztonkowskich i stoso-
wanych w tym zakresie sankcji, ktore funkcjonuja przeciez
od 1992 r., i uniemozliwiaja jednolite zarzadzanie operacjami
celnymi.

Scentralizowana
odprawa celna a system AEO

Scentralizowana odprawa celna powiazana zostata z in-
stytucja AEO, gdyz zgodnie z art. 179 ust.2 UKC pozwole-
nie moze otrzymac tylko upowazniony przedsigbiorca majacy
zgode na korzystanie z uproszczen celnych, czyli posiadajacy
swiadectwo AEOC (Customs Simplifications) lub AEOF (Cu-
stoms Simplifications/Security and Safety). Wedlug stanu na
dzien 15.03.2014 r. na rynku unijnym wydano 12182 §wia-
dectw AEO, przy czym swiadectw AEOC wydano 5430 sztuk
oraz 6327 $wiadectw AEOF, czyli w sumie 11757 przedsig-
biorcéw mogloby stara¢ si¢ o pozwolenie na scentralizowana
odprawe celna (patrz. ponizsza tab. nr 1) pod warunkiem, ze
urzad zgloszenia i urzad przedstawienia towardw nie bylby
tym samym urze¢dem.

5. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie unijnych
ram prawnych dotyczacych naruszen przepisow prawa celnego

oraz sankcji, COM(2013) 884 final, Wniosek, Komisja Europejska,
Bruksela, dnia 13.12.2013 r.
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Tabela nr 1
Liczba wydanych swiadectw AEO na rynku unijnym (stan na dzien 15.03.2014)

Udzial %
l.p. Panstwo Ogotem W unijnym AEOC AEOF AEOS
rynku AEO

1. Austria 251 2,06 86 164 1
2. Belgia 330 2,71 28 273 29
3. Butgaria 17 0,14 1 16 0
4. Chorwacja 2 0,02 2 0 0
5. Cypr 13 0,11 2 11 0
6. Czechy 133 1,09 40 88 5
7. Dania 79 0,65 2 76 1
8. Estonia 20 0,16 5 12 3
9. Finlandia 61 0,50 0 54 7
10. Francja 991 8,13 254 595 142
11. Grecja 43 0,35 17 25 1
12. Hiszpania 575 4,72 182 367 26
13. Holandia 1370 11,25 340 952 78
14. Irlandia 105 0,86 11 94 0
15. Litwa 23 0,19 5 17 1
16. Luksemburg 24 0,20 5 17 2
17. totwa 18 0,15 1 16 1
18. Malta 12 0,09 1 10 1
19. Niemcy 5428 44,56 3223 2165 40
20. Polska 666 5,47 422 224 20
21. Portugalia 94 0,77 66 21 7
22. Rumunia 51 0,42 4 43 4
23. Stowacja 54 0,44 22 29 3
24. Stowenia 83 0,68 26 49 8
25. Szwecja 325 2,67 136 182 7
26. Wegry 287 2,36 162 108 17
27. Wielka Brytania 333 2,73 49 276 8
28. Wiochy 794 6,52 338 443 13

Ogétem swiadectw 12182 100 5430 6327 425

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych zawartych na http://ec.europa.eu/taxation_customs/ dostep 15.03.2014 r.

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze scentralizowana odprawa
celna stanie si¢ kolejnym dodatkiem do katalogu ulatwien dla
przedsigbiorcow posiadajacych status AEO lub AEOF, bez mozli-
wosci dodatkowej alternatywy wymagan dla tych wszystkich przed-
sigbiorcow, ktorzy nie funkcjonuja w systemie AEO. Nalezy ocze-
kiwac, ze w 2016 r. nastapi kolejny btyskawiczny wzrost wydanych
swiadectw AEO na rynku unijnym, jak miato to miejsce w 2012,
kiedy $wiadectwa AEO powiazano z procedurami uproszczonymi.

2. Elektroniczne operacje celne
jako komponent e
— jednolitego rynku unijnego

Wdrazanie elektronicznych operacji celnych jest logicznym
nastgpstwem wprowadzonego w 2004 r. programu e-Customs
(elektroniczne clo)® i podejmowanych od konca lat 90 ubiegte-
go wieku licznych inicjatyw z zakresu rozwoju spoteczenstwa
informatycznego, t.j. ,.e-Europa”- Spoleczenstwo informacyjne
dla wszystkich” (eEurope - An Information Society for All) czy
»e-Government”( e-administracja),” ktore staly si¢ nastgpstwem
opublikowanego w 1994 r. Raportu Martina Bangemana ,,Europa

6. http://www.sluzbacelna/projekt programu e-customs//, 9.07.2011 .
7. Wedtug definicji Komisji Europejskiej- e-administracja jest sto-
sowaniem technologii informatycznych w administracji publiczne;j.
Wiaze si¢ to ze zmianami organizacyjnymi i nowymi umiejgtnoscia-
mi shuzb publicznych, ktére maja poprawic jakos$¢ §wiadczonych
przez administracjg ustug.

i spoleczenstwo globalnej informacji,” czy tez pozniejszych stra-
tegii Europa 2020,° i Europejskiej Agendy Cyfrowowej.!°
Podstawowym dokumentem dla inicjatywy e-Customs byla
obok Wicloletniego Planu Strategicznego MASP (Multi-Annual
Strategic Plan for Electronic Customs)," takze Decyzja Parla-
mentu Europejskiego i Rady nr 70/2008/WE z dnia 15 stycznia
2008r. w sprawie eliminowania papierowej formy dokumentéw
w sektorach cet i handlu (e-Decyzja)'?, ktora zobowiazuje admini-
stracje poszczegolnych panstw cztonkowskich do wdrazania okre-
Slonych systemow i ustug wspdlnotowych zgodnie z okre§lonymi
wymaganiami i przyjetym harmonogramem oraz do zapewnienia
ich sprawnego funkcjonowania i rozwoju. Administracje celne po-
szczegolnych panstw cztonkowskich zobligowane sa do opraco-
wania i wdrazania strategii rozwoju informatyzacji stuzb celnych.

8. EUROPE AND THE GLOBAL INFORMATION SOCIETY,
Bangemann report recommendations to the European Council,
Bruksels, 26 May 1999, http: ec.europa.eu/competition/sectors/.../
archive/...09.../s1d005.htm

9. EUROPA 2020 - Strategia na rzecz inteligentnego i zrOwnowazo-
nego rozwoju sprzyjajacego wiaczeniu spotecznemu, COM(2010)
2020.

10. Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Regionow, Europejska agenda cyfrowa, KOM(2010) 245 wersja
ostateczna/2, KOMISJA EUROPEJSKA, Bruksela, dnia 26.8.2010,

11. Dokument TAXUD/477/2004 rev.9 z dnia 08.05.2008 r. wraz
z zatacznikami, ktory przedstawia wizjg, cele, dziatania strategiczne
dla tworzenia $rodowiska ,,e-Customs’ do 2013r.

12. D. Urz.UE L 23/21 2 26.1.2008 r.
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W Polsce na lata 2014-2020 opracowana jest strategia 3i (internet,
inteligencja, innowacje), gdzie kluczowymi obszarami strategicz-
nymi sa: e-clo, e-granica i e-zarzadzanie relacjami z klientem. "

Warto tu zauwazy¢, iz elektroniczne $rodowisko celne nie
jest tylko celem samym w sobie stworzonym na potrzeby regu-
lacji prawa celnego, ale stanowi szerszy komponent tworzonego
e-rynku unijnego. Juz dzisiaj elektroniczne operacje celne w UE
realizowane sa powyzej 98% (patrz ponizsza tabela nr 2), ale po-
ziom ich zaawansowania w poszczegolnych panstwach cztonkow-
skich bywa rozny.

Roézny tez jest poziom zaawansowania e-ustug publicznych re-
alizowanych w kooperacji z innymi urzedami czy tez powiazania
ich z sektorem biznesu, a wigkszo$¢ z nich powinna mie¢ charak-
ter interoperacyjny, by nie dublowa¢ przekazywanych informacji.

W Polsce w 2010 r. wskaznik informatyzacji wynosit 90% dla
ushig kierowanych do przedsigbiorcow (Srednia dla UE to 94%),
czyli ponizej $redniego poziomu UE, a dla ustug dedykowanych
obywatelom 85% ($rednia dla UE to 87%). Nadal udzial dokumen-
tow elektronicznych w korespondencji wychodzacej z urzedu pu-
blicznego stanowi niezbyt wysoki procent, w 2012 r. stanowit tylko
6%, ale wedtug prognoz wskaznik ten w 2020 r. ma uksztaltowac
si¢ na poziomie 60%. W przypadku korespondencji wptywajacej do
urzedéw publicznych udziatu dokumentow elektronicznych w 2012
stanowit 7%, ale wedtug prognozy w 2020 ma stanowi¢ 60%.'*

Niezbyt wysoki poziom informatyzacji w polskich urzgdach
publicznych moze odbi¢ si¢ negatywnie na uruchomienie i funk-
cjonowanie ushugi celnej Single Window —kompleksowego punktu
obstugi finalnego elementu inicjatywy ,,e Customs”, ktory bedzie
realizowany razem z innymi organami administracji publicznej.
Na poziomie Unii, wdrozenie Single Window przebiega powoli
z powodu luk prawnych, réznic migdzy systemami i prawodaw-
stwem krajowym, a takze z powodu ograniczen technicznych sys-
temoéw elektronicznych. Wizja KE przewiduje rozwdj krajowych
systemow interoperacyjnych jednego okna we wszystkich 28 pan-
stwach cztonkowskich przez krajowe administracje celne. Polityki
europejskie i1 krajowe powinny by¢ stosowane przez krajowe ad-
ministracje celne, podczas gdy krajowe systemy Single Window
powinny by¢ zarzadzane centralnie w UE.

Tabela nr 2
Elektroniczne srodowisko celne w Unii Europejskiej
(stan marzec 2014 r.)

Elektroniczne .
1. operacje celne Udzial procentowy
eksport 99,7
import 96,5
Elektroniczne
operacje celne
2,
w procedurach
uproszczonych
eksport 71
import 78
3 Operatorzy ze
) statusem AEO
Eksport/ import 50
tranzyt 42

Zrédto: dane Komisji Europejskiej.

13. Strategia dziatania Stuzby Celnej na lata 2014-2020, Zatacznik
do zarzadzenia Nr 50 Ministra Finanséw z dnia 13 grudnia 2013 r.

14. Program Zintegrowanej Informatyzacji Panstwa, MAiC, Warsza-
wa, marzec 2014.

Model jednolitych sankcji
Za nieprzestrzeganie przepisow
prawa celnego

Nie ulega watpliwosci, ze zasada jednolitego stosowania
prawa celnego w UE powinna by¢ podporzadkowana zasadzie
jednolitego jego egzekwowania w zakresie naruszen i zwia-
zanych z nim wymiarem sankcji. Regulacje w tym zakresie
porzadkuje w znacznym stopniu wniosek dyrektywy w spra-
wie unijnych ram prawnych dotyczacych naruszen przepisow
prawa celnego oraz sankcji,'s ktory przedstawia wykaz czy-
noéw, ktore powinny by¢ traktowane jako naruszenia unijnych
przepisow prawa celnego i ktore powinny podlega¢ sankcjom,
ujmujac je w trzech kategoriach:

1. Naruszenia przepisoOw prawa celnego, za ktore odpowie-
dzialnos$¢ ponoszona jest na zasadzie ryzyka.

2. Naruszenia przepisow prawa celnego popetnione w wyniku
niedbalstwa.

3. Naruszenia unijnych przepisow prawa celnego popelione
umyslnie.

Pierwsza kategoria naruszen przepisow prawa celnego, za
ktore odpowiedzialno$¢ ponoszona jest na zasadzie ryzyka
dotyczy m.in.:'¢ niezapewnienie przez osobg zobowiazang do
przekazania prawidlowosci i kompletnosci informacji poda-
nych w zgloszeniu, deklaracji, powiadomieniu lub wniosku
oraz autentycznosci, prawidtowosci i waznos$ci zataczonych
dokumentéw; niedopelnienie przez przedsigbiorcg obowiazku
przechowywania dokumentéw i informacji zwiazanych z za-
konczeniem formalnosci celnych na dowolnym no$niku przez
okres wymagany przepisami prawa celnego; podjgcie towarow
wprowadzonych na obszar celny Unii z dozoru celnego bez
zgody organow celnych, lub wbrew przepisom; niewykonanie
przez osobg wprowadzajaca towary na obszar celny Unii obo-
wiazkéw dotyczacych ich przewiezienia do wlasciwego miej-
sca lub poinformowania organéw celnych, gdy obowiazki te
nie moga zosta¢ wykonane; usunigcie lub zniszczenie srodkow
identyfikacyjnych umieszczonych przez organy celne na towa-
rach, opakowaniach Iub §rodkach transportu bez wczesniejsze-
£0 upowaznienia przez organy celne; nieuiszczenie naleznosci
celnych przywozowych lub wywozowych przez osobg zobo-
wiazang do zaptaty w okreslonym terminie.

Sankcja za naruszenie przepisow prawa celnego okreslo-
nych towardéw co do zasady dotyczy kary pieni¢znej od 1 % do
5 % wartosci tych towardow; w pozostatych przypadkach kara
pienigzna wynosi od 150 EUR do 7 500 EUR."

Druga kategoria naruszen przepisOw prawa celnego obej-
muje te dziatania, ktore zostaty popelnione w wyniku niedbal-
stwa i dotycza m.in:'® nieobjgcie towarow nieunijnych, ktore sa
czasowo sktadowane, procedura celna lub niewywiezienie ich
powrotnie przez przedsigbiorcg odpowiedzialnego za te towary
w odpowiednim terminie; nieudzielenie organom celnym przez
przedsigbiorce wszelkiej pomocy niezbednej do zakonczenia
formalnosci celnych lub kontroli; niewypehienie przez posia-
dacza decyzji dotyczacej stosowania przepisow prawa celne-

15. DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY
w sprawie unijnych ram prawnych dotyczacych naruszen przepisow
prawa celnego oraz sankcji, Wniosek COM(2013) 884 final, Komi-
sja Europejska, Bruksela, dnia 13.12.2013 r.

16. Tamze. Szersza propozycja, patrz. art. 3
17. Tamze, art.9.
18. Szersza propozycja, patrz. art. 4.



go obowiazkow wynikajacych z tej decyzji; nieprzedstawienie
przez przedsigbiorcg organom celnym towarow wprowadza-
nych na obszar celny Unii lub wyprowadzanych z obszaru cel-
nego; nieprzedstawienie przez osobg uprawniona do korzystania
z procedury tranzytu unijnego towarow w nienaruszonym stanie
w urzgdzie celnym przeznaczenia w wyznaczonym terminie;
nieprzedstawienie przez przedsigbiorcg organom celnym towa-
réw wprowadzonych do wolnego obszaru celnego; sktadowanie
towaréw w magazynach czasowego sktadowania lub w sktadach
celnych bez pozwolenia organow celnych; niewykonanie przez
osobg uprawniong do korzystania z procedury lub posiadacza
pozwolenia obowiazkow wynikajacych ze sktadowania towa-
réw objetych procedura sktadowania celnego.

Sankcja za naruszenie przepisoOw prawa celnego okreslo-
nych towarow co do zasady dotyczy kary pieni¢znej w wyso-
kos$ci do 15 % wartosci tych towaréw; w pozostatych przypad-
kach kara pienigzna wynosi do 22 500 EUR."

Trzecia kategoria naruszen unijnych przepisow prawa
celnego dotyczy popetnionych umyslnie i obejmuje m.in:*
udzielenie lub przedstawienie organom celnym nieprawdzi-
wych informacji lub falszywych dokumentoéw; korzystanie
przez przedsigbiorcg z falszywych oswiadczen w celu uzy-
skania od organow celnych: statusu upowaznionego przed-
sigbiorcy, zgody na stosowanie zgloszenia uproszczonego lub
innych uproszczen celnych; pozwolenia na objgcie towarow
procedurami specjalnymi; wprowadzenie towaro6w na obszar
celny Unii lub wyprowadzenie towaréw poza ten obszar bez
przedstawienia ich organom celnym; przetwarzanie towarow
w sktadzie celnym bez zezwolenia organéw celnych.

Sankcja za naruszenie przepisdOw prawa celnego okreslo-
nych towaréw co do zasady dotyczy kary pieni¢znej w wyso-
kosci do 30 % wartoéci tych towarow; w pozostatych przypad-
kach kara pienigzna wynosi do 45 000 EUR.”!

W przypadku toczacych si¢ postgpowan dotyczacych kto-
regokolwiek z naruszen przepisow prawa celnego panstwa
cztonkowskie zapewniaja czteroletni termin przedawnienia
przy czym termin rozpoczyna bieg w dniu popehnienia naru-
szenia przepiséw prawa celnego.?

Wszczgcie lub kontynuowanie tych postgpowan powin-
no by¢ wykluczone po uptywie o$miu lat, natomiast okres
przedawnienia w odniesieniu do egzekwowania sankcji powi-
nien wynosi¢ trzy lata.

Propozycje ujednolicenia zasady egzekwowania naruszen
przepisow prawa celnego wraz z wymiarem sankcji na rynku
unijnym maja szans¢ zlikwidowac¢ narodowe roznorodnosci
w tym zakresie, wprowadzajac jednolite zasady dostgpu do
korzystania z utatwien czy uproszczen w operacjach celnych
na rynku unijnym.

Uwagi koncowe

Problem doskonalenia obstugi celnej w Unii Europejskiej
nie wynika tylko z réznego poziomu wdrazania systemow in-
formatycznych do obstugi celnej w poszczegdlnych panstwach
cztonkowskich, ale réwniez ze znacznych luk w prawie. Ocze-
kiwana przez wielu przedsigbiorcéw scentralizowana odprawa
celna stanie si¢ tylko kolejnym utatwieniem dla przedsigbiorcéw
posiadajacych status AEOC lub AEOF, a nie dobrem dostepnym

19. Art.10.
20. Szersza propozycja , patrz. art. 5.
21. Art.11.
22. Art.13.
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dla wszystkich przedsigbiorcoéw — uczestnikow e-jednolitego
rynku unijnego. Dobrym kierunkiem zmian jest ujednolicenie
egzekwowania naruszen przepisOw prawa celnego, co niewat-
pliwie przyczyni si¢ lepszego zarzadzania operacjami celnymi.
A elektroniczne srodowisko celne i1 Single Window stworzy sil-
na podstawe dla funkcjonowania e-rynku unijnego.

Bibliografia

1.Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 70/2008/WE
z dnia 15 stycznia 2008r. w sprawie eliminowania papierowe;j
formy dokumentow w sektorach cet i handlu (e-Decyzja),
Dz. Urz.UE L 23/21 2 26.1.2008 r.

2. Dokument TAXUD/477/2004 rev.9 z dnia 08.05.2008 r.
wraz z zalacznikami.

3. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
unijnych ram prawnych dotyczacych naruszen przepisow
prawa celnego oraz sankcji, COM(2013) 884 final, Wniosek,
Komisja Europejska, Bruksela, dnia 13.12.2013 .

4. EUROPE AND THE GLOBAL INFORMATION SOCIE-
TY, Bangemann report recommendations to the European
Council, Bruksels, 26 May 1999, http: ec.europa.eu/compe-
tition/sectors/.../archive/...09.../s1d005. htm

5. EUROPA 2020 - Strategia na rzecz inteligentnego i zrowno-
wazonego rozwoju sprzyjajacego wilaczeniu spotecznemu,
COM(2010) 2020.

6. Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Ko-
mitetu Regionéw, Europejska agenda cyfrowa, KOM(2010)
245 wersja ostateczna/2, KOMISJA EUROPEJSKA, Bruk-
sela, dnia 26.8.2010,

7. Program Zintegrowanej Informatyzacji Panstwa, MAIC,
Warszawa, marzec 2014

8. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
450/2008 ustanawiajace wspolnotowy kodeks celny (zmo-
dernizowany kodeks celny). Dz.U. L 145 z 4.6.2008,

9. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr
952/2013 z dnia 9 pazdziernika 2013 r. ustanawiajace
unijny kodeks celny (wersja przeksztatcona), Dz.U. L 269
z10.10.2013,

10. Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2913/92 z dnia 12 paz-
dziernika 1992 r. ustanawiajace wspdlnotowy kodeks celny,
Dz.U.L 302 z19.10.1992 z p6zn. zm.

11. Rozporzadzenie Komisji (EWG) nr 2454/93 z dnia 2 lipca
1993 r. ustanawiajace przepisy wykonawcze w celu wyko-
nania rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2913/92 ustanawia-
jacego Wspolnotowy Kodeks Celny, Dz. Urz. WE L 253
z 11.10.1993, z pdZn. zm.

12. Strategia dzialania Stuzby Celnej na lata 2014-2020, Za-
tacznik do zarzadzenia Nr 50 Ministra Finanséow z dnia 13
grudnia 2013 r.

13. http://www.sluzbacelna/projekt programu e-customs//,
9.07.2011 r.

Ewa Gwardzinska
Katedra Prawa Administracyjnego i Finansowego
Przedsigbiorstw Szkota Gtowna Handlowa




24 KWARTALNIK CELNY Nr 1 (17) 2014

Sluzba celna. Status prawny

funkcjonariusza celnego |

Rekomendacja ksiqzki

ilka miesigcy temu Biblioteka Celnej Ksiazki powigk-

szyla si¢ o cickawa pozycj¢ autorstwa Andrzeja Halic-

kiego ,,Stuzba celna — status prawny funkcjonariusza

celnego”. Autor jest prawnikiem. Ma kilkunastoletni
staz w stuzbie celnej w tym na stanowiskach kierowniczych.

Ksiazka napisana przez praktyka z zacigciem naukowym
jest cennym zrodlem wiedzy nie tylko dla celnikow. W rozdziale
pierwszym zawarty jest rys historyczny rozwoju Stuzby Celnej od
jej powstania tj. od roku 1918 do czaséw wspotczesnych.

W zarysie pokazuje zmiang jaka przeszla Shuzba Celna do
roku 2009 oraz jej strategie i misj¢ na lata 2010-2015.

Rozdzial drugi sytuuje administracj¢ celng w strukturze pan-
stwa, jako czg$¢ administracji publicznej ale takze jako stuzbe
mundurowa.

Rozdziat trzeci poswigcony jest zadaniom i organizacji Stuz-
by Celnej. Zaprezentowane sg zadania Ministra Finansow, Szefa
Stuzby Celnej, Dyrektora Izby Celnej oraz Naczelnika Urzgdu
Celnego.

Rozdzialy od czwartego do trzynastego zawieraja bardzo
obszerny opis stanu prawnego ale i praktyki tzw. stosunku stuz-
bowego. Opisane sa zrodla prawa stosunku stuzbowego, zasady
naboru do Shuzby Celnej, nawiazanie stosunku stuzbowego oraz
przebieg stuzby funkcjonariusza celnego.

Duzo miejsca (w rozdziale 6) poswigcono shuzbie przygoto-
wawczej, zmianie miejsca pelnienia stuzby, przeniesieniu do stuz-
by cywilnej, przeniesieniu do Policji i Strazy Granicznej. Opisane
jest takze oddelegowanie do wykonywania pracy poza Stuzba
Celna oraz zawieszenie w pelnieniu obowiazkow stuzbowych.

W rozdziale siodmym opisane sa stanowiska i stopnie stuz-
bowe funkcjonariuszy celnych, warto$ciowanie stanowisk stuzbo-
wych oraz zasady awansu i zmiany na stanowiskach stuzbowych.

Ponad czterdziesci stron tekstu poswigcono obowiazkom
i prawom funkcjonariuszy celnych. Wyodrgbnione sg cztery
glowne bloki tematyczne: obowiazki, zakazy, urlopy i prawa.
Autor zwraca uwagg na brak precyzji a w niektérych przypad-
kach brak konsekwencji w przepisach prawa regulujacych wyzej
wymienione kwestie. Publikuje dane z ktérych wynika ,[...] iz
kierownicy urzedéw jedynie w sporadycznych przypadkach pod-
wyzszali uposazenia funkcjonariuszom celnym, bez zmiany sta-
nowiska shuzbowego”.

Tadeusz Kucharuk

W rozdziale 6smym
zawarta jest cickawa ana-
liza czasu shuzby, w tym
takze analiza ilo$ci go-
dzin przedtuzonego cza-
su stuzby w wybranych
Izbach Celnych.

Duzo miejsca autor
poswigcil takze odpo-
wiedzialnosci  dyscypli-
narnej funkcjonariuszy
celnych, przytaczajac
dane z poszczegbdlnych
Izb Celnych.

Rozdzial jedenasty
traktuje o rozpatrywaniu
sporéw i roszczen funkcjonariuszy celnych ze stosunku stuzbo-
wego, a dwunasty o ustaniu stosunku stuzbowego.

Niewatpliwie dodatkowa wartoscia ksiazki jest rozdziat trak-
tujacy o interwencjach Rzecznika Praw Obywatelskich w obsza-
rze stosunku stuzbowego funkcjonariuszy celnych oraz dziatal-
nos$¢ RPO przed Trybunatem Konstytucyjnym.

Aczkolwiek ksiazka jest napisana przez prawnika i gléwnie
koncentruje si¢ na analizie prawa regulujacego szeroko pojete
kwestie zwigzane ze Shuzba Celna, to rowniez formulowane sa
interesujace wnioski praktyczne, wysuwane przez praktyka cel-
nictwa.

Ksiazka otrzymata bardzo przychylna recenzjg, napisana przez
wybitnego znawcg tematu prof. dr hab. Wiestawa Czyzowicza,
bylego Szefa Stuzby Celnej. Jest to niewatpliwie wartosciowa po-
zycja, przydatna zar6wno dla tych, ktorzy okazjonalnie interesuja
si¢ Stuzba Celna jak i dla funkcjonariuszy celnych.

Stuzba celna

BIBLIOTEKA CELNEJ KSIAZKI
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»Kwartalnik Celny” stanowi forum wymiany mysli dotyczacej szeroko rozumianych zagadnien zwigzanych
z clem, podatkami, spedycja i transportem. I temu poswigcone sa teksty drukowane na tamach pisma. Autora-
mi sa naukowcy - profesorowie ze Szkoty Gtéwnej Handlowej, doktoranci z SGH i innych wyzszych uczelni,
wyktadowcey Studium Celnego, specjalisci ze stuzby celnej, praktycy zajmujacy si¢ spedycja i transportem.

Kwartalnik stuzy propagowaniu przemian i proceséw 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.
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