
Otaczaj¹ca nas rzeczywistoœæ spo³eczna i gospodarcza komplikuje siê. Glo-
balny kryzys finansowy i postêpuj¹ce za nim spadki aktywnoœci gospodarczej
w coraz wiêkszej liczbie pañstw stawiaj¹ przed nami niezwykle powa¿ne wy-
zwania. Czy pozostaje jedynie opuszczenie r¹k i przygl¹danie siê zachodz¹cym
zmianom? Na szczêœcie - nie! Polska gospodarka wykazuje siê pewn¹ odporno-
œci¹ na œwiatowe turbulencje i je¿eli nawet tempo wzrostu produktu krajowego
brutto ulegnie zauwa¿alnemu spowolnieniu, to jeszcze ci¹gle bêdziemy w po-
równaniu z krajami starej Unii Europejskiej w komfortowym po³o¿eniu. Nale¿y
wykorzystaæ obecnie wszelkie szanse rozwojowe, zgodnie z obowi¹zuj¹c¹ za-
sad¹ ekonomiczn¹, ¿e w czasach trudnych i niepewnych tworzy siê za³o¿enia
strategii rozwojowej, po to by je realizowaæ i spieniê¿aæ w okresie prosperity.

Szanse rozwojowe Podlasia Po³udniowego i pó³nocnej Lubelszczyzny s¹ zi-
dentyfikowane. Doskona³e po³o¿enie geopolityczne prawie w samym œrodku
Europy, na styku przestrzeni spo³eczno-gospodarczej Unii Europejskiej i prze-
strzeni euroazjatyckiej. Infrastruktura graniczna wraz z infrastruktur¹ kolejow¹
ró¿n¹ dla Europy i pañstw WNP. Wzmacniaj¹ca siê sieæ drogowa, chocia¿ tu
brak dróg wysokiej jakoœci i mostów stanowi ci¹gle istotne utrudnienie wspó³-
pracy gospodarczej. Du¿e lotnisko w Bia³ej Podlaskiej, a raczej to co po nim
pozosta³o. Œwietnie zlokalizowane w wa¿nym, miêdzynarodowym korytarzu
transportowym tereny pod rozbudowê centrum logistycznego o ponadregio-
nalnym znaczeniu.

Wykorzystanie tych atutów wymaga dzia³añ w dwóch skalach, na dwóch
p³aszczyznach aktywnoœci. Pierwsz¹ jest spojrzenie makro, które powinno staæ
siê optyk¹, sposobem myœlenia i filozofi¹ dzia³ania wszystkich zainteresowa-
nych rozwojem regionu. Zgodnie z nim centralny obszar wschodnich woje-
wództw nadgranicznych Polski mo¿e staæ siê wa¿nym regionem rozwoju infra-
strukturalnego. Niedopuszczalne i antyeuropejskie s¹ wszelkie pomys³y koñ-
czenia autostrad w Warszawie lub Siedlcach, rezygnacji z budowy kolejnych
mostów na Bugu lub „kawa³kowanie” eksploatacyjne linii kolejowych przez
ró¿ne, konkuruj¹ce ze sob¹ przedsiêbiorstwa.

Region musi znaleŸæ swoje miejsce w polityce zagranicznej rz¹du, zgodnie z
któr¹ kszta³towanie poprawnych, sprzyjaj¹cych transgranicznej wspó³pracy go-
spodarczej warunków jest absolutnym priorytetem. Znajdowanie sobie wro-
gów za wschodni¹ granic¹ w celu integracji spo³eczeñstwa wokó³ w³asnych,
wewnêtrznych celów jest niewybaczalnym b³êdem, zaprzeczaj¹cym zasadom
wspó³¿ycia spo³ecznego w globalizuj¹cym siê œwiecie. Bez polityki wspó³pracy
nigdy nie znajdziemy powa¿nych inwestorów dla naszych obszarów nadgra-
nicznych, a przywrócenie bialskiego lotniska bez mo¿liwoœci obs³ugi ruchu pra-
wie pó³milionowego Brzeœcia bêdzie bardzo trudne do ekonomicznego uzasad-
nienia.

Druga sfera aktywnoœci to dzia³ania w skali lokalnej, mikro. Nie mniej wa¿-
ne, ni¿ te z zakresu polityki infrastrukturalnej i gospodarczej pañstwa. Region
powinien mieæ wykwalifikowane, zawodowo u¿yteczne kadry. Rzetelnie wy-
szkoleni pracownicy, oczywiœcie w zawodach poszukiwanych przez nadgra-
nicznych pracodawców, nie bêd¹ musieli emigrowaæ za granicê, ani do du¿ych
miast. Znajd¹ pracê na przyk³ad w upowszechniaj¹cych siê w œwiecie siecio-
wych przedsiêbiorstwach - tak¿e spedycyjno-logistycznych. Dostêp do interne-
tu oraz rozwijanie internetowych mediów (prasowych, telewizyjnych, kultural-
nych) stworzy nied³ugo „nowe” spo³eczeñstwo. Œwietnie ze sob¹ skomuniko-
wane, bez wzglêdu na miejsce zamieszkania, kreatywne, szanuj¹ce i kultywuj¹-
ce wartoœci lokalne, nie gin¹ce w anonimowoœci wielkich metropolii. Takie spo-
³ecznoœci lokalne przyci¹gaj¹, s¹ katalizatorem zmian jakoœciowych, chce siê w
nich po prostu ¿yæ. Myœlê, ¿e pierwsze zarodki tego typu aktywnoœci pojawiaj¹
siê tak¿e na Podlasiu Po³udniowym. Nale¿y robiæ wszystko, by nie okaza³y siê
tylko jednorazowym eksperymentem. Od tego bêdzie zale¿eæ przysz³oœæ nas
wszystkich i przede wszystkim - m³odych pokoleñ.

Infrastruktura rozwoju...

prof. Jacek Brdulak
Przewodnicz¹cy

Rady Programowej
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Unia Celna we Wspólnotach Europejskich – 40 rocznica str. 3
Nawi¹zuj¹c do jubileuszu autor definiuje istotê unii celnej. Ukazuje jej historyczne przemiany.
Pokazuje korzyœci dla pañstw tworz¹cych strefê wolnego handlu, które decyduj¹ siê na uniê celn¹.
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³owania idei w roku 1950 do 1 maja 2004 r., kiedy cz³onkiem wspólnoty zostaje te¿ Polska.

Andrzej Halicki

Instytucja Upowa¿nionego Podmiotu Gospodarczego (AEO) w prawie celnym str. 8
Budowanie zaufania pomiêdzy podmiotami gospodarczymi zajmuj¹cymi siê wymian¹ gospo-
darcz¹ z zagranica, a organami celnymi, przynosi korzyœci dla obu stron. Tekst o tym, dlaczego
warto uzyskaæ status AEO.

Jacek Brdulak

Uwarunkowania tworzenia specjalnych stref ekonomicznych str. 11
Kiedy Polska przystêpowa³a do Unii Europejskiej, tzw. czynniki oficjalne lansowa³y dogmat, ¿e
wspólnota nie toleruje ju¿ specjalnych stref ekonomicznych, ani wolnych obszarów celnych. Dla-
tego m.in. pad³y starania o utworzenie SSE w by³ym województwie bialskopodlaskim.

Wies³aw Czy¿owicz

Kodeksowe elementy kalkulacyjne w teorii i praktyce celnej Unii Europejskiej str. 12
Recenzja ksi¹¿ki Janusza Radzewicza – „Kodeks celny. Elementy kalkulacyjne”.

Roman Zdybel

Wspólnotowy kodeks celny na zewnêtrznych granicach Unii.
Próba oceny skutecznoœci stosowania rozporz¹dzeñ i  dyrektyw
implementowanego prawa do systemu wewnêtrznego pañstwa  (cz. 3/3) str. 15
Ostatnia czêœæ tryptyku o patologiach wynikaj¹cych z niejasnej interpretacji Wspólnotowego Ko-
deksu Celnego przez funkcjonariuszy celnych w toku odpraw towarów i zabezpieczenia wp³y-
wów nale¿noœci celnych do bud¿etu Unii na zewnêtrznych granicach Wspólnoty. Autor podnosi
problem implementacji prawa wspólnotowego do porz¹dku krajowego i merytorycznego przygo-
towania s³u¿b do realizacji nowych zadañ. Wiele uwagi poœwiêca potrzebie zmiany mentalnoœci
prze³o¿onych  celników, po akcesji Polski do Unii Europejskiej.

Bartosz Zakrzewski

Sieæ drogowa pó³nocnej Lubelszczyzny str. 21
Patrz¹c na mapê Europy, ³atwo skonstatowaæ, ¿e pó³nocna Lubelszczyzna jest obszarem, na któ-
rym krzy¿uj¹ siê wa¿ne kontynentalne szlaki transportowe. Czy s¹ to jednak drogi do u¿ycia?
Autor analizuje problemy i przedstawia perspektywy rozwoju dróg i autostrad na œrodkowym
polskim pograniczu wschodnim.

Wydawca:
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UNIA CELNA we Wspólnotach
Europejskich - 40 rocznica

I Waldemar Czernicki

1
 Marsza³ek A., Integracja Europejska , Polskie

Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa
2004, s. 131 - 137

2
 Doliwa-Klepacki Z., Integracja Europejska (po
zakoñczeniu negocjacji Polski z UE), Wydawca
Temida 2, Wy¿sza Szko³a Biznesu i Przed-
siêbiorczoœci w Ostrowcu Œwiêtokrzyskim,
Bia³ystok 2003, s. 41 -42

W chwili obecnej Uniê Euro-
pejsk¹ tworzy 27 pañstw cz³onkow-
skich, które zachowuj¹ swoj¹ suwe-
rennoœæ i s¹ pe³noprawnymi pod-
miotami prawa miêdzynarodowe-
go. Pañstwa te, decyduj¹c siê na
cz³onkostwo w Unii Europejskiej,
dobrowolnie przekaza³y czêœæ swo-
ich kompetencji ponadnarodowym,
wspólnym organom.

Unia celna zawi¹zywana jest
pomiêdzy pañstwami tworz¹cymi
strefê wolnego handlu. Z tego te¿
wzglêdu obejmuje ona zniesienie
barier celnych na przep³yw towa-
rów miêdzy pañstwami cz³onkow-
skimi oraz utrzymuje bariery w
przep³ywie kapita³u i si³y roboczej
wewn¹trz tej unii celnej. Wynikiem
postêpu integracyjnego jest wpro-
wadzenie wspólnej polityki celnej
realizowanej wobec pañstw trzecich.
Unia celna sprzyja rozwojowi han-
dlu wzajemnego pañstw cz³onkow-
skich i ogranicza rozwój handlu z
krajami spoza tego ugrupowania.
Unia celna to ugrupowanie integra-
cyjne co najmniej dwóch pañstw,
które polega na:
- ca³kowitym zniesieniu ce³ i innych

barier w obrotach handlowych (np.
ograniczeñ iloœciowych oraz in-
nych op³at i œrodków o skutku
równowa¿nym) pomiêdzy pañ-
stwami unii celnej;

- ustanowieniu przez te pañstwa
wspólnej, dla wszystkich pañstw
unii celnej, taryfy celnej;

- prowadzeniu wspólnej polityki
handlowej wobec krajów trzecich.

Unia celna we Wspólnotach Eu-
ropejskich zosta³a wprowadzona 1
lipca 1968 r. przez pañstwa cz³on-
kowskie by³ej Europejskiej Wspól-
noty Gospodarczej (EWG) na pod-
stawie postanowieñ Traktatu Rzym-
skiego. Powsta³a ona na bazie czte-
rech systemów celnych obowi¹zu-
j¹cych w szeœciu pañstwach, które
by³y pierwszymi cz³onkami Wspól-
not, tj. systemu Beneluksu (Belgia,
Holandia i Luksemburg) oraz Fran-
cji, Niemiec i W³och. Jest ona fun-
damentem Unii Europejskiej i pod-
stawowym elementem funkcjono-
wania jednolitego rynku wewnêtrz-

nego, który obejmuje obecnie obszar
27 pañstw cz³onkowskich bez gra-
nic wewnêtrznych. Zadaniem unii
celnej jest zapewnienie swobodne-
go przep³ywu towarów wewn¹trz
Wspólnoty Europejskiej poprzez
usuniêcie wszelkich przeszkód fak-
tycznych i prawnych, które mog³y-
by tak¹ swobodê naruszyæ.

W ramach unii celnej administra-
cje/s³u¿by celne pañstw cz³onkow-
skich:
- zapewniaj¹ bezpieczeñstwo i

ochronê mieszkañcom pañstw
cz³onkowskich Wspólnoty;

- chroni¹ finansowe interesy Wspól-
noty oraz jej pañstw cz³onkow-
skich;

- chroni¹ Wspólnotê przed nie-
uczciwym i nielegalnym handlem;

- zwiêkszaj¹ konkurencyjnoœæ eu-
ropejskich przedsiêbiorstw stosu-
j¹c nowoczesne metody pracy.

Unia celna oznacza zniesienie
barier w przep³ywie towarów i usta-
nowienie wspólnej zewnêtrznej ta-
ryfy celnej wobec towarów przywo-
¿onych z krajów trzecich. Trzeci¹
form¹ integracji jest unia gospodar-
cza, co oznacza ¿e jej uczestnicy
zmierzaj¹ do zharmonizowania
swoich dzia³añ w sferze polityki
gospodarczej.

Strefa wolnego handlu to najprost-
sza forma ugrupowania krajów, któ-
re znosz¹ c³a i ograniczenia iloœciowe
importu w handlu pomiêdzy sob¹.
Kraje te jednoczeœnie pozostawiaj¹
narodowe taryfy celne wobec towa-
rów pochodz¹cych z krajów trzecich
i prowadz¹ z nimi w³asn¹ niezale¿n¹
politykê. Ugrupowanie to opiera siê
tak¿e na utrzymaniu ograniczeñ w
przep³ywie czynników produkcji miê-
dzy pañstwami cz³onkowskimi. Strefa
wolnego handlu jest podstaw¹ orga-
nizacji takich ugrupowañ jak Europej-
skie Stowarzyszenie Wolnego Handlu
(EFTA), do którego nale¿¹ obecnie
cztery kraje.

Najczêœciej celem istniej¹cych ak-
tualnie stref wolnego handlu jest znie-
sienie barier w obrocie artyku³ami
przemys³owymi. Kraje tworz¹ce stre-
fê wolnego handlu nie tworz¹ wspól-
nej zewnêtrznej taryfy celnej impor-

towej, ale zachowuj¹ w³asne narodo-
we taryfy celne importowe. Te naro-
dowe taryfy celne importowe zazwy-
czaj ró¿ni¹ siê miêdzy sob¹ w zakre-
sie stawek celnych na towary przy-
wo¿one na terytorium danego kraju,
przez co istnieje niebezpieczeñstwo
przenikania towarów z krajów trze-
cich do tych pañstw cz³onkowskich
strefy wolnego handlu, które stosuj¹
wysokie stawki celne i inne bariery
handlowe poprzez pañstwa cz³on-
kowskie stosuj¹ce niskie stawki celne
i brak, b¹dŸ mniejsze ograniczenia po-
zataryfowe przy przywozie tych to-
warów1 .

Aby ograniczyæ dotkliwe skutki
takich praktyk ustanawiana jest zwy-
kle klauzula dokumentowania po-
chodzenia towaru. Utworzenie stre-
fy wolego handlu, w przeciwieñ-
stwie do unii celnej nie poci¹ga za
sob¹ okreœlenia wspólnej zewnêtrz-
nej (na towary pochodz¹ce z pozo-
sta³ych krajów) taryfy celnej impor-
towej. Strefa wolnego handlu wyma-
ga wiêc utrzymania kontroli celnej na
granicach krajów tworz¹cych strefê
w celu sprawdzenia statusu celnego
towarów2 .

Bariery pozataryfowe stanowi¹
przeszkody w wymianie handlowej
wynikaj¹cej nie z na³o¿enia taryf cel-
nych, podatków czy ograniczeñ ilo-
œciowych (kontyngentów), ale z ró¿-
nych specyfikacji produktów, dyskry-
minuj¹cej polityki zamówieñ publicz-
nych, restrykcyjnej kalkulacji cen lub
umów dystrybucyjnych, trudnoœci z
rejestracj¹ patentów i ochron¹ praw
autorskich, du¿ej rozbie¿noœci w
strukturze podatków itd.

Korzyœci wynikaj¹ce z integracji
pañstw mo¿na podzieliæ na3 :
- korzyœci statyczne,
- korzyœci dynamiczne,
- mobilnoœæ czynników produkcji i

korzyœci skali
Korzyœci statyczne odnosz¹ siê
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do pierwszych etapów integracji, wy-
korzystuj¹cych g³ównie korzyœci po-
wstaj¹ce w wyniku liberalizacji han-
dlu. Podstaw¹ jest teoria unii celnej,
okreœlana czêsto jako statyczna teo-
ria integracji, zgodnie z któr¹ utwo-
rzenie unii celnej zawsze prowadzi
do powstania dwóch efektów:
- kreacji i
- przesuniêcia.

Efekt kreacji (skutki zwiêkszenia
obrotów wewn¹trz obszaru unii cel-
nej) jest jednoznacznie korzystny dla
pañstw cz³onkowskich unii, nato-
miast dla krajów poza ni¹ efekt nie
jest oczywisty. Efekty te dzia³aj¹ w
przeciwnych kierunkach, czêœciowo
znosz¹ siê nawzajem i wobec tego
skutek koñcowy nie musi byæ dla
krajów tworz¹cych uniê celn¹ jedno-
znacznie korzystny. Niebezpieczeñ-
stwo strat, a wiêc przewagi efektu
przesuniêcia nad efektem kreacji,
wystêpuje szczególnie wtedy, gdy
uniê celn¹ utworz¹ kraje s³abo roz-
winiête gospodarczo, o ma³ych nie-
efektywnych rynkach i wysokich
kosztach produkcji w stosunku do
otoczenia, czyli krajów pozostaj¹cych
poza uni¹ celn¹. Wtedy efekt kreacji
mo¿e byæ niewielki, a efekt przesu-
niêcia znaczny. Niekorzystne mo¿e
byæ jednak tak¿e utworzenie unii cel-
nej przez kraje du¿e i silne gospo-
darczo, poniewa¿ efekt przesuniêcia
mo¿e wp³yn¹æ tak silnie negatywnie
na kraje pozostaj¹ce poza uni¹ po-
przez obni¿enie ich dobrobytu, ¿e w
d³u¿szym okresie ograniczy to tak¿e
mo¿liwoœci rozwojowe krajów two-
rz¹cych uniê celn¹.

Zgodnie z tradycyjn¹ teori¹ miê-
dzynarodowej wymiany towarowej,
wzrost handlu jest zawsze korzystny.
Podstaw¹ teorii miêdzynarodowej
wymiany towarowej wyjaœniaj¹c¹ ko-
rzyœci p³yn¹ce z handlu zagraniczne-
go jest zasada korzyœci komparatyw-
nych. Pokazuje ona, ¿e nawet w przy-
padku kiedy jeden kraj ma absolutn¹
przewagê w produkcji wszystkich to-
warów, tzn. kiedy wszystkie towary
produkuje taniej od innego kraju (kra-
jów), to handel z tymi krajami powi-
nien byæ korzystny dla wszystkich.
Dzieje siê tak dlatego, ¿e tylko handel
w wymianie miêdzynarodowej
umo¿liwia korzystn¹ specjalizacjê i
koncentracjê, a wiêc tak¿e lepsze wy-
korzystanie istniej¹cych zasobów
(czynników produkcji).

Korzyœci dynamiczne – korzy-
œci z miêdzynarodowej wymiany to-

warowej jeszcze wzrosn¹, je¿eli
uwzglêdni siê wystêpowanie korzy-
œci ze skali produkcji, które wystê-
puj¹ wtedy, gdy wraz ze wzrostem
rozmiarów produkcji maleje koszt
przeciêtny (koszt ca³kowity podzie-
lony przez iloœæ, czyli koszt jednost-
kowy ca³ej produkcji). Oznacza to,
¿e maleje koszt wytworzenia ka¿-
dej dodatkowej jednostki produktu.
To powoduje wzmocnienie efektu
kreacji handlu – specjalizacja na du-
¿ym rynku zbytu uruchamia dodat-
kowo korzyœci ze skali.

Mobilnoœæ czynników produk-
cji i korzyœci skali – utworzenie unii
celnej oznacza stworzenie mo¿liwo-
œci nie tylko wzrostu rozmiarów
miêdzynarodowej wymiany towa-
rowej, ale tak¿e osi¹gniêcia korzy-
œci skali produkcji. Nie wszyscy
przedsiêbiorcy dzia³aj¹cy na rynku
bêd¹ w stanie wykorzystaæ tego
typu korzyœci w jednakowym stop-
niu. Przedsiêbiorcy, którzy zrobi¹ to
szybciej, bêd¹ wypychaæ z rynku
przedsiêbiorców mniejszych, którzy
w tych warunkach oka¿¹ siê mniej
mobilni. Dochodzi na pewno do
wiêkszej koncentracji produkcji, alo-
kacji czynników produkcji na rzecz
przedsiêbiorstw du¿ych, bardziej
efektywnych ekonomicznie. Bez
unii celnej znaczna czêœæ przedsiê-
biorstw mniej efektywnych by³aby
chroniona c³ami lub innymi instru-
mentami ograniczaj¹cymi import
(barierami fizycznymi, fiskalnymi
lub technicznymi). Taka ochrona
tworzy z jednej strony warunki dla
rozwoju chronionych przedsiê-
biorstw, a z drugiej u³atwia powsta-
nie struktur monopolistycznych
(poniewa¿ ogranicza konkurencjê).
Mobilnoœæ czynników produkcji
wewn¹trz kraju jest koniecznym
warunkiem specjalizacji, a wiêc i
osi¹gniêcia korzyœci z miêdzynaro-
dowej wymiany towarowej.

Ustanowienie 1 lipca 1968 r.

przez pañstwa cz³onkowskie by³ej
Europejskiej Wspólnoty Gospodar-
czej (EWG) unii celnej w rzeczywi-
stoœci znios³o taryfy celne, podatki i
kontyngenty nak³adane na handel
wewnêtrzny Wspólnot Europej-
skich, a potrzeba zniesienia barier
pozataryfowych by³a g³ównym ce-
lem Jednolitego Rynku utworzo-
nym w 1992 roku. Bariery pozata-
ryfowe dostarczaj¹ wielu sposobów
uciekania siê do ukrytego protekcjo-
nizmu i ich zniesienie stanowi³o tak-
¿e priorytet innych organizacji zaj-
muj¹cych siê wolnym handlem, ta-
kich jak Uk³ad Ogólny w sprawie
Taryf Celnych i Handlu (GATT) i
nastêpca prawny tj. Œwiatowa Or-
ganizacja Handlu (WTO).

Traktat o Unii Europejskiej zobo-
wi¹zuje pañstwa cz³onkowskie do
takiego skoordynowania ich stosun-
ków z krajami trzecimi, aby z up³y-
wem okresu przejœciowego zosta³y
stworzone warunki niezbêdne do
wprowadzenia w ¿ycie wspólnej po-
lityki w dziedzinie handlu z tymi
krajami, która winna siê opieraæ na
jednolitych zasadach, w szczególno-
œci w zakresie:
- zmian ce³,
- zawierania uk³adów w sprawach

celnych i handlowych,
- polityki wywozowej (eksportowej)

œrodków maj¹cych na celu ochro-
nê handlu, w tym œrodki podejmo-
wane w przypadku dumpingu i
subwencji4 .

BIBLIOGARFIA :
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ków 1998.
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Wyd. Temida 2, Wy¿sza Szko³a Biznesu i Przedsiêbiorczoœci w Ostrowcu Œwiêto-
krzyskim, Bia³ystok 2003.
3. Marsza³ek A. Integracja Europejska, PWE, Warszawa 2004.
4. Milczarek D., Nowak A., Integracja Europejska - Wybrane problemy, Centrum Euro-
pejskie Uniwersytetu Warszawskiego, Podrêczniki i Skrypty, Warszawa 2003.

3
 Milczarek D. Nowak A., Integracja Europejska, Wybrane problemy , Centrum Europejskie Uniwersyte-
tu Warszawskiego, Podrêczniki i Skrypty, Warszawa 2003, s. 237 - 259

 
4
 Bainbridge T., Teasdale A., Leksykon Unii Europejskie, Wydawnictwo Platan, Kraków 1998, s. 20 - 21

Waldemar
Czernicki
jest specjalist¹ w
zakresie zagadnieñ
celnych oraz prak-
tyki celnej. Autor

wielu obowi¹zuj¹cych regulacji
celnych oraz wieloletni wyk³a-
dowca w szko³ach wy¿szych i po-
maturalnych w zakresie zagad-
nieñ celnych.  
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Droga Polski do cz³onkostwa
w Unii Europejskiej
Kalendarium I Tadeusz Kucharuk

1 lipca 2008 roku minê³o 40 lat od powo³ania Europejskiej Unii Celnej. Ten jubileusz  jest pretekstem do
pokazania drogi jak¹ przeby³ nasz kraj do momentu uzyskania cz³onkostwa w Unii Europejskiej na tle
wydarzeñ integracyjnych w Europie.

ROK 1950

9 maja
Robert Schuman (min spraw zagra-
nicznych. Francji).
„Idea” – zaprezentowana publicz-
nie.
Traktat Paryski
18 kwietnia 1951 podpisany w Pa-
ry¿u.
23 lipca 1952 (wszed³ w ¿ycie)
powo³ano
Europejsk¹ Wspólnotê Wêgla i
Stali

ROK 1957

25 marca
Traktaty Rzymskie (Rzym -Kapitol),
(wesz³y w ¿ycie 1.01.1958).
Pañstwa uczestnicz¹ce: Francja, Re-
publika Federalna Niemiec (NRF),
W³ochy, Belgia, Holandia, Luksem-
burg.
Traktaty ustanawiaj¹ce:
Europejsk¹ Wspólnotê Gospo-
darcz¹ (obecnie: Wspólnota Europej-
ska)
Europejsk¹ Wspólnotê Energii Ato-
mowej (Euratom)
Artyku³ 1.
Niniejszym Traktatem Wysokie
Umawiaj¹ce siê Strony ustanawiaj¹
miêdzy sob¹ Europejsk¹ Wspólno-
tê Gospodarcz¹.
Artyku³ 2.
Zadaniem Wspólnoty jest popiera-
nie – przez utworzenie wspólnego
rynku oraz stopniowe ujednolicenie
polityki gospodarczej Pañstw
Cz³onkowskich – harmonijnego roz-
woju dzia³alnoœci gospodarczej na
terenie ca³ej Wspólnoty, sta³ego i
równomiernego rozwoju, umacnia-
nia stabilnoœci, szybszego podnosze-
nia poziomu ¿ycia i œciœlejszych sto-

sunków miêdzy Pañstwami nale¿¹-
cymi do Wspólnoty.
Artyku³ 3.
Dla osi¹gniêcia celów wymienio-
nych w artykule 2, na warunkach
okreœlonych w niniejszym Traktacie
i zgodnie z przewidzianymi w nim
terminarzem, dzia³alnoœæ Wspólno-
ty obejmuje:

a) znoszenie miêdzy Pañstwami
Cz³onkowskimi, ce³ i ograni-
czeñ iloœciowych w przywozie
i wywozie towarów jak i rów-
nie¿ wszelkich innych œrod-
ków wywieraj¹cych podobny
skutek,

b) ustanowienie wspólnej taryfy
celnej i wspólnej polityki handlo-
wej wobec Pañstw trzecich,

c) usuwanie przeszkód miêdzy
Pañstwami Cz³onkowskimi w
swobodnym przep³ywie osób,
us³ug i kapita³u,

d) przyjêcie wspólnej polityki w
dziedzinie rolnictwa,

e) przyjêcie wspólnej polityki w
dziedzinie transportu.

Unia Celna
Istnieje od 1.07.1968.
31.12.1969 – ostateczna likwidacja
op³at zak³ócaj¹cych swobodny prze-
p³yw towarów
1968 – Wspólna Taryfa Celna (c³a +
nomenklatura celna)
1988 – Wprowadzenie dokumenta-
cji - SAD
1988 – Uproszczenie tranzytu
1992 – Wspólnotowy Kodeks Celny

ROK 1988

Wrzesieñ Nawi¹zanie stosunków
dyplomatycznych miêdzy Polsk¹
Rzeczpospolit¹ Ludow¹ a Euro-
pejsk¹ Wspólnot¹ Gospodarcz¹.

ROK 1989

Czerwiec Decyzja pañstw Grupy G-
7 (najbardziej uprzemys³owione
Pañstwa œwiata) o przyznaniu Pol-
sce i Wêgrom pomocy gospodarczej
i uruchomieniu Programu PHARE
(Poland-Hungary  Assistance to Re-
structuring of their Economies). Ko-
ordynacja  Pomocy powierzona zo-
sta³a Komisji Wspólnot Europej-
skich.
Lipiec Utworzenie Misji Rzeczypo-
spolitej Polskiej przy Wspólnotach
Europejskich w Brukseli. Pierwszym
ambasadorem RP akredytowanym
przy Wspólnotach zostaje Jan Ku³a-
kowski.
19 wrzeœnia Podpisanie umowy
miêdzy Polsk¹ a Europejsk¹ Wspól-
not¹ Gospodarcz¹ w sprawie han-
dlu  oraz wspó³pracy handlowej i
gospodarczej (podpisanie umowy
zakoñczy³o okres bezumowny w
stosunkach miêdzy stronami).

ROK 1990

25 maja Z³o¿enie przez Polskê wnio-
sku o rozpoczêcie negocjacji umo-
wy o stowarzyszeniu ze Wspólno-
tami Europejskimi.
21 czerwca Przedstawienie przez
Polskê projektu tekstu umowy o sto-
warzyszeniu ze Wspólnotami Euro-
pejskimi. Polska by³a pierwszym
krajem z Europy Œrodkowej i
Wschodniej, który przedstawi³ pro-
jekt tekstu umowy.
22 grudnia Rozpoczêcie pierwszej
rundy negocjacji umowy o stowa-
rzyszeniu.

ROK 1991

26 stycznia Uchwa³a Rady Mini-
strów 11/91 w sprawie powo³ania
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Pe³nomocnika Rz¹du do Spraw In-
tegracji Europejskiej oraz Pomocy
Zagranicznej. Nominacjê na to sta-
nowisko otrzymuje 28 stycznia Ja-
cek Saryusz-Wolski.
16 grudnia  Podpisanie Uk³adu Eu-
ropejskiego ustanawiaj¹cego stowa-
rzyszenie miêdzy Rzecz¹pospolit¹
Polsk¹ z jednej strony a Wspólnota-
mi Europejskimi i ich pañstwami
cz³onkowskimi z drugiej strony.
Grudzieñ Rozpoczêcie pobytów
sta¿owych dla pracowników pol-
skiej administracji w Komisji Euro-
pejskiej.

ROK 1992

1 marca Wejœcie w ¿ycie  Umowy
Przejœciowej w sprawie realizacji tej
czêœci postanowieñ Uk³adu Europej-
skiego, które dotycz¹ kwestii han-
dlowych.

ROK 1993

21-22 czerwca Posiedzenie Rady
Europejskiej w Kopenhadze, na któ-
rym przywódcy UE zdefiniowali i
przyjêli kryteria oceny gotowoœci
pañstw Europy Œrodkowej i
Wschodniej do cz³onkostwa w UE.
Tzw. Kryteria kopenhaskie obej-
muj¹: kryteria polityczne (stabilnoœæ
instytucji gwarantuj¹cych demokra-
cjê, rz¹dy prawa, prawa cz³owieka
oraz  poszanowanie i ochronê mniej-
szoœci); kryteria ekonomiczne (ist-
nienie funkcjonuj¹cej gospodarki
rynkowej, zdolnoœæ do stawienia
czo³a presji konkurencji i si³om ryn-
kowym wewn¹trz UE) oraz zdol-
noœæ do przyjêcia obowi¹zków wy-
nikaj¹cych z cz³onkostwa, w tym
przyjêcia celów unii politycznej,
gospodarczej i walutowej.

ROK 1994

1 lutego  Wejœcie w ¿ycie Uk³adu
Europejskiego ustanawiaj¹cego sto-
warzyszenie miêdzy Rzecz¹pospo-
lit¹ Polsk¹ z jednej strony, a Wspól-
notami Europejskimi i ich pañstwa-
mi cz³onkowskimi   z drugiej strony.
Do momentu wejœcia Polski do UE
ta umowa miêdzynarodowa stano-
wi podstawê wzajemnych stosun-
ków.
7 kwietnia  Sejm RP jednomyœlnie
akceptuje Informacjê Rz¹du RP do-
tycz¹c¹ planowanego z³o¿enia wnio-

sku o cz³onkostwo Polski w UE.
8 kwietnia Minister Spraw Zagra-
nicznych RP Andrzej Olechowski
sk³ada w Atenach - na rêce prezy-
dencji greckiej – oficjalny wniosek o
cz³onkostwo Polski w Unii Europej-
skiej.

ROK 1995

26-27 czerwca Posiedzenie Rady
Europejskiej w Cannes, na którym
przywódcy pañstw cz³onkowskich
przyjmuj¹ Bia³¹ Ksiêgê w sprawie
przygotowania krajów stowarzy-
szonych z Europy Œrodkowej i
Wschodniej do integracji z jednoli-
tym rynkiem UE.
15-16 grudnia Posiedzenie Rady
Europejskiej w Madrycie, na którym
przywódcy pañstw cz³onkowskich
zlecili Komisji Europejskiej przygo-
towanie Opinii na temat wniosków
o cz³onkostwo w UE  z³o¿onych
przez pañstwa Europy Œrodkowej i
Wschodniej.

ROK 1996

14 marca Uchwa³a Sejmu RP w spra-
wie przygotowania Polski do cz³on-
kostwa w UE. W uchwale Sejm za-
leci³ Radzie Ministrów opracowanie
narodowej strategii dochodzenia
Rzeczypospolitej Polskiej do cz³on-
kostwa w UE.
26 kwietnia Komisja Europejska
przesy³a rz¹dom pañstw, które z³o-
¿y³y wnioski o cz³onkostwo w UE,
kwestionariusz zawieraj¹cy oko³o 2
tysiêcy pytañ. Informacje z kwestio-
nariusza by³y podstaw¹ prac Komi-
sji Europejskiej nad przygotowa-
niem Opinii na temat wniosków o
cz³onkostwo  w UE z³o¿onych przez
poszczególne pañstwa.
27 lipca  Przekazanie przez Polskê
odpowiedzi na kwestionariusz Ko-
misji Europejskiej. Dokument zawie-
raj¹cy odpowiedzi liczy³ ponad 2600
stron.
16 paŸdziernika Rozpoczêcie dzia-
³alnoœci Urzêdu Komitetu Integra-
cji Europejskiej, którego szefem w
randze Sekretarza Stanu zostaje Da-
nuta Hübner.

ROK 1997

28 stycznia Przyjêcie przez Radê
Ministrów Narodowej Strategii In-
tegracji pierwszego programowego

dokument u dotycz¹cego Przygoto-
wañ Polski do uzyskania  cz³onko-
stwa w UE.
12-13 grudnia   Posiedzenie Rady
Europejskiej w Luksemburgu, na
którym podjêto decyzjê o rozpoczê-
ciu -30 marca 1998 roku - procesu
akcesyjnego (który obejmie 10
pañstw EŒiW oraz Cypr) oraz zde-
cydowano o rozpoczêciu - 31 marca
1998 roku - negocjacji akcesyjnych z
Polsk¹, Cyprem, Czechami, Estoni¹,
S³oweni¹ oraz Wêgrami.

ROK 1998

17 marca Przyjêcie przez Radê Mi-
nistrów RP raportu: „Przygotowa-
nia do negocjacji akcesyjnych z UE”
oraz dokumentu: „Wytyczne do ne-
gocjacji w sprawie cz³onkostwa Pol-
ski w UE”.
31 marca  Otwarcie dwustronnych
miêdzyrz¹dowych konferencji akce-
syjnych z pierwsz¹ szóstk¹ pañstw
kandyduj¹cych (Cyprem, Czechami,
Estoni¹, Polsk¹, S³oweni¹ oraz Wê-
grami).
3 kwietnia Rozpoczêcie procesu
screeningu tj. przegl¹du prawa
wspólnotowego pod k¹tem dosto-
sowañ do niego prawa polskiego.
Screening by³ prowadzony równo-
legle z procesem negocjacji  w 29 ob-
szarach negocjacyjnych i zosta³ za-
koñczony w paŸdzierniku 1999
roku.
1 wrzeœnia Z³o¿enie przez rz¹d RP
na rêce prezydencji austriackiej
pierwszych siedmiu stanowisk ne-
gocjacyjnych w nastêpuj¹cych ob-
szarach: „Nauka i badania”; „Edu-
kacja, kszta³cenie, m³odzie¿”; „Poli-
tyka przemys³owa”; „Ma³e i œred-
nie przedsiêbiorstwa”; „Wspólna
Polityka Zagraniczna i Bezpieczeñ-
stwa”; „Telekomunikacja I Techno-
logie Informacyjne”; „Kultura i po-
lityka audiowizualna”.
4 listopada Opublikowanie przez
Komisjê Europejsk¹ pierwszych Ra-
portów Okresowych na temat po-
stêpów pañstw kandyduj¹cych na
drodze do cz³onkostwa w UE. W
ocenie Komisji Europejskiej Polska
spe³nia polityczne kryteria cz³onko-
stwa, a gospodarka Polski mo¿e byæ
okreœlana jako rynkowa i powinna
- w œrednim okresie - byæ zdolna do
sprostania presji konkurencji i si³
rynkowych na wspólnym rynku
UE.
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ROK 1999

24-25 marca Posiedzenie Rady Eu-
ropejskiej w Berlinie, na którym
przywódcy pañstw cz³onkowskich
uzgadniaj¹ ramy finansowe UE na
lata 2000-2006 oraz przyjmuj¹ po-
stanowienia dotycz¹ce reformy
Wspólnej Polityki Rolnej oraz funk-
cjonowania funduszy struktural-
nych. W ramach uzgodnieñ doty-
cz¹cych ram finansowych na lata
2000-2006 przywódcy pañstw
cz³onkowskich podjêli decyzjê  o
wielkoœci unijnej pomocy przedak-
cesyjnej dla krajów kandyduj¹cych
oraz wyodrêbnieniu od 2002 roku
œrodków przeznaczonych dla no-
wych pañstw w przypadku gdyby
w tym terminie dosz³o do rozsze-
rzenia.
20 lipca Decyzja Komisji Europej-
skiej w sprawie podzia³u œrodków
pomocy przedakcesyjnej z nowych
programów pomocowych dla
pañstw kandyduj¹cych w latach
2000-2003. W ramach funduszu
ISPA (projekty z dziedziny ochrony
œrodowiska i transportu) dla Polski
przewidziano rocznie ok. 312 - 385
mln euro. W ramach programu SA-
PARD na rozwój rolnictwa i obsza-
rów wiejskich roczna wielkoœæ œrod-
ków finansowych okreœlona zosta-
³a na 168 mln euro.
16 grudnia  Przekazanie stronie unij-
nej przez Rz¹d RP stanowiska ne-
gocjacyjnego w 29 obszarze: „Rol-
nictwo”.

ROK 2000

18 lutego  Uchwa³a Sejmu RP w
sprawie przygotowañ RP do cz³on-
kostwa w UE. Sejm zaleca nadanie
priorytetu  pracom  dostosowaw-
czym oraz apeluje o przedstawienie
przez Rz¹d RP ca³oœciowego harmo-
nogramu  rz¹dowych inicjatyw
ustawodawczych w zakresie Dosto-
sowania polskiego prawa do prawa
wspólnotowego.
10 lipca Podpisanie przez Marsza³-
ków Sejmu i Senatu RP oraz Pre-
zesa Rady Ministrów RP wspólnej
deklaracji . Trójporozumienia dla
przyspieszenia Procesu dostoso-
wywania prawa polskiego do pra-
wa wspólnotowego. Rz¹d i Parla-
ment zobowi¹za³y siê do wzmoc-
nienia wspó³pracy i Koordynacji
dzia³añ w procesie przyjmowania

i wdra¿ania prawa. Utworzono
m.in. Mechanizm œciœlejszej kon-
troli legislacyjnych prac Dostoso-
wawczych.
25-26 lipca Przyjêcie przez Radê
Ministrów RP Raportu w sprawie
korzyœci kosztów integracji RP z UE.
7-11 grudnia Posiedzenie Rady Eu-
ropejskiej w Nicei. Podczas szczytu
- po Wielogodzinnych negocjacjach
– osi¹gniêto porozumienie w spra-
wie ostatecznego tekstu Traktatu
Nicejskiego, bêd¹cego efektem prac
Konferencji miêdzyrz¹dowej rozpo-
czêtej 14 lutego 2000 r.  Traktat Ni-
cejski wprowadzi³ m.in. szereg
zmian Instytucjonalnych przygoto-
wuj¹cych Uniê do przyjêcia nowych
cz³onków. Na mocy postanowieñ
Traktatu Polska po wejœciu do UE
dysponowaæ bêdzie 27 g³osami w
Radzie UE (taka sama liczba g³osów
jak  Hiszpania), 54 miejscami w Par-
lamencie Europejskim oraz prawem
do nominowania Jednego cz³onka
Komisji Europejskiej.

ROK 2001

15-16 czerwca  Posiedzenie Rady
Europejskiej w Göteborgu, na któ-
rym przywódcy pañstw UE Po-
twierdzaj¹, ¿e proces rozszerzenia
jest nieodwracalny. Wskazano, ¿e
pod warunkiem utrzymania postê-
pu w spe³nianiu kryteriów cz³onko-
stwa, do koñca 2002 roku powinno
dojœæ do zakoñczenia procesu nego-
cjacji z pañstwami, które bêd¹ goto-
we. Podkreœlono, ¿e celem UE jest,
aby pañstwa te ju¿ jako cz³onkowie
wziê³y udzia³ w wyborach do Par-
lamentu Europejskiego w czerwcu
2004 roku.
22 sierpnia Podpisanie Paktu na
Rzecz Integracji przez przywódców
czterech partii politycznych: Jerze-
go Buzka z Akcji Wyborczej Solidar-
noœæ Prawicy, Bronis³awa Geremka
z Unii Wolnoœci, Leszka Millera z
Sojuszu Lewicy Demokratycznej i
Macieja P³a¿yñskiego z Platformy
Obywatelskiej.
15 listopada Przyjêcie przez Radê
Ministrów Europejskiej Strategii
Rz¹du RP oraz zmiany stanowisk
negocjacyjnych w obszarach: „Swo-
bodny przep³yw osób” i „Swobod-
ny przep³yw Kapita³u”.
14-15 grudnia Posiedzenie Rady Eu-
ropejskiej w Laeken. W dokumen-
cie koñcowym z Laeken wskazano,

¿e przy utrzymaniu dotychczasowe-
go postêpu negocjacji i tempa reform
10 pañstw cz³onkowskich (wszyst-
kie pañstwa kandyduj¹ce z wyj¹t-
kiem Bu³garii, Rumunii i Turcji)
mog³yby byæ gotowe do cz³onko-
stwa zgodnie ze scenariuszem spre-
cyzowanym na szczycie UE w Göte-
borgu.

ROK 2002

15-16 marca Posiedzenie Rady Eu-
ropejskiej w Barcelonie.  W Barcelo-
nie po raz pierwszy w historii przed-
stawiciele pañstw kandyduj¹cych
uczestniczyli w sesjach  roboczych
Rady Europejskiej (do tej pory od-
bywa³y siê jedynie nieformalne spo-
tkania na zakoñczenie szczytów UE,
na których przywódcy pañstw
cz³onkowskich informowali przed-
stawicieli pañstw kandyduj¹cych o
wynikach dyskusji na szczycie).
24-25 paŸdziernika
Posiedzenie Rady Europejskiej w
Brukseli, na którym Rada przyjmu-
je rekomendacjê Komisji Europej-
skiej o gotowoœci 10 kandydatów do
akcesji  w roku 2004.
15 listopada Wspólne oœwiadczenie
szefów rz¹dów 10 pañstw kandy-
duj¹cych na temat ostatniej fazy ne-
gocjacji akcesyjnych i planowanej
konferencji Miêdzyrz¹dowej w roku
2004.
18 listopada Spotkanie ministrów
spraw zagranicznych pañstw cz³on-
kowskich i krajów kandyduj¹cych,
na którym strona unijna przekazuje
informacjê o Planowanej dacie roz-
szerzenia: 1 maja 2004 roku.
18-20 listopada Sesja plenarna Par-
lamentu Europejskiego poœwiêcona
rozszerzeniu UE, z udzia³em dele-
gacji parlamentarzystów z 12 kra-
jów kandyduj¹cych.
Parlament Europejski przyjmuje
uchwa³ê popieraj¹c¹ rekomenda-
cje Komisji Europejskiej zawarte w
Raportach Okresowych z 9 paŸ-
dziernika.
4-5 grudnia Debata plenarna w Sej-
mie RP nad informacj¹ Rz¹du RP w
sprawie negocjacji akcesyjnych.
12-13 grudnia Posiedzenie Rady
Europejskiej w Kopenhadze, na któ-
rym zapada decyzja o zakoñczeniu
negocjacji akcesyjnych z 10 pañstwa-
mi kandyduj¹cymi.
17 grudnia Przyjêcie przez Radê Mi-
nistrów Raportu na temat rezultatów
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negocjacji o cz³onkostwo RP w UE.
21 grudnia Przyjêcie przez Sejm po
debacie plenarnej informacji Rz¹du
RP na temat wynegocjowanych wa-
runków cz³onkostwa w UE.

ROK 2003

1 lutego Wejœcie w ¿ycie Traktatu
Nicejskiego, który przygotowuje in-
stytucje UE do rozszerzenia o nowe
pañstwa.
19 lutego  Przyjêcie przez Komisjê
Europejsk¹ pozytywnej Opinii w
sprawie Traktatu akcesyjnego.
8 kwietnia Zgoda Rady Ministrów
RP na podpisanie Traktatu akcesyj-
nego.
9 kwietnia Przyjêcie przez Parla-
ment Europejski - w ramach tzw.
procedury zgody 10 uchwa³ prawo-

dawczych w sprawie przyst¹pienia
do UE 10 nowych pañstw. W g³oso-
waniu nad wejœciem Polski do UE
509 deputowanych opowiedzia³o siê
za, 25 by³o przeciw, a 31 wstrzyma-
³o siê od g³osu. Najwiêcej g³osów
poparcia otrzyma³y Wêgry, £otwa i
S³owenia (po 522 g³osów), a najmniej
Czechy (489 g³osów).
Podpisanie Traktatu akcesyjnego
16 kwietnia 2003 roku w Atenach –
rozpoczyna procedurê ratyfikacji
Traktatu w 15 pañstwach cz³onkow-
skich oraz 10 pañstwach przystêpu-
j¹cych do Unii Europejskiej. Nowe
pañstwa wejd¹ do  Unii Europejskiej
1 maja 2004 roku.
7-8 czerwca
Referendum akcesyjne w sprawie
wst¹pienia Polski do Unii Europej-
skiej.

ROK 2004

1 maja
Wejœcie Polski do Unii Europejskiej

Materia³ opracowany w oparciu o mate-
ria³y Kancelarii Prezydenta RP oraz Ka-
lendarium integracji  europejskiej  1988-
2002;  Monitor  Integracji Europejskiej nr
60/2002, Urz¹d Komitetu Integracji Eu-
ropejskiej, Warszawa.

Tadeusz
Kucharuk
– jest cz³onkiem
zarz¹du war-
szawskiego od-
dzia³u Polskiego

Towarzystwa Ekonomicznego i
prezesem ko³a PTE w Bia³ej
Podlaskiej

Instytucja Upowa¿nionego
Podmiotu Gospodarczego
(AEO) w prawie celnym

I Andrzej Halicki

Jednym z elementów zwi¹za-
nych nieroz³¹cznie z wst¹pieniem
Polski do Unii Europejskiej by³a ko-
niecznoœæ implementacji dorobku
prawnego Wspólnoty, w tym w czê-
œci dotycz¹cej przepisów prawa cel-
nego. Oczywiœcie krajom cz³onkow-
skim zosta³a pozostawiona pewna
swoboda w kszta³towaniu niektó-
rych zasad dotycz¹cych obrotu to-
warowego z krajami trzecimi, jed-
nak¿e dodatkowe regulacje w tej
materii stosowane s¹ jedynie w za-
kresie uzupe³niaj¹cym1 . Jednym z
novum w dorobku unijnego prawa
celnego jest instytucja upowa¿nio-
nego przedsiêbiorcy - „AEO”, wpro-
wadzona do porz¹dku prawnego
Rozporz¹dzeniem (WE) nr 648/
2005 Parlamentu Europejskiego i
Rady z dnia 13 kwietnia 2005 r.,
zmieniaj¹cym rozporz¹dzenie Rady
(EWG) nr 2913/92 ustanawiaj¹ce
Wspólnotowy Kodeks Celny2 .

Znamienne jest odwo³anie siê
przez unijnego ustawodawcê w czê-

1
 Art. 1 ustawy z dn. 19.03.2004 r. – Prawo
celne (Dz. U. nr 68, poz. 622 z póŸn. zm.)

2
 Dz. Urz. UE L 117 z 4.05.2005

3 
Dz. Urz. WE L 360 z 19.12.2006

œci pocz¹tkowej ww. aktu prawne-
go do ca³ego systemu zarz¹dzania
ryzykiem, a wiêc prawdopodobieñ-
stwa wyst¹pienia zdarzenia odno-
sz¹cego siê m.in. do wjazdu, tran-
zytu towarów w obrocie z pañstwa-
mi trzecimi, które nara¿a finansowe
interesy WE i/lub stanowi zagro¿e-
nie dla jej bezpieczeñstwa.

Instytucja upowa¿nionego
przedsiêbiorcy wpisuje siê zatem w
sposób oczywisty w zasadê zacho-
wania równowagi pomiêdzy kon-
trol¹ celn¹, a u³atwieniami obrotu to-
warowego, w tym stosownymi
uproszczeniami dla wiarygodnych
podmiotów gospodarczych.

Nie mo¿e zatem dziwiæ przyjêta
nazwa ww. instytucji prawa celne-
go, tj. „AEO”  stanowi¹ca skrót po-
chodz¹cy od angielskich s³ów „Au-
thorized Economic Operator” tzn.
Upowa¿niony Podmiot Gospodar-
czy.

Aby otrzymaæ status AEO nale-
¿y spe³niaæ - niezale¿nie od obo-

wi¹zku posiadania siedziby na ob-
szarze celnym Wspólnoty (poza nie-
licznymi wyj¹tkami)  - istotne, œci-
œle okreœlone kryteria, tj.
a) przestrzegaæ wymogów celnych,
b) posiadaæ odpowiedni system za-

rz¹dzania ewidencjami handlo-
wymi i, gdzie zachodzi taka po-
trzeba, ewidencjami transporto-
wymi, który umo¿liwia w³aœciw¹
kontrolê celn¹,

c) legitymowaæ siê udokumento-
wan¹ wyp³acalnoœci¹,

d) spe³niaæ, gdzie ma to zastosowa-
nie, odpowiednie standardy bez-
pieczeñstwa i ochrony.
Powy¿sze kryteria zosta³y omó-

wione szczegó³owo w przepisach
wykonawczych do Wspólnotowego
Kodeksu Celnego, w tym w najwa¿-
niejszym dla instytucji AEO - roz-
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porz¹dzeniu Komisji (WE) nr 1875/
2006 z dnia 18 grudnia 2006 r. zmie-
niaj¹cym rozporz¹dzenie (EWG) nr
2454/93 ustanawiaj¹ce przepisy w
celu wykonania Wspólnotowego
Kodeksu Celnego3 . Ten akt prawny
wszed³ w ¿ycie z dniem 1 stycznia
2008 r., st¹d jest to data pocz¹tkowa
stosowania w praktyce instytucji
upowa¿nionego przedsiêbiorcy.

W jak sposób zatem nale¿y po-
stêpowaæ oraz jakimi danymi nale-
¿y siê wykazaæ wobec organów cel-
nych, by potwierdziæ spe³nienie po-
szczególnych kryteriów daj¹cych
prawo do otrzymania statusu AEO?
OdpowiedŸ na tak postawione py-
tanie nie by³aby w pe³ni mo¿liwa
bez rozró¿nienia trzech mo¿liwych
rodzajów œwiadectw AEO tj.
a) œwiadectwa AEO – uproszczenia

celne,
b) œwiadectwa AEO – bezpieczeñ-

stwo i ochrona oraz
c) œwiadectwa AEO – uproszczenia

celne/bezpieczeñstwo i ochrona
W zale¿noœci zatem od rodzaju

œwiadectw, o które ubiega siê stro-
na, musi ona wykazaæ, i¿ spe³nia po-
szczególne przes³anki warunkuj¹ce
przyznanie okreœlonych u³atwieñ.
Pod pojêciem pierwszego z ustawo-
wych kryteriów, tj. obowi¹zku prze-
strzegania przez dany podmiot go-
spodarczy wymogów celnych nale-
¿y rozumieæ brak - w ci¹gu ostat-
nich trzech lat poprzedzaj¹cych z³o-
¿enie wniosku - powa¿nego naru-
szenia przepisów lub powtarzaj¹-
cych siê naruszeñ przepisów cel-
nych przez któr¹kolwiek z ni¿ej wy-
mienionych osób:
a) wnioskodawcê,
b) osoby kieruj¹ce przedsiêbior-

stwem wnioskodawcy lub nad-
zoruj¹ce takie kierownictwo,

c) w stosownych przypadkach,
przedstawiciela prawnego repre-
zentuj¹cego wnioskodawcê w
sprawach celnych,

d) osobê odpowiedzialn¹ w przed-
siêbiorstwie wnioskodawcy za
sprawy celne.
Niezale¿nie od powy¿szego,

przestrzeganie wymogów celnych
mo¿na równie¿ uznaæ za odpowied-
nie, je¿eli w³aœciwy organ celny uzna
naruszenie za nieistotne w stosun-
ku do liczby lub wielkoœci operacji
celnych, do których siê ono odnosi,
oraz je¿eli nie budzi ono w¹tpliwo-

œci co do dobrej wiary wnioskodaw-
cy. Z przyczyn oczywistych, 3 - let-
ni termin przewidziany na analizê
przestrzegania przez podmiot prze-
pisów prawa, nie bêdzie obowi¹zy-
wa³ w przypadku, gdy dana firma
istnieje krócej ni¿ trzy lata. Wówczas
organy celne oceni¹ przestrzeganie
przez ni¹ wymogów celnych na
podstawie dostêpnej im dokumen-
tacji i informacji.

Kolejnym kryterium poddawa-
nym analizie jest wymóg dyspono-
wania przez podmiot odpowiednim
systemem zarz¹dzania ewidencjami
handlowymi oraz, w stosownych
przypadkach, ewidencjami trans-
portowymi. Niniejszy wymóg jest

spe³niony, gdy wnioskodawca spe³-
nia nastêpuj¹ce przes³anki, m.in.4

- utrzymuje system ksiêgowy, któ-
ry jest zgodny z ogólnie przyjêty-
mi zasadami rachunkowoœci sto-
sowanymi przez pañstwo cz³on-
kowskie, w którym prowadzona
jest ksiêgowoœæ oraz który u³atwia
kontrolê celn¹ opart¹ na audycie,

- umo¿liwia organowi celnemu fi-
zyczny i elektroniczny dostêp do
swoich ewidencji celnych i, w sto-
sownych przypadkach, ewidencji
transportowych,

- posiada system logistyczny rozró¿-
niaj¹cy towary wspólnotowe i nie-
wspólnotowe (to nie dotyczy pod-
miotu ubiegaj¹cego siê o œwiadec-
two „bezpieczeñstwo i ochrona”),

- posiada odpowiednie procedury
archiwizacji ewidencji przedsiê-
biorstwa i informacji oraz proce-
dury ochrony przed utrat¹ danych,

- zapewnia, ¿e pracownicy maj¹
œwiadomoœæ koniecznoœci powia-
damiania organów celnych, w ka¿-
dym przypadku gdy zostaj¹ wy-
kryte trudnoœci zwi¹zane z prze-
strzeganiem przepisów, oraz usta-
nawia odpowiednie osoby kontak-
towe maj¹ce informowaæ organy
celne o wyst¹pieniu takich zjawisk,

- posiada odpowiednie œrodki tech-
nologii informacyjnej zabezpiecza-
j¹ce system teleinformatyczny
wnioskodawcy przed nieupraw-
nionym dostêpem oraz zabezpie-
czaj¹ce dokumentacjê wniosko-
dawcy.

Kolejnym warunkiem, który
musi spe³niaæ podmiot ubiegaj¹cy
siê o œwiadectwo AEO jest posiada-
nie wyp³acalnoœci finansowej rozu-
mianej jako dobra sytuacja finanso-
wa, która umo¿liwia wnioskodaw-
cy regulowanie jego zobowi¹zañ
stosownie do rodzaju prowadzonej
przez niego dzia³alnoœci gospodar-
czej. Ww. kryterium zostaje spe³nio-
ne je¿eli wyp³acalnoœæ mo¿na udo-
wodniæ w odniesieniu do ostatnich
trzech lat.

Ostatnim warunkiem, który zo-
sta³ na³o¿ony na podmiot - jednak-
¿e z wy³¹czeniem firm ubiegaj¹cych
siê o œwiadectwo AEO „uproszcze-
nia celne” jest wymóg spe³niania od-
powiednich standardów bezpie-
czeñstwa i ochrony tzn. m.in.:
- u¿ytkowania budynków w zwi¹z-

ku z prowadzon¹ dzia³alnoœci¹
objêt¹ œwiadectwem, zbudowa-
nych z materia³ów, które utrud-
niaj¹ bezprawne wejœcie i zapew-
niaj¹ ochronê przed bezprawnym
wtargniêciem,

- stosowania odpowiednich œrod-
ków kontroli dostêpu uniemo¿li-
wiaj¹cych nieuprawniony wstêp
na tereny wysy³ki, doków za³adun-
kowych oraz na tereny cargo,

- stosowania œrodków dotycz¹cych
postêpowania z towarami obejmu-
j¹cych zabezpieczenia przed wpro-
wadzeniem, wymian¹ lub utrat¹
jakiegokolwiek materia³u oraz do-

4
 Dla celów nin. publikacji wybrano niektóre z
wielu przes³anek ujêtych przez unijnego
ustawodawcê. Pozosta³e warunki zosta³y
zawarte w art. 14h – 14 k Rozp. Komisji
(WE)nr 1875/2006 z dnia 18 grudnia 2006 r.

Podmiot, który ubiega
siê o wydanie œwia-
dectwa AEO ma obo-
wi¹zek spe³nienia œci-
œle okreœlonych wy-
mogów. Jednak¿e ten
doœæ uci¹¿liwy proces
dowodzenia realizacji
okreœlonych procesów
przez dane przedsiê-
biorstwo jest uzasad-
niony, a tak¿e co naj-
wa¿niejsze, rekom-
pensowany korzyœcia-
mi p³yn¹cymi z posia-
dania œwiadectwa
AEO.



GRANICA  I   LOGISTYKA  I  SPEDYCJA  I  TRANSPORTKWARTALNIK CELNY Nr 3 (5) Rok 200810

konywaniem nieuprawnionych
zmian w jednostkach cargo,

- wdro¿enia œrodków umo¿liwiaj¹-
cych jednoznaczn¹ identyfikacjê
jego partnerów handlowych, w
celu zabezpieczenia miêdzynaro-
dowego ³añcucha dostaw.

Spe³nienie tych wymogów pod-
lega kontroli organów celnych, któ-
ra obejmuje swym zakresem spraw-
dzenie w ramach kontroli przepro-
wadzonej u wnioskodawcy m.in.
zasad funkcjonowania przedsiêbior-
stwa, jego organizacji wewnêtrznej
i skali dzia³alnoœci, mo¿liwoœci pro-
wadzenia kontroli ewidencji cel-
nych, a tak¿e wyp³acalnoœci wnio-
skodawcy przez sprawdzenie infor-
macji i dokumentów przedstawio-
nych przez wnioskodawcê oraz po-
równania z informacjami, które or-
gan celny uzyska zgodnie z zasada-
mi okreœlonymi w przepisach odrêb-
nych5 .

Wniosek o wydanie œwiadectwa
AEO nale¿y z³o¿yæ w formie pisem-
nej lub elektronicznej, wg sformali-
zowanego wzoru stanowi¹cego za³.
1 C (wraz z wyjaœnieniami) wpro-
wadzony cytowanym Rozporz¹dze-
niem Komisji (WE) nr 1875/2006 z
dnia 18 grudnia 2006 r. Wniosek
sk³ada siê do dyrektora jednej z
trzech wyznaczonych w izb celnych
w Polsce, w zale¿noœci do siedziby
przedsiêbiorcy6 .

W przypadku firm maj¹cych
swoj¹ siedzibê na terenie w³aœciwo-
œci Dyrektora Izby Celnej w Bia³ej
Podlaskiej (obszar województwa
lubelskiego) wniosek o wydanie
œwiadectwa AEO nale¿y z³o¿yæ do
Dyrektora Izby Celnej w Warsza-
wie. Warto jednak¿e podkreœliæ, i¿
5 sierpnia 2008 r. Rada Ministrów
przyjê³a projekt nowelizacji Prawa
celnego, który zak³ada przyznanie
dyrektorom wszystkich izb celnych
w Polsce prawa do wydawania
œwiadectw AEO. Doœæ istotny jest
fakt, i¿ organ celny, który wydaje
œwiadectwo AEO ma obowi¹zek
poinformowania o z³o¿eniu wnio-
sku organy celne wszystkich pozo-
sta³ych pañstw cz³onkowskich w
ci¹gu 5 dni roboczych od daty
otrzymania wniosku, a tak¿e wi-
nien przekazaæ istotne informacje
(oczywiœcie o ile takowymi dyspo-
nuje), które mog¹ byæ przeszkod¹
w przyznaniu œwiadectwa. Organ
celny winien wydaæ œwiadectwo

AEO (zgodne ze sformalizowanym
wzorem) w ci¹gu 90 dni kalenda-
rzowych od daty otrzymania wnio-
sku, z zastrze¿eniem mo¿liwoœci
wyd³u¿enia terminu o kolejne 30
dni kalendarzowych. W dalszej ko-
lejnoœci organ celny wydaj¹cy œwia-
dectwo informuje o jego wydaniu
w ci¹gu 5 dni roboczych organy
celne pozosta³ych pañstw cz³on-
kowskich, co jest o tyle istotne, i¿
œwiadectwo AEO jest uznawane we
wszystkich pañstwach cz³onkow-
skich UE, zaœ jego okres wa¿noœci
jest nieograniczony (pomijam w
tym miejscu aspekt ew. zawiesze-
nia lub cofniêcia œwiadectwa, w
razie zaistnienia okreœlonych
zw³aszcza negatywnych zdarzeñ,
okreœlonych w przepisach prawa).

Z dotychczasowych rozwa¿añ
wynika zatem, i¿ podmiot, który
ubiega siê o wydanie œwiadectwa
AEO ma obowi¹zek spe³nienia œci-
œle okreœlonych wymogów. Jednak-
¿e ten doœæ uci¹¿liwy proces dowo-
dzenia realizacji okreœlonych proce-
sów przez dane przedsiêbiorstwo
jest uzasadniony, a tak¿e co najwa¿-
niejsze, rekompensowany korzy-
œciami p³yn¹cymi z posiadania œwia-
dectwa AEO w postaci :
- mniejszej liczby kontroli fizycz-

nych i kontroli dokumentów po-
siadacza œwiadectwa AEO ni¿ in-
nych przedsiêbiorców (i to - co
istotne - we wszystkich pañ-
stwach UE ze wzglêdu na uniwer-
salny status upowa¿nionego pod-
miotu),

- priorytetowemu (w pierwszej ko-
lejnoœci) przeprowadzaniu kontroli
celnej (zw³. w zwi¹zku ze z³o¿o-
nym przez podmiot zg³oszeniem
celnym), oczywiœcie w razie stwier-
dzenia - na podstawie analizy ry-
zyka - zasadnoœci kontroli danej
przesy³ki,

- mo¿liwoœci przeprowadzenia - na
wniosek firmy -  kontroli w innym
miejscu ni¿ urz¹d celny.

Poza wymiernymi korzyœciami,
nale¿y równie¿ zwróciæ uwagê na
dodatkowe, choæ niemniej istotne
aspekty, maj¹ce poœredni zwi¹zek z
posiadaniem statusu AEO takie jak:
- wzrost wiarygodnoœci danej firmy

w ocenie aktualnych oraz poten-
cjalnych jej klientów (budowa po-
zytywnego wizerunku i presti¿u),

- wdro¿enie nowych technologii,
udoskonalenie procesu produkcji,

- przyœpieszenie obrotu towarowe-
go (ograniczenie strat wynikaj¹-
cych z ew. opóŸnieñ),

- obni¿enie kosztów kontroli,
- zminimalizowanie mo¿liwoœci za-

istnienia zdarzeñ spowodowanych
wypadkami (zapewnione wiêksze
bezpieczeñstwo),

- wzrost zaanga¿owania oraz mo-
tywacji  pracowników.

- mo¿liwoœæ bezp³atnego pos³ugi-
wania siê i wykorzystywania (np.
na dokumentach) specjalnego logo
przez podmiot, który uzyska³ sta-
tus AEO.

Niezale¿nie od mo¿liwych ko-
rzyœci p³yn¹cych z posiadania sta-
tusu Upowa¿nionego Podmiotu Go-
spodarczego musi on mieæ na
wzglêdzie, i¿ instytucja AEO opar-
ta jest na zasadzie zaufania organów
celnych do firmy korzystaj¹cej z u³a-
twieñ. W zwi¹zku z powy¿szym
zrozumia³ym jest na³o¿ony na
przedsiêbiorcê obowi¹zek informo-
wania organu celnego wydaj¹cego
œwiadectwo o wszystkich zdarze-
niach maj¹cych miejsce po jego wy-
daniu, które mog¹ mieæ wp³yw na
jego dalsze stosowania.

Na zakoñczenie warto zwróciæ
uwagê na jeszcze jedn¹ doœæ istotn¹
kwestiê. Korzystanie z instytucji
AEO odbywa siê w sposób nieza-
le¿ny od korzystania z mo¿liwoœci
stosowania procedury uproszczonej,
tzn. dana firma mo¿e ubiegaæ siê o
przyznanie jej statusu upowa¿nio-
nego podmiotu gospodarczego, na-
wet je¿eli nie posiada pozwolenia
organu celnego na korzystanie z
procedury uproszczonej.

Andrzej
Halicki
- jest naczelni-
kiem Urzêdu Cel-
nego w Bia³ej
Podlaskiej. Zwi¹-

zany z Helsiñsk¹ Fundacj¹
Praw Cz³owieka

6
 Rozporz¹dzenie Min. Finansów z dn.
24.09.2007r. w sprawie wyznaczenia dyrekto-
rów Izb Celnych w Gdyni, Szczecinie, War-
szawie i Wroc³awiu do prowadzenia niektó-
rych spraw celnych  (Dz. U. nr 182, poz.
1302).

5
 Rozporz¹dzenie Min. Finansów z dn.
20.11.2004r. w sprawie warunków wykony-
wania czynnoœci kontroli celnej (Dz. U. Nr
255, poz. 2559 z póŸn. zm.)
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W Polsce utrzymuj¹ siê od koñ-
ca lat siedemdziesi¹tych ubieg³ego
wieku tendencje wyodrêbniania
tzw. obszarów i stref specjalnego
uprzywilejowania ekonomicznego
w postaci wolnych obszarów cel-
nych (WOC) i specjalnych stref eko-
nomicznych (SSE). Doprowadzi³o to
do sytuacji, w której prawie 10 proc.
PKB wytwarza siê obecnie w takich
strefach ekonomicznych. Rodzi siê
pytanie, czy dalsze powo³ywanie
SSE i WOC poprawi konkurencyj-
noœæ polskich przedsiêbiorstw. Sta-
nowi to na pewno istotny argument
zachêcaj¹cy zagranicznych inwesto-
rów, ale zarazem powoduje efekt
„sera szwajcarskiego” w systemie
finansowym pañstwa. Wydaje siê
jednak, ¿e do roku 2017, kiedy w
œwietle ustaleñ Unii Europejskiej,
tego typu obszary zakoñcz¹ swoje
funkcjonowanie, pozostan¹ one
podstawowym narzêdziem polity-
ki inwestycyjnej wielu pañstw eu-
ropejskich. Kto bêdzie zatem w sta-
nie tê szansê wykorzystaæ?

Okazuje siê bowiem w naszym
kraju, ¿e SSE i WOC maj¹ce pomóc
w przezwyciê¿aniu problemów roz-
wojowych najs³abszych regionów
gospodarczych kraju, najlepiej roz-
wijaj¹ siê w regionach dysponuj¹-
cych rozwiniêt¹ infrastruktur¹, wy-
kszta³conymi kadrami i sprawn¹,
etyczn¹ administracj¹. Nie przyczy-
niaj¹ siê wiêc w istotny sposób do
przezwyciê¿ania narastaj¹cych ró¿-
nic w poziomie rozwoju du¿ych ob-
szarów kraju (np. Polski po³udnio-
wo-wschodniej i wschodu kraju). Z
drugiej jednak strony nie mo¿na lek-
cewa¿yæ szansy jak¹ stanowi¹ dla
niektórych tzw. problemowych re-
gionów i miast. Bez nich konflikty
restrukturyzacyjne Górnego Œl¹ska,
wa³brzyskiego czy te¿ legnickiego
uleg³yby jedynie spotêgowaniu.

Najprostsz¹ form¹ obszaru spe-
cjalnego uprzywilejowania ekono-
micznego jest wolnoc³owa strefa
handlowa, wystêpuj¹ca w œwiecie
zazwyczaj w postaci portów wolno-

Uwarunkowania
tworzenia specjalnych
stref ekonomicznych

c³owych. S¹ to historycznie najstar-
sze pomys³y gospodarcze tego ro-
dzaju, znane ju¿ powszechnie w
okresie œredniowiecza. Bardziej za-
awansowan¹ form¹ organizacyjn¹
obszarów uprzywilejowania ekono-
micznego s¹ wolnoc³owe strefy us³u-
gowe, których przedmiotem dzia³a-
nia pozostaje œwiadczenie us³ug o
szerszym zakresie ni¿ wy³¹cznie
us³ugi handlowe. Mog¹ to byæ wiêc
poza handlem us³ugi typu sk³adowa-
nia, pakowania, sortowania, znako-
wania, konfekcjonowania,  a tak¿e
us³ugi bankowe, ubezpieczeniowe,
leasingowe, projektowe, telekomuni-
kacyjne, oœwiatowe i inne.

Najbardziej zaawansowany typ
stref uprzywilejowanych to strefy
(tak¿e wolnoc³owe) produkcyjne,
wystêpuj¹ce w praktyce g³ównie w
postaci stref przetwórstwa ekspor-
towego (tzw. export processing zo-
nes), rzadziej w postaci stref prze-
twórstwa importowego (tzw. im-
port processing zones) oraz w po-
staci coraz popularniejszych, rów-
nie¿ w naszym kraju, tzw. parków
technologicznych (technological
parks). G³ównym zadaniem przede
wszystkim tych ostatnich jest:
- przyci¹ganie inwestorów zagra-

nicznych do danego kraju, regio-
nu, miasta,

- zapewnienie rozwoju preferowa-
nych rodzajów dzia³alnoœci gospo-
darczej,

- uzyskiwanie nowych rozwi¹zañ
technicznych, technologicznych i
organizacyjnych.

W chwili obecnej szacuje siê, ¿e
w œwiecie funkcjonuje oko³o 600
wolnoc³owych stref handlowych i
handlowo-produkcyjnych, czasami
o bardzo rozbudowanych organiza-
cyjnie funkcjach1 . Zdecydowana
wiêkszoœæ powsta³a w pañstwach
rozwijaj¹cych siê, szczególnie zaœ w
Chinach. Przechodzi przez nie 5-10
proc. œwiatowego handlu. Organi-
zatorzy tych stref maj¹ nadziejê, ¿e
uproszczenie celnych ograniczeñ i
przede wszystkim – ustalenie okre-

œlonych przepisów finansowych,
zawsze bardziej liberalnych ni¿ te,
które obowi¹zuj¹ na terytorium ca-
³ego kraju lub ugrupowania po-
nadnarodowego – przyci¹gnie na
dany teren obcych inwestorów, re-
zygnuj¹cych w innym przypadku w
ogóle z anga¿owania siê we wspó³-
pracê. Czasami pañstwa licz¹ na
wzajemnoœæ przy ograniczaniu ce³
(np. USA/Kanada), chroni¹ w³asne,
integruj¹ce siê rynki wewnêtrzne
(Unia Europejska) lub maj¹ szcze-
gólne warunki przestrzenne do two-
rzenia uprzywilejowanych enklaw
gospodarczych (np. Chiny, Mek-
syk). St¹d te¿ w ostatnich latach ob-
serwuje siê powstawanie w œwiecie
stref produkcyjnych lub us³ugowo-
produkcyjnych, w których profilu
dzia³alnoœci jest akcentowane prze-
zwyciê¿anie regionalnych proble-
mów rozwojowych (np. bezrobocia,
ubóstwa, trudnych zmian restruk-
turyzacyjnych), a nie jedynie osi¹-
ganie korzyœci z omijania obowi¹-
zuj¹cych przepisów celnych, czy te¿
finansowych.

Ostatecznie specjalne strefy
uprzywilejowania ekonomicznego,
bez wzglêdu na swoj¹ formê orga-
nizacyjno-prawn¹, stanowi¹ najbar-
dziej kontrowersyjny element prze-
strzeni gospodarczej œwiata2 .

1
 Przestrzenne aspekty konkurencyjnoœci

przedsiêbiorstw – praca zbiorowa pod red. K.
Kuciñskiego, (w: J. Brdulak: Specjalne strefy
ekonomiczne i wolne obszary celne jako
czynnik konkurencyjnoœci przedsiêbiorstw),
ISGN SGH Warszawa 2000, str. 48 i nastêpne.

2
 Op. cit. (w: K. Sobczak: Gospodarka rynkowa
a w³adza publiczna), str. 122

I  Jacek Brdulak

prof. dr hab.
Jacek Brdulak
 – jest pracowni-
kiem Katedry
Geografii Ekono-
micznej w Szko-

le G³ównej Handlowej. Specjalizu-
je siê w problematyce transportu
miêdzynarodowego i systemu
transportowego Polski.
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Kodeksowe elementy
kalkulacyjne w teorii i praktyce
celnej Unii Europejskiej

Recenzja ksi¹¿ki: Janusz RADZEWICZ – Kodeks celny-elementy kal-
kulacyjne, Warszawa, Wydawnictwo ABC a Woltters Kluwert busi-
ness, 2008, s. 388.

I Wies³aw Czy¿owicz

Jakby siê nie wyda³o dziwnym
to na polskim, choæ nie tylko, rynku
ksiêgarskim, brak jest nie tylko mo-
nografii, ale nawet i porz¹dnych
poradników dla przedsiêbiorców,
dzia³aj¹cych w sferze miêdzynaro-
dowego obrotu towarowego, z za-
kresu podstawowej wiedzy o zmi-
nimalizowaniu ryzyka w kszta³to-
waniu strategii rozwoju firmy i jej
prowadzenia w warunkach globa-
lizacji i integracji europejskiej. Pod-
staw¹ winna byæ wiedza na temat
tego, w jaki sposób obliczaæ realne
koszty prowadzenia takiej dzia³al-
noœci. A jest to sprawa ogromnej
wagi, bo dotyczy bezpoœrednio ka-
pita³u firmy handluj¹cej towarami
na rynku miêdzynarodowym. W tej
chwili pod pojêciem, z punktu wi-
dzenia polityki i prawa celnego,
„rynku miêdzynarodowego” dla
firm dzia³aj¹cych w Unii Europej-
skiej, rozumie siê handlowanie to-
warami z pañstwami i regionami nie
wchodz¹cymi do niej jako pe³no-
prawne pañstwa cz³onkowskie –
czyli z tzw. pañstwami trzecimi. Co
prawda dla firm maj¹cych swoj¹ sie-
dzibê w Polsce ogromna wiêkszoœæ
obrotów towarowych dotyczy ryn-
ku UE, ale i tak ok.20 proc. obrotu
towarowego przypada na partne-
rów z pañstw trzecich. W niektórych
przypadkach ca³oœæ obrotów przy-
pada na takie w³aœnie pañstwa. Pra-
wid³owe skalkulowanie dzia³alno-
œci, znalezienie odpowiedniej niszy
rynkowej dla towarów importowa-
nych czy eksportowanych, to cza-
sami byæ albo nie byæ dla przedsiê-
biorcy. A nie jest to sprawa prosta.
Wrêcz przeciwnie. By byæ skutecz-
nym na tym polu trzeba posiadaæ
ogromn¹, skomplikowan¹ wiedzê
nie tylko ekonomiczn¹, prawnicz¹,
proceduraln¹, ale i umiejêtnoœci
praktyczne. Byæ mo¿e to by³o i jest

powodem braku odpowiednich
prac poœwiêconych temu zagadnie-
niu. Jeœli pomin¹æ artyku³y publiko-
wane w prasie specjalistycznej, naj-
czêœciej w Monitorze Prawa Celne-
go i Podatkowego, to w istocie nie
by³o dotychczas na polskim rynku
wydawniczym zwartej pozycji kom-
pleksowo ujmuj¹cej te zagadnienia.
Dlatego z nale¿yt¹ uwag¹ nale¿y
przyj¹æ pojawienie siê recenzowanej
pozycji.

Ksi¹¿ka, któr¹ Autor i wydaw-
nictwo okreœlaj¹ mianem podrêcz-
nika - w którym ³¹czy siê teoriê z
praktyk¹ - jest pierwsz¹ tak¹, od
razu dodam ¿e w miarê udan¹,
prób¹ wyjœcia naprzeciw nie tylko
przedsiêbiorcom, ale i funkcjonariu-
szom celnym oraz innym funkcjo-
nariuszom i urzêdnikom pañstwo-
wym a tak¿e studentom wielu kie-
runków – handlu zagranicznego,
spedycji i transportu miêdzynarodo-
wego, logistyki – tak¿e agentom cel-
nym, doradcom podatkowym, ad-
wokatom, etc., etc.

Autor to praktyk, celnik z kilku-
nastoletnim sta¿em, wyk³adowca
omawianych zagadnieñ, zastêpca
naczelnika Urzêdu Celnego w Su-
wa³kach. Pe³nione funkcje oraz do-
œwiadczenie praktyczne bez w¹tpie-
nia zawa¿y³y tak¿e na stylu i for-
mie ksi¹¿ki. Z jednej strony to jej
zaleta, ale z drugiej - wada, ponie-
wa¿ Autor czêsto zbyt optymistycz-
nie zak³ada, ¿e czytelnik ma ju¿
okreœlon¹ wiedzê na dany temat.
Niestety, rzeczywistoœæ pokazuje, ¿e
tak nie jest. St¹d te¿ i tak wa¿n¹ dla
ka¿dego kto po tê pozycjê siêgnie,
jest wiedza jakiej dostarcza treœæ tej
pracy.

Sama konstrukcja ksi¹¿ki jest
oparta na logice zawartej w miêdzy-
narodowych regulacjach celnych.
Autor prawid³owo wyszed³ od po-

lityki celnej – a wiêc dzia³añ odno-
sz¹cych siê do miêdzynarodowego
obrotu towarowego – kszta³towanej
regulacjami takich organizacji jak
Œwiatowa Organizacja Handlu
(WTO), Œwiatowa Organizacja Cel-
nictwa (WCO) i Unia Europejska.
Wskazuj¹c na te uwarunkowania,
nie podkreœla jednak tego, ¿e od 1
maja 2004 r., tj. od momentu wej-
œcia Polski do UE jako pe³nopraw-
nego pañstwa cz³onkowskiego sta-
³a siê ona tak¿e cz³onkiem unii cel-
nej. Prawda, ¿e wczeœniej ju¿, bo od
momentu wejœcia Polski do WTO
nasz kraj przej¹³ jako obowi¹zkowe
wszystkie porozumienia sk³adaj¹ce
siê na ca³oœæ regulacji miêdzynaro-
dowych. Przez nastêpnych 10 lat
stosowaliœmy przyjête zobowi¹za-
nia w decyzjach z zakresu polityki i
prawa celnego jako sygnatariusz tej
organizacji. Jednak¿e z dniem 1 maja
2004 r., kiedy weszliœmy w sk³ad
unii celnej UE, utraciliœmy w tym
zakresie suwerennoœæ – polityka cel-
na i prawo celne obowi¹zuj¹ce od
tego momentu w Polsce sta³y siê
WY£¥CZN¥ kompetencj¹ orga-
nów UE – Komisji oraz Rady UE i
Parlamentu UE. Podstawowe nor-
my prawne, sk¹din¹d takie same w
sprawach objêtych problematyk¹
omawianej pracy, jakie obowi¹zy-
wa³y nas od momentu cz³onkostwa
w WTO, zawarte we Wspólnoto-
wym Kodeksie Celnym (z 1992 r.),
ale zast¹pionego tzw. zmodernizo-
wanym, (w 2008 r.) oraz przepisach
wykonawczych do niego (to ponad
326 innych aktów prawnych w pe³-
ni obowi¹zuj¹cych w pañstwach
cz³onkowskich UE) nie s¹ czymœ
ca³kowicie nowym dla polskich
przedsiêbiorców czy urzêdników.
Rzecz w tym, ¿e decydentami poli-
tycznymi tych zagadnieñ s¹ od 1
maja 2004 r. organy UE, a nie pol-
skie organy w³adzy pañstwowej. To
niezwykle wa¿na okolicznoœæ dla
zrozumienia ca³oœci wywodów, ja-
kie przedstawione zosta³y w recen-
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zowanej pracy.
I jeszcze jedna uwaga, której za-

brak³o we wstêpie do dalszych wy-
wodów, choæ ju¿ sam tytu³ sugeru-
je, ¿e s¹ byæ mo¿e jakieœ inne ele-
menty kalkulacyjne ni¿ tylko te, któ-
re zawarte s¹ we Wspólnotowym
Kodeksie Celnym. Na marginesie,
autor u¿ywa przypisów odnosz¹-
cych siê do numeracji artyku³ów
WKC z 1992 r., nie zaœ z 2008 r., co
znajduje odzwierciedlenie w okre-
œleniu stanu prawnego na dzieñ 1
grudnia 2007 r. (por. s. 4). Nie jest to
jednak dla zrozumienia wywodów
istotne, a jeœli ju¿, to w nowym WKC
znajduje siê tabela – klucz porów-
nawczy starych i nowych artyku-
³ów). I tak faktycznie jest. Bo có¿
komuœ po pe³nej wiedzy o
kodeksowych elementach
kalkulacyjnych, jeœli nie
weŸmie wczeœniej pod
uwagê innych elementów
kalkulacyjnych, wœród któ-
rych absolutnie podsta-
wow¹ rolê odgrywaj¹ tzw.
œrodki polityki handlowej
(faktycznie w odniesieniu
do obrotu towarowego –
polityki celnej). Nale¿¹ do
nich ró¿nego rodzaju regu-
lacje administracyjnopraw-
ne – zakazy czy ograniczenia obro-
tu danym towarem czy z danym
krajem lub obszarem. Dopiero po
pozytywnej odpowiedzi na pytanie,
czy w ogóle danym towarem mo¿-
na, a jeœli tak to czy z danym pañ-
stwem lub regionem handlowaæ, to
wówczas wchodzi na kolejny etap
kalkulacji dzia³alnoœci i bierze pod
uwagê to, czemu poœwiêcona jest
recenzowana ksi¹¿ka, czyli celno-
kodeksowym elementom kalkula-
cyjnym. A jest to zespó³ trzech grup
zagadnieñ: wartoœæ celna; pocho-
dzenie towarów oraz taryfikacja. W
praktyce nale¿a³oby logicznie wy-
chodziæ od pochodzenia towarów,
bo negatywna odpowiedŸ na pyta-
nie czy danym towarem, pochodz¹-
cym „z” lub przeznaczonym „do”
jakiegoœ kraju czy regionu mo¿na
dokonaæ obrotu zale¿y nastêpny
krok w analizie elementów kalku-
lacyjnych, czyli wyliczenie wartoœci
celnej a nastêpnie okreœlenie taryfi-
kacji danego towaru, a zatem i kosz-
tów danej transakcji.

Po powy¿szych zastrze¿eniach
mogê stwierdziæ, ¿e autor swoje roz-
wa¿ania ca³kowicie podporz¹dko-

wa³ kodeksowej logice prezentacji
tych problemów. A wiêc najpierw
bardzo szczegó³owo omówi³ war-
toœæ celn¹ (to prawie po³owa pracy),
nastêpnie pochodzenie towaru (ok.
120 stron) i wreszcie ostatni¹ czêœæ
(ok. 80 stron) poœwiêci³ taryfikacji.

Przypatrzmy siê bardziej szcze-
gó³owo temu, co i jak w poszcze-
gólnych czêœciach zosta³o zawarte.

I tak rozdzia³ pierwszy to wpro-
wadzenie do kategorii „wartoœæ cel-
na” – od minihistorii ustalania war-
toœci celnej po omówienie instytucji
zarz¹dzaj¹cych sprawami wartoœci
celnej – Komitetu Ustalania Warto-
œci Celnej WTO oraz Komitetu Tech-
nicznego Ustalania Wartoœci Celnej
WCO, czy Sekcji ustalania Wartoœci

Celnej w Komitecie Wspólnotowego
Kodeksu Celnego (s. 20 i nast.).

Dobrze, ¿e wreszcie w przejrzy-
sty, jasny sposób (dotyczy to zw³asz-
cza schematu ze str. 22) zosta³y
przedstawione polskim czytelnikom,
nie tylko przedsiêbiorcom, ale i praw-
nikom, tak¿e celnikom, te podstawo-
we dla wartoœci celnej instytucje.

Nastêpna czêœæ ksi¹¿ki, najob-
szerniejsza i najbardziej drobiazgo-
wa, to omówienie zagadnieñ warto-
œci celnej od ogólnych przez wartoœæ
transakcyjn¹ i metody zastêpcze
(wartoœæ transakcyjna towarów iden-
tycznych, wartoœæ transakcyjn¹ towa-
rów podobnych, ceny jednostkowej
(wartoœæ dedukcyjna), wartoœæ kal-
kulowana, metoda „ostatniej szan-
sy”) a¿ po dokumenty okreœlaj¹ce
wartoœæ celn¹ i inne zagadnienia od-
nosz¹ce siê do tego skomplikowane-
go problemu. Rozwa¿ania tej czêœci
koñczy wykaz przepisów reguluj¹-
cych ustalanie wartoœci celnej oraz
ponad 40-stronicowe Porozumienie
o stosowaniu art. VII GATT.

Jednak bodaj¿e najwa¿niejszym
dla przedsiêbiorców, ale i celników,
fragmentem tych rozwa¿añ, a za-

pewne najbardziej po¿ytecznym jest
rozdzia³ 13 (nie wiem dlaczego ta-
bela zosta³a okreœlona jako rozdzia³)
zatytu³owany „Kontrola wartoœci
celnej” (s. 150-153). W istocie ten
fragment opracowania powinien
byæ zatytu³owanym „Samokontro-
la wartoœci celnej”, poniewa¿ autor
w tabelarycznej formie podaje sze-
reg problemów na jakie nale¿y od-
powiedzieæ, by sprawdziæ czy pra-
wid³owo zosta³a okreœlona wartoœæ
celna. W tym przypadku mamy do
czynienia ze zjawiskiem, które
wskazuje na to, ¿e ksi¹¿ka powsta-
³a na bazie doœwiadczeñ edukacyj-
nych dla celników. Wskazuje na to
choæby postulat zawarty we wska-
zówce 8, dotycz¹cej wiarygodnoœci

ceny transakcyjnej. Podane
propozycje („Baza ALINA,
specjalistyczne katalogi,
analiza ryzyka (bazy da-
nych)”, s. 151) s¹ w istocie
niedostêpne dla przedsiê-
biorców. Tym niemniej po-
kazuj¹ im, ¿e dla uwiary-
godnienia danych przedsta-
wianych przez partnerów
biznesowych, s³u¿ba celna
pos³uguje siê odpowiednimi
instrumentami, które po-
zwalaj¹ na weryfikacjê

prawdopodobieñstwa rzetelnoœci
prezentowanych danych.

Ca³oœæ tych rozwa¿añ poparta jest
szczegó³owym opisem INCO-
TERMS, innych elementów wcho-
dz¹cych, b¹dŸ nie, do poprawnego
kalkulowania wartoœci celnej i wresz-
cie daje informacjê o podstawowych
zasadach kwestionowania wartoœci
transakcyjnej przez s³u¿bê celn¹.

Niew¹tpliw¹ zalet¹ wszystkich
tych rozwa¿añ jest uzupe³nienie ich
schematami, rysunkami i tabelami.
To bardzo dobre rozwi¹zane edytor-
skie. Szkoda tylko, ¿e czarno-bia³e
(w rêkopisie by³y to schematy i ry-
sunki kolorowe).

Druga czêœæ pracy poœwiêcona
jest pochodzeniu towaru. Zagadnie-
nie to w istocie we wspó³czesnej
praktyce miêdzynarodowego obro-
tu towarowego jest jednym z najbar-
dziej skomplikowanych i co wiêcej,
jest tak¿e coraz czêœciej jednym z
g³ównych Ÿróde³ przestêpstw cel-
nych. Autor poœwiêca mu, zgodnie
z za³o¿eniem, spor¹ czêœæ swojej pra-
cy.

Wychodz¹c od ogólnych zasad
klasyfikacji (niepreferencyjne i pre-

Ksi¹¿ka jest pierwsz¹ prób¹ wyjœcia
naprzeciw nie tylko przedsiêbiorcom,
ale i funkcjonariuszom celnym oraz in-
nym, a tak¿e studentom handlu zagra-
nicznego, spedycji i transportu miêdzy-
narodowego, logistyki, ponadto agen-
tom celnym, doradcom podatkowym,
adwokatom, etc.
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ferencyjne) i zasad pochodzenia to-
warów, pokazuje wybrane grupy
towarowe, skupiaj¹c siê na szczegó-
³owym omówieniu zagadnieñ od-
nosz¹cych siê do pochodzenia tzw.
towarów wra¿liwych. Zwi¹zane to
jest z precyzyjnym wyjaœnieniem
podstawowej dla okreœlenia pocho-
dzenia danego towaru  kategorii
„istotnej, ekonomicznie uzasadnionej
obróbki lub przetworzenia”.

Obróbka wskazana w art.
24 WKC, nie dotyczy wszystkich to-
warów. Niektóre towary, okreœlane
powszechnie mianem „wra¿li-
wych”, czyli ³atwo poddaj¹cych siê
ró¿nego rodzaju manipulacjom (od
falsyfikacji materia³ów z których s¹
wytwarzane, przez podróbkê ma-
rek, a wiêc kradzie¿ w³asnoœci inte-
lektualnej, po fa³szowanie œwia-
dectw pochodzenia czy wartoœci
celnej) towarów zosta³y wydzielo-
ne z tej ogólnej zasady. Rozporz¹-
dzenie do WKC (RWKC) okreœli³o
szczegó³owe zasady ustalania po-
chodzenia dla materia³ów i wyro-
bów w³ókienniczych nale¿¹cych do
sekcji XI  Nomenklatury Scalonej
(CN), towarów innych ni¿ materia-
³y i wyroby w³ókiennicze nale¿¹ce
do sekcji XI CN oraz czêœci zamien-
nych.

Po szczegó³owej analizie proble-
mów pochodzenia niepreferencyjne-
go autor przedstawia mo¿liwe spo-
soby dokumentowania okreœlonych
towarów (por. s. 206), choæ szkoda,
¿e nie zosta³y tu przedstawione i
omówione szczegó³owo inne ni¿
wzór „zwyk³ego” œwiadectwa po-
chodzenia dla towaru niepreferen-
cyjnego, którego wzór zosta³ zapre-
zentowany na s. 208 , wymienionych
dokumentów pochodzenia takich
jak, np. „inny dokument urzêdowy”
– co to mo¿e byæ? Jakiœ przyk³ad?.
To wa¿ne dla biznesu, a czêsto
wzbudza wiele nieporozumieñ.

Równie wiele uwagi zosta³o po-
œwiêconych pochodzeniu preferen-
cyjnemu. To zagadnienie, niezwykle
wa¿ne dla skutecznego zarz¹dzania
wartoœci¹ firmy zajmuj¹cej siê miê-
dzynarodowym obrotem towaro-
wym, poniewa¿ daje szereg mo¿li-
woœci obni¿ania kosztów w³asnych.
Z tego te¿ powodu, abstrahuj¹c od
za³o¿eñ polityczno-ekonomicznych
dotycz¹cych niektórych problemów
odnosz¹cych siê do problemów
zwi¹zanych z preferencyjnym po-
chodzeniem, ka¿dy  z przedsiêbior-

ców który chce wykorzystaæ mo¿li-
woœci zawarte w polityce i prawie
celnym UE powinien zapoznaæ siê
z tym fragmentem ksi¹¿ki. I w tym
przypadku szczegó³owo zosta³y
omówione poszczególne grupy pre-
ferencji, jakie polityka celna UE
udzieli³a towarom pochodz¹cym z
ró¿nych pañstw, regionów czy
ugrupowañ integracyjnych.

Odnosi siê to do preferencji dla
towarów objêtych Ogólnym Syste-
mem Preferencji (GSP), systemem
preferencji dla towarów z krajów lub
terytoriów, do których maj¹ zasto-
sowanie preferencyjne œrodki tary-
fowe przyjête jednostronnie przez
Wspólnotê. Nale¿¹ do  nich Kraje i
Terytoria Zamorskie Danii, Francji,
Holandii i Wielkiej Brytanii stowa-
rzyszone z UE, a tworz¹ce tzw. gru-
pê OCT; kraje Afryki, Karaibów oraz
basenu Pacyfiku, czyli tzw. grupa
ACP; Zachodnie Ba³kany czyli Ser-
bia, Czarnogóra, Albania oraz Bo-
œnia i Hercegowina, a tak¿e Ceuta i
Melilla. Oddzielny fragment ksi¹¿-
ki poœwiêcony jest pochodzeniu to-
warów w relacjach miêdzy UE a
Turcj¹ (s. 259-268), UE a pañstwami
i grupami pañstw. Wiêkszoœæ z nich
zosta³o wymienionych na s. 249-250.
Warto zwróciæ uwagê na fakt wy-
mienienia wœród nich tak¿e Turcji,
mimo, ¿e w nastêpnym paragrafie
mamy omówienie unii celnej miê-
dzy Turcj¹ a UE (por. s. 259 i nast.).
Jednak chyba nie zosta³ dokoñczo-
ny odpowiedni fragment zatytu³o-
wany w spisie treœci jako umowa o
preferencyjnym obrocie, bo na s. 268
wymienione s¹ jedynie dwie grupy
towarowe: rolne oraz wêgiel i stal,
bez jakiegokolwiek komentarza czy
rozwiniêcia wyjaœnieñ do tej umo-
wy.

Specjalny rozdzia³ omawia zasa-
dy udzielania, kontroli i cofania
uprawnieñ do wystawiania œwia-
dectwa pochodzenia przez tzw.
upowa¿nionego eksportera. Ca³oœæ
rozwa¿añ dotycz¹cych problematy-
ki pochodzenia towarów rozdzia³y
poœwiêcone Wi¹¿¹cej Informacji o
Pochodzeniu (WIP), terminach wa¿-
noœci dokumentów pochodzenia (to
tylko tabelka i nie jest zrozumia³ym
dlaczego akurat wyró¿niona zosta-
³a jako rozdzia³ 20 ksi¹¿ki) i jako roz-
dzia³ 21 zacytowane jest „Porozu-
mienie w sprawie regu³ pochodze-
nia” WTO. Mimo to, dobrze, ¿e czy-
telnik ma mo¿liwoœæ poznania go,

choæ mog³oby byæ ono zamieszczo-
ne, podobnie jak i inne dokumenty,
na koñcu ksi¹¿ki jako za³¹cznik.

W sumie ta czêœæ pracy, podob-
nie jak i poprzednia, warta jest prze-
studiowania, bo daje ogromn¹ iloœæ
stosunkowo ma³o znanej wiedzy o
skutecznym, zoptymalizowanym
prowadzeniu miêdzynarodowego
obrotu towarowego.

Ostatnia czêœæ omawianej pozy-
cji poœwiêcona zosta³a trzeciemu z
grupy elementów kalkulacyjnych,
najczêœciej jedynemu jaki jest w polu
zainteresowania przynajmniej czê-
œci przedsiêbiorców  czyli taryfie cel-
nej.

I w tym przypadku autor zaczy-
na prezentacjê od króciutkiego za-
rysu mini historii taryfy celnej. Na-
stêpnie omawia zagadnienia ogól-
ne z ni¹ zwi¹zane po to, by przejœæ
do szczegó³owego omówienia jej za-
wartoœci. S¹ to bardzo interesuj¹ce
informacje, które wprowadzaj¹ czy-
telnika w zagadnienia nomenklatu-
ry towarowej (taryfowej), ogólne re-
gu³y interpretacji tej nomenklatury
(ORINS). Przedstawia podstawowe
zasady taryfikacji, ale bez omawia-
nia stawek z wyj¹tkiem wymienie-
nia istnienia stawki podstawowej
(konwencyjnej, zwi¹zanej ze staw-
kami przyjêtymi w ramach WTO) i
stawki rycza³towej (s. 352-353).

Jest to chyba s³uszne rozwi¹za-
nie metodyczne, tym bardziej, ¿e w
przypadku korzystania z elektro-
nicznej taryfy celnej (TARIC-u czy
polskiej wyszukiwarki ISZTAR II,
niestety o tej ostatniej nie ma ani s³o-
wa, ¿adnego wspomnienia w oma-
wianej pracy) znacznie wa¿niejszym
jest rozumienie taryfy celnej ni¿ zna-
jomoœæ okreœlonych stawek celnych,
bo i tak nie ma mo¿liwoœci ich za-
pamiêtania. Dlatego te¿ tak wa¿nym
jest, by mo¿na korzystaæ w pomocy
elektronicznego wyszukiwania sta-
wek dla danego towaru, a przy oka-
zji dowiedzieæ siê o wielu dodatko-
wych informacjach zwi¹zanych z
danym towarem bêd¹cym przed-
miotem polityki, prawa i procedur
celnych – od mo¿liwoœci obrotu nim,
a¿ po mo¿liwoœæ zastosowania od-
powiedniej stawki celnej i podatko-
wej, spe³nienia wymogów innych
ni¿ taryfowe (np. uzyskanie i przed-
stawienie dodatkowych do zg³osze-
nia celnego, okreœlonych dokumen-
tów). Temu te¿ s³u¿¹ przyk³ady kla-
syfikowania taryfowego ró¿nych to-
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warów u³atwiaj¹cych zrozumienie
tego bardzo istotnego procesu dzia-
³alnoœci gospodarczej przedsiêbior-
cy zaanga¿owanego w miêdzynaro-
dowy obrót towarowy. Autor wska-
zuje te¿ na znaczenie wyjaœnieñ do
taryfy celnej, dobrze omawia TARIC
i Wi¹¿¹c¹ Informacjê Taryfow¹
(WIT). Ca³oœæ koñczy, znów jako roz-
dzia³ ksi¹¿ki, zamiast byæ pomiesz-
czonym w aneksie, „Rozporz¹dzenie
w sprawie nomenklatury taryfowej
i statystycznej” Rady UE.

To, co postulujê by zmieniæ lub
uzupe³niæ przy wznowieniu wyda-
nia, to przede wszystkim dostoso-
wanie jej do stanu prawnego po-
wsta³ego po przyjêciu w tym roku
nowego, tzw. zmodernizowanego
Wspólnotowego Kodeksu Celnego,
rozwiniêcie niektórych fragmentów
dotycz¹cych wartoœci celnej (choæ
akurat ten fragment ksi¹¿ki Radze-
wicza uwa¿am za najlepiej opraco-
wany) i jej dokumentowania, wska-
zanie na Ÿród³a internetowe doty-
cz¹ce wartoœci celnej, zamieszczenie
na koñcu ksi¹¿ki jako za³¹cznika Po-
rozumienia w sprawie stosowania
Artyku³u VII GATT (Kodeksu War-
toœci Celnej - KWC). Dobre by³oby
wprowadzenie kolorów do omawia-
nych INCOTERMS, tak jak to by³o
w maszynopisie.

W odniesieniu do spraw pocho-
dzenia towarów sugerujê szersze
omówienie innych ni¿ œwiadectwo
pochodzenia dowodów pochodze-
nia i pomieszczenie ich wzorów na
koñcu ksi¹¿ki.

Wreszcie w odniesieniu do za-
gadnieñ taryfowych przyda³yby siê
wyjaœnienia nie tylko odnosz¹ce siê
do mo¿liwoœci korzystania z TA-
RIC-u, ale i ISZTAR-u oraz wska-
zówki do sytuacji w której przed-
siêbiorcy mog¹ postulowaæ zmiany
stawek (jakie winny byæ spe³nione
warunki ekonomiczne, do kogo kie-
rowaæ wnioski, etc.). W tym ostat-
nim przypadku konieczne jest omó-
wienie tego zagadnienia, poniewa¿
stawki celne to najbardziej przejrzy-
sty i skuteczny instrument polityki
celnej.

Od strony edytorskiej dobrze
by³oby wyeliminowaæ nieproporcjo-
nalnoœæ poszczególnych fragmen-
tów ksi¹¿ki. Nie mo¿e byæ trakto-
wana jako rozdzia³ dwustronicowa
tabela, za³¹czniki czy dokumenty
miêdzynarodowe. Nale¿y to
wszystko przenieœæ do Aneksu i
podaæ internetowe ich Ÿród³a. Ge-
neralnie dobrze by³oby uzupe³niæ
literaturê o najnowsze pozycje, akty
prawne i Ÿród³a internetowe.

W pracy jest stosunkowo ma³o
literówek. To jej zaleta. Tym niemniej
warto unikaæ takich drobiazgów jak
np. Tariffintegre (s. 11) zamiast Tariff
Intégré des Communautés Eu-
ropéennes – Integrated Tarriff of the
European Communities. To jednak
drobiazgi, które nie rzutuj¹ na po-
zytywn¹ ocenê ca³oœci.

Podsumowuj¹c nale¿y stwier-
dziæ, ¿e dobrze siê sta³o i¿ na pol-
skim rynku wydawniczym ukaza³a
siê ta ksi¹¿ka. Jest to pierwsza tego

typu próba. Trudno wiêc j¹ porów-
naæ do innych podobnego typu prac.
Zawiera ogromn¹ iloœæ informacji o
kodeksowych elementach kalkula-
cyjnych niezbêdnych dla zarz¹dza-
nia przedsiêbiorstwem dzia³aj¹cym
w miêdzynarodowym obrocie towa-
rowym. Sam pomys³ przedstawienia
w jednej, zwartej formie tak wielu za-
gadnieñ by³ ogromnym wyzwaniem
zarówno dla autora jak i dla wydaw-
nictwa. Czy sprostano temu wyzwa-
niu? Mimo wielu, wed³ug mnie, po-
tkniêæ zarówno stylistycznych jak i
edytorskich, w mniejszym stopniu
merytorycznych, odpowiedŸ na to
pytanie jest pozytywna. Polski czy-
telnik dosta³ po raz pierwszy mo¿li-
woœæ kompleksowego poznania
trudnych zagadnieñ celno-kodekso-
wych zwi¹zanych z kalkulowaniem
w³asnej dzia³alnoœci na miêdzynaro-
dowym rynku towarowym.

prof. dr hab.
Wies³aw
Czy¿owicz
 - jest kierowni-
kiem Katedry
Prawa Celnego,

Logistyki i Obrotu Gospodarcze-
go ALMAMER WSE w Warsza-
wie, kierownikiem Katedry Pra-
wa Administracyjnego i Finan-
sowego Przedsiêbiorstw KNoP
SGH, pracuje tak¿e w Katedrze
Prawa Administracyjnego WSA-
iB w Gdyni

Wspólnotowy kodeks
celny na zewnêtrznych
granicach Unii
Próba oceny skutecznoœci stosowania rozporz¹-
dzeñ i  dyrektyw implementowanego prawa do
systemu wewnêtrznego pañstwa (cz. 3/3)

I Roman Zdybel

traci kwotê ponad 2,2 miliarda z³o-
tych, by  zadowoliæ siê kwot¹ oko³o
tylko 17,5 milionów z³otych w po-
datku VAT, która stanowi oko³o 0,8
% nale¿nej kwoty?

Na podstawie powy¿szego wy-
wodu mo¿na ³atwo postawiæ wery-
fikowaln¹ hipotezê o wykorzystaniu

Poprzednia, druga czêœæ tekstu,
zakoñczona zosta³a pytaniem: jak to

jest mo¿liwe, ¿e Skarb Pañstwa re-
prezentowany przez organ celny,



GRANICA  I   LOGISTYKA  I  SPEDYCJA  I  TRANSPORTKWARTALNIK CELNY Nr 3 (5) Rok 200816

tak przekwalifikowanego spirytusu
etylowego na napoje alkoholowe
produkowane w pok¹tnych rozlew-
niach, a nastêpnie rozprowadzane
do sieci sklepów, o czym informuj¹
œrodki masowego przekazu. Zatem
czy istniej¹ inne mo¿liwoœci swoiste-
go ¿onglowania w unijnej kwalifi-
kacji celnej wprowadzonego na pol-
ski /wspólnotowy/ obszar celny?
Na tak zadane pytanie równie¿ na-
le¿y w obecnej rzeczywistoœci kole-
jowego przejœcia granicznego udzie-
liæ odpowiedzi twierdz¹cej. Niektó-
re towary, szczególnie z bran¿y sta-
lowej wymagaj¹ spe³nienia dodat-
kowych warunków, w tym posia-
dania pozwolenia przywozowego /
dzia³alnoœæ koncesjonowana/, gdzie
uzyskanie takiego dokumentu wy-
maga decyzji ministerstwa gospo-
darki, co nie jest wykluczone w sy-
tuacji, gdy na dany towar s¹ wcze-
œniej ustanawiane przez wspólnotê
kontyngenty iloœciowe. Proœciej jest
importerowi /zg³aszaj¹cemu/ spo-
wodowaæ zmianê okreœlenia i kla-
syfikacji towaru w dokumentach
przewozowych, zw³aszcza uzyskaæ
odpowiedni certyfikat jakoœciowy
producenta wyrobu, a tak¿e odpo-
wiednio zadeklarowaæ towar w
zg³oszeniu celnym, aby w ten spo-
sób obejœæ takie pozwolenie przy-
wozu oraz unijne ograniczenia li-
mitowe.

Obejœcie prawa wspólnotowego
nie nastrêcza wiêkszych trudnoœci
w przypadku, gdy na jednym wa-
gonie jest identyczny asortyment, a
pobranie próbek takiego towaru i
przeprowadzenie dalszych badañ w
wyspecjalizowanym laboratorium
jest przedsiêwziêciem kosztownym
dla organu celnego, a ponadto wy-
maga zgody naczelnika urzêdu cel-
nego. Bior¹c pod uwagê jednocze-
œnie atmosferê nacisku i swoistej pre-
sji ze strony importerów /agencji
celnych/, a tak¿e nies³usznie ze stro-
ny prze³o¿onych, funkcjonariusz ma
tylko jedno wyjœcie, w tej atmosfe-
rze braku poszanowania prawa, co
skutkuje dokonaniem odprawy z
uszczupleniem nale¿noœci lub bez
wymaganego przywozu.

V. REALIA STANU
    FAKTYCZNEGO

Kolejowe towarowe przejœcia
graniczne dostarczaj¹ najwiêcej, spo-
œród wszystkich przejœæ wp³ywów

do Skarbu Pañstwa /przyk³adowo
przejœcie kolejowe w Medyce pobie-
ra rocznie oko³o 400 milionów na-
le¿noœci/, a pomimo tego od wielu
lat w wiêkszoœci s¹ zaniedbane i nie
doposa¿one w sprzêt s³u¿¹cy do
kontroli przewo¿onych przez gra-
nicê towarów, w szczególnoœci brak
jest terminali do kontroli towarów
wprowadzonych na wspólnotowy
obszar celny, w tym  urz¹dzeñ do
przeœwietlania wagonów i kontene-
rów. Powstaje zasadne pytanie dla-
czego tak siê dzieje ?

Na tak zadanie pytanie nie mo¿-
na udzieliæ sensownej odpowiedzi,
bowiem  trudno zrozumieæ niedo-
strzeganie problemu przejœæ kolejo-
wych przez w³adze i instytucje pañ-
stwowe, w sytuacji gdy przynosz¹
du¿e dochody do Skarbu Pañstwa i
bud¿etu Wspólnoty. Wydaje siê, ¿e
problem tkwi m.in. w tym, i¿ towa-
rowe przejœcia kolejowe nie s¹ me-
dialne oraz maj¹ zupe³nie odmien-
ny charakter, a tym samym nie wy-
stêpuje tutaj bezpoœrednio zjawi-
sko aktywnej korupcji, jak to ma
miejsce na innych przejœciach gra-
nicznych.

Zadziwiaj¹cym jest fakt, ¿e teren
kolejowych przejœæ granicznych ob-
szaru celnego jest praktyczne ogól-
nie dostêpny dla wszystkich, nieko-
nieczne zwi¹zanych z obs³ug¹ ob-
rotu towarowego, dlatego te¿ nie-
zw³ocznie nale¿y podj¹æ dzia³ania
maj¹ce na celu monitorowanie tere-
nu i obiektów, a tak¿e  ruchu poci¹-
gów towarowych, aby ograniczyæ
chocia¿by przemyt na du¿¹ skalê
ró¿nych towarów, kradzie¿e i dewa-
stacjê mienia. Obecna  infrastruktu-
ra towarowych kolejowych przejœæ
granicznych jest wynikiem tak¿e
zaniedbania ze strony PKP - wielo-
letniego gospodarza przejœæ kolejo-
wych, a ostatnio wojewodów gospo-
daruj¹cymi nimi  od 2006 r., w tym
istniej¹cej luki prawnej w efektyw-
nym nadzorze nad organami admi-
nistracji niezespolonej /s³u¿bami
celnymi/. Istniej¹ca sytuacja  unie-
mo¿liwia nale¿yte sprawowanie
kontroli celnej, a czynnoœci kontrol-
ne w du¿ej mierze ograniczone s¹
do kontroli dokumentów na towa-
ry i œrodki przewozowe. Brak fizycz-
nych mo¿liwoœci przeprowadzenia
na stacji granicznej PKP rewizji cel-
nej, a czêsto tak¿e oglêdzin ze-
wnêtrznych towaru i œrodka prze-

wozowego, jest wynikiem tak¿e nie-
dostatecznej obsady funkcjonariu-
szy celnych.

Taki stan rzeczy oraz du¿y i ci¹-
gle rosn¹cy ruch towarowy wymu-
sza ponadto okreœlony sposób prze-
prowadzenia kontroli dokumentów
na przewo¿one towary i sprzyja po-
wstawaniu ró¿nych nieprawid³o-
woœci, zw³aszcza w zakresie orga-
noleptycznej taryfikacji towarów i
nale¿noœci celnych.

Kwalifikacja przez funkcjonariu-
szy towarów do odprawy celnej ma
istotne znaczenie w zakresie prawi-
d³owego przypisywania kodów dy-
rektyw wspólnotowych /taryfy cel-
nej wspólnotowej/ maj¹cych decy-
duj¹cy wp³yw na wysokoœæ pobie-
ranych i egzekwowanych op³at cel-
nych. Op³aty celne /akcyzowe/
maj¹ du¿¹ wagê, bowiem przyk³a-
dowo wp³ywaj¹ na rentownoœæ im-
portera /przedsiêbiorcy/, a zw³asz-
cza na koñcowe przeznaczenie to-
waru, niezgodne z deklarowanym
w zg³oszeniu celnym i mog¹ce s³u-
¿yæ do prowadzenia dzia³alnoœci
przestêpczej na wielk¹ skalê. Rygor
dokumentacyjny w zakresie doku-
mentacji przywozowej wystawionej
przez zagranicznego dostawcê to-
waru jest znaczny i nie ma mo¿li-
woœci legalnego wprowadzenia na
wspólnotowy obszar celny towaru
bez odpowiednich dokumentów
przewozowych, czyli listu przewo-
zowego, faktury, certyfikatu produ-
centa i œwiadectwa jego pochodze-
nia. Te dokumenty, jako Ÿród³a do-
wodowe winny byæ podstaw¹ do
podejmowania i wdra¿ania przez
funkcjonariusza czynnoœci kontrol-
nych i wymaganego rozstrzygniê-
cia, w tym bezwzglêdnego stosowa-
nia rozporz¹dzeñ i dyrektyw wspól-
notowych. Funkcjonariusz celny jest
wiêc z zasady zwi¹zany prawdzi-
woœci¹ dokumentów przewozo-
wych i poprawnoœci¹ zawartych w
nich danych. Zaznaczyæ nale¿y, ¿e
urz¹d celny w domniemaniu praw-
dziwoœci tych dokumentów i zgod-
noœci deklarowanego towaru, ze-
zwala na jego czasowe sk³adowanie
na przejœciu granicznym, na okres
do 20 dni, czyli do czasu dokonania
zg³oszenia celnego SAD, bez fizycz-
nego sprawdzenia przywiezionego
towaru, co jest podyktowane ogra-
niczonymi mo¿liwoœciami przepro-
wadzenia takiej kontroli na stacji
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granicznej, z regu³y sk³adaj¹cej siê z
rozjazdowej bocznicy bez odpo-
wiedniej infrastruktury do kontroli
celnej.

Nie jest tajemnic¹, ¿e przez przej-
œcia graniczne kolejowe, w szczegól-
noœci kolejowe w Medyce ze strony
Ukrainy importowane s¹ do kraju
znaczne iloœci alkoholu etylowego
ska¿onego, jako komponentu dla
przemys³u chemicznego. Ten alko-
hol przykuwa coraz wiêksz¹  uwa-
gê œwiata przestêpczego, a to nie
chocia¿by z powodu mo¿liwoœci
jego kradzie¿y podczas postoju na
bocznicy kolejowej, ale z racji jego
wykorzystywania do nielegalnej
produkcji alkoholu na terenie kraju,
w czym sprzyjaj¹ dzia³ania odpra-
wy celnej. Na przejœciu kolejowym
w Medyce, co najmniej od 2005 roku
odprawiane s¹ cysterny z alkoholem
etylowym ska¿onym,  przyjmowa-
nym nastêpnie jako koncentrat p³y-
nu lub p³yn do spryskiwaczy szyb
samochodowych oraz permanent-
nego  negowania przepisów prawa
wspólnotowego poprzez zastêpo-
wanie go poza konstytucyjnymi Ÿró-
d³ami prawa, aktami wewnêtrzne-
go kierowania w formie decyzji,
pism, poleceñ, itp.

Poruszony problem sprawnoœci
i efektywnoœci funkcjonowania
s³u¿b celnych na zewnêtrznych gra-
nicach wspólnoty jest bardzo istot-
ny, a dobór merytorycznych kadr
pal¹co pilny. Dalsza alokacja tych
s³u¿b bez niezbêdnej weryfikacji z
zachodniej i po³udniowej granicy
problem tylko zaostrzy, daj¹c na

dodatek wypaczony obraz wspólno-
ty i deprecjacji naszego pañstwa,
gdzie pomimo stworzenia Central-
nego Biura Antykorupcyjnego to
negatywne zjawisko nadal po-
wszechnie funkcjonuje. Stan fak-
tyczno-prawny i dowodowy w za-
kresie importu spirytusu etylowego
uleg³ zmianie w wyniku wprowa-
dzenia w ¿ycie rozporz¹dzenia mi-
nistra finansów z 10 paŸdziernika
2007 r. zmieniaj¹cego rozporz¹dze-
nie w sprawie zwolnieñ od podat-
ku akcyzowego1 .

Nowe przepisy nale¿y stosowaæ
do wyrobów wyprodukowanych
lub importowanych od 24 listopa-
da 2007 r., a ich istot¹ jest zwolnie-
nie z podatku akcyzowego i c³a al-
koholu etylowego ska¿onego jako
sk³adnika chemicznego w importo-
wanym p³ynie do spryskiwaczy
szyb samochodowych. Jest faktem
notoryjnym i¿ producent , w tym
Barski Kombinat Spirytusowy za-
równo przed jak i po wejœciu w ¿ycie
rozporz¹dzenia nigdy nie produko-
wa³ i nie dystrybuowa³ koncentra-
tu w postaci p³ynu przeznaczonego
do spryskiwaczy szyb samochodo-
wych lecz alkohol etylowy zgodnie
ze wczeœniej zawartym kontraktem
odbiorcy strony polskiej i stanowi¹-
cym integraln¹ jego czêœæ sk³adem
chemicznym /brak tego istnego do-
kumentu w posiadaniu s³u¿b cel-
nych/.

Jest rzecz¹ bezsporn¹, i¿ ukraiñ-
ski producent spirytusu etylowego
jako ska¿alników zawsze u¿ywa³ w
sk³adzie chemicznym dwóch sub-

stancji /bitrexu i izopropylenu/.
Zastanawiaj¹cym w tym wszystkim
jest to, ¿e laboratorium izby celnej
wybiórczo w zale¿noœci od uznania
w badaniach próbek alkoholu sto-
suj¹ ró¿ne metody. Pod rz¹dami
obecnego cyt. rozporz¹dzenia MF
dla okreœlenia sk³adu chemicznego
zastosowano metodê PA-13 wyd. 1
z dnia 11.08.2006, w wyniku której
odkrywczo ujawniono w drugiej
ska¿alnik importowanego spirytu-
su etylowego w postaci izopropyle-
nu. Ze specyficznych zasad stoso-
wania prawa wspólnotowego w
tym pierwszeñstwa, bezpoœrednie-
go skutku i stosowania jednoznacz-
nie wynika, i¿ Ÿród³a prawa wspól-
notowego maj¹ w³asn¹ moc bez-
wzglêdna, nawet przed konstytucj¹
krajow¹ w pierwszeñstwie stosowa-
nia przed prawem krajowym, a je-
dynym organem do rozstrzygania
sporów w zakresie kolizji tego pra-
wa z prawem krajowym jest Euro-
pejski Trybuna³ Sprawiedliwoœci,
którego orzeczenia w postaci wy-
k³adni maj¹ moc obowi¹zuj¹c¹. Wy-
dane wiêc rozporz¹dzenie ministra
finansów w tym zakresie jest posu-
niêciem chybionym, bowiem mini-
ster nie ma uprawnieñ do dokony-
wania wyk³adni prawa wspólnoto-
wego, poniewa¿  w tym zakresie
obowi¹zuje dyrektywa wspólnoto-
wa od 1993 r. Na kanwie obecnego
stanu faktyczno-prawnego Labora-
torium Izby Celnej w Przemyœlu po
uprzednim pobraniu próbek zdekla-

1
 Dz. U. Nr 196, poz.1416 z 2007 r.
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rowanego przez producenta spiry-
tusu etylowego na wniosek agencji
celnej przeprowadzi³o badania sk³a-
du chemicznego, po czym w opinii
odkrywczo stwierdzono „ ponadto
informujemy /forma niew³aœciwa
dla opinii RZ/, i¿ wystêpuj¹cy w
próbce towaru bitrex o stê¿eniu 1,02
g/hl – co stanowi 1,15 g/hl 100%
alkoholu etylowego oraz alkohol
izopropylowy o stê¿eniu 8,02 % v/
v, co stanowi 9.07 l/hl  100 % alko-
holu etylowego/ s¹  wyszczególnio-
ne w za³¹czniku do rozporz¹dzenia
ministra rolnictwa i rozwoju wsi z 2
stycznia 2006 r. w sprawie œrodków
dopuszczaj¹cych do ska¿enia alko-
holu etylowego /Dz. U. Nr 8, poz.49
z 2006 r./ badany towar nie mo¿e
byæ zwolniony z podatku akcyzo-
wego poniewa¿ iloœæ alkoholu izo-
propylowego jest ni¿sza od mini-
malnej, jak¹ nale¿y dodaæ aby alko-
hol etylowy zawarty w œrodkach  za-
pobiegaj¹cych zamarzaniu z pozo-
sta³ych p³ynów usuwaj¹cych oblo-
dzenie /m.in. koncentrat p³ynu do
spryskiwaczy szyb samochodo-
wych/ móg³ byæ zwolniony od po-
datku akcyzowego.

Organizacja pomiarów i badañ
w analizowanej opinii i jej wyników
przedstawia siê nastêpuj¹co:

Analizuj¹c przebieg badañ oraz
wyniki, w tym konkluzjê opinii na-
suwa siê pytanie dlaczego i z jakich
racjonalnych, prawnych lub faktycz-
nych powodów do badañ stosuje siê
ró¿ne metody badawcze daj¹ce ró¿-
ne wyniki. Obecnie w badaniu za-
stosowano metodê PA 13 wyd.1 z
dnia 11.08.2006 r. przy której osi¹-
gniêto najni¿szy wskaŸnik zawarto-
œci alkoholu etylowego wynosz¹cy
88,47 plus minus 1,83 % v/v przy
tym samym sk³adzie chemicznym
dostarczanego od producenta spiry-
tusu etylowego, co w poprzednich
badaniach /okreœla go kontrakt i
za³¹cznik do tego dokumentu ze
strony odbiorcy. Dlaczego wiêc la-
boratorium wybiórczo wg uznania
w poszczególnych pomiarach badañ
stosuje ró¿ne dostêpne metody dla
zagmatwania uzyskanych wyni-
ków. Dla otrzymania obiektywnych
badañ nale¿y stosowaæ dostêpn¹
najbardziej wiarygodn¹ metodê.
Inna zasadnicza kwestia, to ca³ko-
wite zaniechanie w dotychczaso-
wych próbek spirytusu etylowego
dostarczanego przez producenta

ukraiñskiego drugiego ska¿alnika w
postaci alkoholu izopropylowego /
jak wykazuj¹ badania o stê¿eniu 8,02
% v/v. Raz w podsumowaniu opi-
nii stwierdza siê: „W zwi¹zku z po-
wy¿szym przedmiotowy towar /
m.in. ze wzglêdu na wysok¹ zawar-
toœæ alkoholu etylowego oraz obec-
noœæ substancji powierzchniowo –
czynnej/ mo¿e stanowiæ koncentrat
œrodka zapobiegaj¹cego zamarzaniu
lub p³ynu przeciwoblodzeniowego
na bazie alkoholu etylowego i w
opinii tut. laboratorium nale¿y roz-
wa¿yæ mo¿liwoœæ zaklasyfikowania
badanej próbki towaru do kodu CN
3820 taryfy celnej. Natomiast w koñ-
cowej konkluzji opinii stwierdzono:
,,nadany towar nie mo¿e byæ zwol-
niony z podatku akcyzowego ponie-
wa¿ iloœæ alkoholu izopropylowego
jest ni¿sza od minimalnej jak¹ nale-
¿y dodaæ, aby alkohol etylowy za-
warty w œrodkach zapobiegaj¹cych
zamarzaniu i pozosta³ych p³ynach
usuwaj¹cych oblodzenie /m.in.
koncentrat do spryskiwaczy szyb sa-
mochodowych /móg³ byæ zwolnio-
ny od podatku akcyzowego /oraz
c³a RZ/.

Ten przyk³ad pseudoopinii po-
zostawiam bez szerszego komenta-
rza, zwa¿ywszy na fakt, ¿e nie
stwierdza siê w niej, czy dostarczo-
ny towar /spirytus etylowy/ jest
zgodny lub niezgodny z zamówie-
niem dostawcy. Czy w takim przy-
padku ponownie zostanie zawróco-
ny do stacji Moœciska 2 celem prze-
czekania z opisan¹ tu procedur¹, czy
te¿ wreszcie zostanie po³o¿ony kres
w dowolnoœci i wybiórczoœci stoso-
wania prawa wspólnotowego na ze-
wnêtrznych granicach Unii.

WNIOSKI KOÑCOWE

Nale¿y bezwzglêdnie ograniczyæ
przypadki ³amania i nadu¿ywania
obowi¹zuj¹cego prawa oraz podj¹æ
dzia³ania w kierunku poszanowa-
nia prawa wspólnotowego /dyrek-
tyw, rozporz¹dzeñ, decyzji itp. Za-
niechaæ powo³ywania niekompe-
tentnych osób na stanowiska kie-
rownicze w s³u¿bie celnej oraz przy-
wróciæ pierwotne znaczenie wy³a-
niana kadr w drodze bezstronnych
konkursów, z wy³¹czeniem miano-
wania /nominacji/ dyskrecjonalnej,
opartej na przes³ankach politycz-
nych, a tak¿e odbudowaæ autorytet
s³u¿by celnej poprzez profesjona-

lizm funkcjonariuszy, poszanowa-
nie godnoœci cz³owieka oraz wza-
jemne zaufanie, zarówno urzêdu do
obywatela jak i obywatela do urzê-
du itp. Funkcjonariusz celny nara-
¿ony jest na korupcjê, szczególnie
wówczas kiedy wzorem negatyw-
nej praktyki od uznaniowoœci, a
wiêc aspektów bezpoœrednio korup-
cyjnych, zale¿y wdro¿enie decyzji
celnej, maj¹cej niekiedy pokaŸne
skutki materialne i negatywne dla
Skarbu Pañstwa  i bud¿etu Wspól-
noty w postaci uszczuplenia nale¿-
noœci celnych.

Zjawisko to powoduje du¿¹ fluk-
tuacjê kadr w s³u¿bie celnej, skut-
kuj¹c¹ koniecznoœci¹ zwolnieñ
funkcjonariuszy i przedstawiania im
prokuratorskich zarzutów oraz
sankcji i wyroków skazuj¹cych.

Zadaæ sobie nale¿y pytanie czy i
w jakim zakresie zjawisku korupcji
nie sprzyja „prawo powielaczowe
wydawane przez prze³o¿onych”
oraz ich niekompetencja w tej new-
ralgicznej przecie¿ s³u¿bie, a tak¿e
szeroko pojêty nepotyzm i arogan-
cja? Ka¿da sfera uznaniowoœci w
administracji, zw³aszcza niezespolo-
nej, jak¹ jest s³u¿ba celna, powodu-
je i rodzi pokusê korupcji, szczegól-
nie wtedy kiedy brak jest nale¿yte-
go nadzoru prze³o¿onych, brakuje
im merytorycznego przygotowania,
kompetencji oraz niezbêdnego au-
torytetu. Podw³adny maj¹c œwiado-
moœæ ³amania prawa poprzez wy-
konywanie b³êdnych poleceñ i wy-
tycznych prze³o¿onych, w obawie
przed utrat¹ pracy /Ÿród³a utrzyma-
nia/ znajduje siê w g³êbokim dys-
komforcie psychicznym i jest w sy-
tuacji faktycznie bez wyjœcia.

Wydawanie poleceñ sprzecz-
nych z prawem rodzi oportunizm i
podwa¿a, zw³aszcza wówczas kie-
dy w mobbingu prze³o¿ony dla wy-
egzekwowania polecenia zastrasza,
wzglêdnie czyni podstêpne zabiegi
celem wszczêcia i przeprowadzenia
podw³adnemu irracjonalnego i od-
wetowego postêpowania dyscypli-
narnego maj¹cego definitywnie
zdyskredytowaæ jego dotychczaso-
wy dorobek s³u¿by. Taka atmosfera
wywo³anych i podsycanych przez
prze³o¿onych ró¿nych szczebli kon-
fliktów nie sprzyja wydajnej i efek-
tywnej s³u¿bie, bowiem trudno w
niej realizowaæ jakiekolwiek powie-
rzone zadania i obowi¹zki. Ponad-
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to taki klimat rodzi stres zwi¹zany
z koniecznoœci¹ dochodzenia przez
funkcjonariusza celnego roszczeñ
przed s¹dem powszechnym za utra-
tê zdrowia w wyniku mobbingu sto-
sowanego przez  prze³o¿onych, jako
formê niezbêdnego zadoœæuczynie-
nia. W warunkach takiej atmosfery
powstaje pytanie o ocenê przydat-
noœci do s³u¿by samych prze³o¿o-
nych, zw³aszcza wtedy kiedy za ko-
rupcjê zosta³a zdziesi¹tkowana pod-
leg³a im s³u¿ba, a oni nadal zajmuj¹
kierownicze stanowiska z
pokaŸnym uposa¿eniem.

S³u¿ba celna wymaga
gruntownych zmian cho-
cia¿by równie¿ z tego po-
wodu i¿ niedopuszczal-
nym jest, by prze³o¿ony od
lat zajmuj¹cy stanowisko
kierownicze by³ dyletan-
tem prawnym i tolerowa³
istniej¹cy stan rzeczy w
zakresie odprawy celnej /
potwierdzenie karnetu
TIR, faktury tax-free itp./,
wzglêdnie tolerowa³ nie-
w³aœciwe zabezpieczenie
systemów informatycz-
nych, stempli i innych zna-
ków urzêdowych oraz do-
kumentów celnych. Wikty-
mologiczny charakter,
skutki i nastêpstwa korup-
cji przemytniczej s¹ znacz-
ne, a taki stan w du¿ej mie-
rze warunkowany jest dys-
proporcj¹ cen towarów
oraz chêci¹ ³atwego i szybkiego
wzbogacenia siê. W tym aspekcie
zatraca siê poczucie godnoœci cz³o-
wieka, pryncypiów pe³nionej s³u¿-
by i zwyk³ej przyzwoitoœci urzêd-
niczej, co powinno cechowaæ ka¿de-
go urzêdnika pañstwowego.

Na zakoñczenie analizy stanu
przestrzegania prawa wspólnoto-
wego na zewnêtrznych granicach
Unii Europejskiej warto przytoczyæ
treœæ jednego z kontraktów przed-
siêbiorcy polskiego zawartego z pro-
ducentem ukraiñskim na dostawê
oznaczonego œciœle co do rodzaju i
nazwy towaru /p³ynu/. Z jego tre-
œci jednoznacznie i precyzyjnie wy-
nika, ¿e przedmiotem umowy jest
kupno spirytusu etylowego z dodat-
kiem domieszek benzoesanu /bitre-
xu/ w iloœci 0,08 g na jeden dekalitr
alkoholu absolutnego i syntanolu /
Ds.-10/ w iloœci 4,29 na jeden deka-

litr tego alkoholu, w przeliczeniu na
100% substancji czynnej wed³ug re-
ceptury kupuj¹cego. Przedmiotem
zatem dostawy jest zawsze spirytus
etylowy odpowiadaj¹cy normie
ukraiñskiej DSTU 422y/2003 doty-
cz¹cej rektyfikowanego spirytusu
etylowego, który winien byæ dodat-
kowo doprecyzowany zgodnie z
kontraktem kupuj¹cego i za³¹czon¹
przez niego receptur¹ okreœlaj¹c¹ w
sposób precyzyjny sk³ad chemiczny
towaru /spirytusu/.

Tak istotnego dokumentu stano-
wi¹cego integraln¹ czêœæ kontraktu
brak jest w dokumentacji agencji cel-
nej. Sam wiêc kontrahent polski
okreœli ¿¹dan¹ recepturê po stronie
ukraiñskiego dostawcy spirytusu
etylowego. Dlaczego wiêc po dosta-
wie towaru zgodnie z kontraktem
zmienia kontrahent polski zdanie i
na jakiej podstawie kwestionuje, za-
równo dokumenty przewozowe jak
i przywieziony towar w postaci al-
koholu etylowego ska¿onego objê-
tego kodem klasyfikacyjnym Taric
2207? To pytanie pozostaje bez od-
powiedzi i komentarza...

Izba Celna w Przemyœlu podej-
muje kroki prawne w celu wyjaœnie-
nia tego zagadnienia w Minister-
stwie Finansów, lecz zapytanie nie
dotyczy meritum sprawy i ma na
celu dalsze pog³êbienie rozbie¿no-
œci i w¹tpliwoœci wystêpuj¹cych w

kontroli celnej. Przedmiotem jednak
pytania o wyk³adniê nie jest tryb kla-
syfikacji i dokonywania badañ alko-
holu etylowego ska¿onego, ale kon-
centratu p³ynu lub p³ynu do spry-
skiwaczy szyb samochodowych, w
tym kwestia jego zwolnienia z po-
datku akcyzowego, co w takim kon-
tekœcie ³atwo przewidzieæ odpo-
wiedŸ Ministerstwa Finansów. W
konkluzji artyku³u nale¿y te¿ pod-
nieœæ fakt ustalenia decyzj¹ nr
4001000-PC-6013-7/04/AW z dnia

16.08.2004 r. dyrektora Izby
Celnej w Przemyœlu w spra-
wie ustanowienia drogi cel-
nej niezgodnie ze stanem
faktyczno-prawnym okre-
œlonym w rozporz¹dzeniu
ministra finansów z 26
kwietnia  2004 r.2  Wpraw-
dzie regulacja prawna § 1
ust. 2 cyt. rozporz¹dzenia
upowa¿nia dyrektora izby
celnej w szczególnie uzasad-
nionych przypadkach, w
tym ze wzglêdu na potrze-
by gospodarcze, wyznacze-
nia dodatkowo inne kolejo-
we drogi celne ni¿ te okre-
œlone w sposób enumera-
tywny w § 1 ust.1 pkt 12 cyt.
rozporz¹dzenia MF. W wy-
konawczym akcie norma-
tywnym drogê celn¹ wy-
znaczono po trasie kolejo-
wej, która obowi¹zuje tylko
od stacji granicznej PKP w
Medyce do stacji kolejowej

w ¯urawicy, co jest zwi¹zane bez-
poœrednio z rejonem s³u¿bowego
dzia³ania Referatu Zg³oszeñ Cel-
nych w ¯urawicy, podleg³emu
strukturalnie i kompetencyjnie Od-
dzia³owi Celnemu w Medyce -
¯urawicy.

Powstaje pytanie, czy w œwietle
obowi¹zuj¹cych przepisów prawa
mo¿na uznaæ za prawid³owy tryb
przekazywania towarów z Medyki
do bocznicy kolejowej w Krówni-
kach, okreœlony w porozumieniu
pomiêdzy PKP Cargo S.A w Prze-
myœlu, a Agencj¹ Celn¹ Eurologisty-
ka Przemyœl – Krówniki, w Przemy-
œlu. Wprowadzony od 1 stycznia
2008 r. taki tryb przekazywania to-

 
2
 Rozporz¹dzenie Ministra Finansów  z dnia
26 kwietnia  2004r. w sprawie wyznaczenia
dróg celnych oraz sposobu poruszania siê i
przemieszczania towarów po tych drogach.
Dz.U. Nr 94 poz. 912 z 2004 r.

Istotnym hamulcem podnoszonym tak-
¿e przez przedsiêbiorców po obu stro-
nach granicy i reprezentuj¹cych ich
kongregacji kupieckich jest niska prze-
pustowoœæ przejœæ granicznych, spowo-
dowana g³ównie stosowaniem przez
s³u¿by celne kontroli kompleksowych
pojazdów i osób, zamiast wybiórczej,
selektywnej, co odstrasza przedsiêbior-
ców nie tylko w prowadzonej dzia³al-
noœci gospodarczej bez gwarancji efek-
tywnej wspó³pracy w zakresie dotrzy-
mania terminów dostaw, rozliczeñ i
dystrybucji produktów. Istot¹ granic
nie jest podzia³ i izolacja ludnoœci w
enklawach gospodarczo-spo³ecznych,
politycznych, lecz  dzia³anie na rzecz
promocji i efektywnego rozwoju regio-
nów i pañstw.
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warów przewo¿onych kolej¹ z Me-
dyki do bocznicy kolejowej w Krów-
nikach, odleg³ej o oko³o 10 km od
granicy pañstwowej w Medyce i
znajduj¹cej siê w obszarze dzia³ania
Oddzia³u Celnego w Przemyœlu,
narusza ustawow¹ zasadê stosowa-
nia procedury tranzytu przy prze-
mieszczaniu towarów pomiêdzy
urzêdami /oddzia³ami/ celnymi na
obszarze Wspólnoty. Ponadto taki
tryb znacznie utrudnia i uniemo¿li-
wia sprawowanie dozoru celnego
nad towarami przywo¿onymi do
Wspólnoty przez graniczne przej-
œcie kolejowe w Medyce i mo¿e ge-
nerowaæ nieprawid³owoœci, chocia¿-
by z powodu odmiennoœci postêpo-
wania i obiegu dodatkowych doku-
mentów. Stwarzanie w tych okolicz-
noœciach  za wszelk¹ cenê przez or-
gan celny u³atwieñ podmiotowi /
agencji celnej/ w procedurze prze-
wozu towarów do miejsca ich osta-
tecznego przeznaczenia narusza
obowi¹zuj¹ce zasady i procedury
celne oraz utrudnia organowi celne-
mu sprawowanie efektywnego i
skutecznego merytorycznego dozo-
ru celnego nad towarami wprowa-
dzanymi na wspólnotowy obszar
celny.

Maj¹c na uwadze w³aœciwe sto-
sowanie prawa wspólnotowego i
krajowego porz¹dku prawnego w
zakresie dzia³añ celnych nale¿y
przeanalizowaæ tak¿e podstawy
prawne i faktyczne wydanej wcze-
œniej cyt. Decyzji Dyrektora Izby
Celnej w Przemyœlu Nr 401000-PC-
6013-7/04/AW z 16.08.2004 r. w
sprawie ustanowienia drogi celnej i
rozwa¿yæ mo¿liwoœæ jej uchylenia,
chocia¿by w trybie nadzoru instan-
cyjnego sprawowanego przez mini-
stra finansów nad aktami admini-
stracyjnymi wydanymi przez organ
II instancji.

Sprawa jest bardzo istotna, po-
niewa¿ z t¹ decyzj¹ jest œciœle zwi¹-
zany tryb przekazywania towarów
do bocznicy kolejowej w Krówni-
kach, ustalony przez Naczelnika
Urzêdu Celnego w Przemyœlu w
sposób powy¿ej opisany. Uwa¿am,
¿e w tym przypadku nie mo¿e byæ
drogi celnej, poniewa¿ miejsce prze-
znaczenia towaru znajduje siê na
obszarze dzia³ania nie pierwszego,
a drugiego urzêdu celnego od przej-
œcia granicznego tj. Oddzia³u Celne-
go w Przemyœlu i po drodze kolejo-

wej z Oddzia³u Celnego w Medyce
– ¯urawicy. Tym samym ma byæ
stosowana na ogólnych zasadach
procedura tranzytu w systemie
NCTS.

Reasumuj¹c w przedmiotowej
sprawie zachodzi koniecznoœæ pod-
jêcia odmowy w czynnoœciach cel-
nych uskutecznianego wzorem ne-
gatywnej praktyki trybu przekazy-
wania towarów oraz dzia³añ okre-
œlonych w przepisach art. 36 ust. 3 i
4 Ustawy z dnia 24 lipca 1999 r. o
S³u¿bie Celnej /tekst jednolity Dz.U.
z 2004 r. Nr 156 poz. 1641/, ponie-
wa¿ prowadzi do ewidentnego  na-
ruszania obowi¹zuj¹cych przepisów
prawa, a tym do pope³niana wykro-
czeñ lub przestêpstw przez funkcjo-
nariuszy, którzy podejmuj¹ roz-
strzygniêcia w kontroli celnej, istot-
ne dla bud¿etu pañstwa. Ustalona
droga celna ma g³ównie na celu za-
niechanie pobierania zabezpieczenia
na poczet nale¿nych p³at celnych, to-
warów wprowadzanych na wspól-
notowy obszar celny za zg³oszeniem
celnym w systemie NCTS 3  /wspól-
notowy system procedury tranzy-
tu/ uregulowany w Rozporz¹dze-
niu Rady (EWG) nr 2913/92 z 12
paŸdziernika 1992 r. ustanawiaj¹-
cym Wspólnotowy Kodeks Celny
(Dz. Urz. WE L 302 z 19.10.1992, z
póŸn. zm.).

Zamiarem publikacji jest przybli-
¿enie czytelnikowi z³o¿onoœci pro-
blematyki z jak¹ przysz³o siê zmie-
rzyæ organom celnym na zewnêtrz-
nych granicach Wspólnoty w celu
zabezpieczenia nale¿noœci celnych
bud¿etu wspólnotowego. Istotnym
hamulcem podnoszonym tak¿e
przez przedsiêbiorców po obu stro-
nach granicy i reprezentuj¹cych ich

3 Nowy Skomputeryzowany System Tranzytowy (NCTS) jest systemem IT, dzia³aj¹cym w paneu-
ropejskiej sieci rozleg³ej CCN/CSI, umo¿liwiaj¹cym bezpapierow¹ obs³ugê procedury tranzytu.
Umo¿liwia on podmiotom gospodarczym sk³adanie zg³oszeñ w formacie elektronicznym do
procedury wspólnego i wspólnotowego tranzytu i ich elektroniczne przetwarzanie. Dane o prze-
biegu operacji tranzytowej s¹ wymieniane w formie komunikatów przesy³anych w czasie rzeczy-
wistym miêdzy urzêdami celnymi oraz urzêdami i podmiotami gospodarczymi, zapewniaj¹c
sprawniejsze zarz¹dzanie i kontrolê nad przebiegiem procedury tranzytu. System zosta³ wdro¿o-
ny w ³¹cznie29 pañstwach Unii Europejskiej i krajach EFTA. Ka¿dy kraj uczestnicz¹cy w Projek-
cie Komputeryzacji Tranzytu realizowa³ wdro¿enie systemu NCTS we w³asnym zakresie zgodnie
z architektur¹ techniczn¹ i funkcjonaln¹ opracowan¹ centralnie przez Komisjê Europejsk¹. Syste-
my krajowe ³¹cz¹ siê ze sob¹ za poœrednictwem domeny wspólnej opartej o sieæ CCN/CSI. NCTS
³¹czy ze sob¹ oko³o 3000 placówek celnych w ca³ej Europie, zapewniaj¹c sprawniejsz¹ i szybsz¹
wymianê informacji o przebiegu operacji tranzytowej. Polska, podobnie jak wiêkszoœæ uczestni-
cz¹cych w projekcie pañstw wykorzysta³a w realizacji systemu zestaw standardowych aplikacji
MCC/ECN opracowanych na zlecenie DG Taxud przy Komisji Europejskiej. Posiadaj¹ one
wszystkie niezbêdne funkcje umo¿liwiaj¹ce wprowadzanie danych i skuteczn¹ komunikacjê
miêdzy placówkami celnymi w Europie. Przedsiêwziêcie zosta³o podzielone na 3 fazy. System
NCTS zosta³ uruchomiony w Polsce 18 lutego 2004, w dniu zakoñczenia wdro¿enia obecnie
eksploatowanej fazy 3.1. Do systemu NCTS pod³¹czone s¹ wszystkie krajowe placówki celne
obs³uguj¹ce procedurê wspólnego i wspólnotowego tranzytu. W ramach kolejne fazy 3.2., system
zostanie rozbudowany o funkcjê obs³ugi gwarancji tranzytowych, procedury poszukiwawczej i
zapytania o upowa¿nionego odbiorcê towaru.

Roman Zdybel,
doktor nauk
prawnych Uni-
wersytetu Jagiel-
loñskiego, st. wy-
k³adowca w Pañ-
stwowej Wy¿szej

Szko³y Wschodnioeuropejskiej w
Przemyœlu. Autor licznych prac z
dziedziny prawa karnego, pracy,
handlowego oraz wspólnotowego.
Ich merytoryczna wartoœæ zosta³a
wielokrotnie zauwa¿ona przez
Trybuna³ Konstytucyjny po stronie
uzasadnienia wyroku.

kongregacji kupieckich jest niska
przepustowoœæ przejœæ granicznych,
spowodowana g³ównie stosowa-
niem przez s³u¿by celne kontroli
kompleksowych pojazdów i osób,
zamiast wybiórczej, selektywnej, co
odstrasza przedsiêbiorców nie tyl-
ko w prowadzonej dzia³alnoœci go-
spodarczej bez gwarancji efektyw-
nej wspó³pracy w zakresie dotrzy-
mania terminów dostaw, rozliczeñ
i dystrybucji produktów. Istot¹ gra-
nic nie jest podzia³ i izolacja ludno-
œci w enklawach gospodarczo-spo-
³ecznych, politycznych, lecz  dzia³a-
nie na rzecz promocji i efektywne-
go rozwoju regionów i pañstw. Brak
powszechnego samorz¹du gospo-
darczego po stronie polskiej, repre-
zentuj¹cego dla wyeliminowania
nawarstwionego problemu, znacz-
nie utrudnia i uniemo¿liwia wyeg-
zekwowanie od terenowych orga-
nów administracji rz¹dowej przy-
wrócenia nale¿ytego znaczenia
przejœæ w efektywnej wymianie go-
spodarczej przedsiêbiorców pañstw
przygranicznych.
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Sieæ drogowa pó³nocnej
Lubelszczyzny1

I Bartosz Zakrzewski

1
 W artykule skupiono siê na pó³nocnej czêœci województwa lubelskiego, w sk³ad którego wchodzi
Po³udniowe Podlasie, kraina geograficzno-historyczna po³o¿ona w œrodkowo-wschodniej czêœci
Polski, na granicy dwóch du¿ych jednostek geograficznych. Pó³nocna i zachodnia czêœæ Po³udnio-
wego Podlasia znajduje siê w granicach Prowincji Ni¿u Œrodkowoeuropejskiego (makroregion
Nizina Po³udniowopodlaska), natomiast czêœæ po³udniowo-wschodnia w granicach Ni¿u Zachod-
niorosyjskiego (makroregion Polesie Podlaskie, granic¹ jest rzeka Krzna). Makroregiony wchodz¹-
ce w sk³ad Po³udniowego Podlasia to Nizina Po³udniowopodlaska i Polesie Zachodnie.

2
 Za http://pl.wikipedia.org/wiki/Autostrada_A2_%28Polska%29#cite_note-5

3
 http://pl.wikipedia.org/wiki/Droga_ekspresowa_S19_%28Polska%29

4
 Informacja w: http://www.motogazeta.mojeauto.pl/Polskie_drogi/Podpisano_umowe_na_ob-
wodnice_Bialej_Podlaskiej,a,98375.html

Problemy zwi¹zane z budow¹ i
modernizacj¹ infrastruktury trans-
portowej w Polsce spêdzaj¹ dziœ sen
z powiek niejednemu politykowi,
podobnie jak przeciêtnemu Kowal-
skiemu, codziennie korzystaj¹cemu
z polskich dróg o kiepskiej jakoœci.
Tak¿e sieæ drogowa le¿¹cej na tzw.
„œcianie wschodniej” pó³nocnej Lu-
belszczyzny nie przedstawia siê naj-
lepiej: brakuje nowoczesnych trak-
tów, zw³aszcza autostrad i dróg eks-
presowych. Istniej¹ce drogi krajowe,
wojewódzkie, powiatowe i gminne
w niewielkim tylko stopniu spe³-
niaj¹ standardy europejskie. Ponie-
wa¿ mijaj¹ ju¿ 4 lata od wejœcia Pol-
ski do Wspólnoty Europejskiej, sy-
tuacja ta mo¿e niepokoiæ tak¿e po-
tencjalnych u¿ytkowników (inwe-
storów) z zagranicy.

Lubelszczyzna le¿y przecie¿ w
centrum Europy, na styku ró¿nych
szlaków komunikacyjnych: ze
wschodu na zachód i w mniejszym
stopniu z pó³nocy na po³udnie. Bar-
dzo wa¿ny jest zw³aszcza szlak ko-
munikacyjny z Berlina do Moskwy,
który jednak nie daje mo¿liwoœci
komfortowego przemieszczania siê.
Wygl¹da na to, ¿e w centrum Euro-
py istnieje autostradowa dziura, któ-
ra zniechêca do inwestycji i sk³ania
do omijania tego regionu. No chy-
ba, ¿e nie da siê go omin¹æ, gdy¿
innych dróg po prostu nie ma, a na
Bia³oruœ, do Rosji i dalej na wschód
trzeba jakoœ dojechaæ.

Analizuj¹c sieæ drogow¹ pó³noc-
nej Lubelszczyzny nale¿y zacz¹æ od
planowanej autostrady. Przez region
pó³nocnej czêœci woj. lubelskiego
przebiega trasa II korytarza trans-
europejskiego Berlin-Warszawa-
Moskwa. Znajduje siê w nim pro-
jektowana autostrada, maj¹ca doce-
lowo po³¹czyæ Wielk¹ Brytaniê tras¹
l¹dow¹ przez Holandiê, Niemcy i
Polskê z Bia³orusi¹ i Rosj¹. Polski
odcinek tej miêdzynarodowej trasy,
tj. autostrada A-2, po wybudowa-
niu bêdzie liczy³ 626 km. Przez po-
³udniowe Podlasie ma przechodziæ
licz¹cy sobie 173 km wschodni od-

cinek autostrady, pomiêdzy War-
szaw¹ a wschodni¹ granic¹ pañ-
stwa. Aktualnie istnieje on tylko na
papierze. Wedle planów w pierw-
szej kolejnoœci ma powstaæ obwod-
nica Miñska Mazowieckiego, której
rozpoczêcie budowy zaplanowano
na III kw. 2008 r.  Licz¹ca sobie 22
km arteria ma skróciæ dojazd z Bia-
³orusi do Warszawy nawet o godzi-
nê i powinna powstaæ przed im-
prez¹ Euro 2012. Ca³y odcinek War-
szawa-Siedlce powinien byæ gotowy
w roku 2013. Niestety autostrada z
Siedlec do granicy z Bia³orusi¹ bê-
dzie budowana w bli¿ej nieokreœlo-
nym terminie2 .

Kolejnymi po planowanej auto-
stradzie drogami krajowymi w tym
regionie, s¹ drogi ekspresowe i dro-
gi g³ówne. Przez pó³nocn¹ Lubelsz-
czyznê w przysz³oœci ma przebiegaæ
droga ekspresowa S19. W tej chwili
jest ona w³aœciwie jedynie zaplano-
wana, a stopieñ jej realizacji to zale-
dwie 1 proc. Jej przebieg w Polsce,
to trasa pomiêdzy przejœciem gra-
nicznym z Bia³orusi¹ w KuŸnicy
Bia³ostockiej, a przejœciem granicz-
nym ze S³owacj¹ w Barwinku, d³u-
goœæ ok. 570 km. W pierwszym eta-
pie ma byæ budowana tylko jedna
jezdnia.

Przez pó³nocn¹ Lubelszczyznê
biegnie ona od granicy wojewódz-
twa przez Miêdzyrzec Podlaski,
Radzyñ Podlaski, Kock, Niemce,
Leonów do Lublina. Obecnie, zale-
dwie 6 kilometrom tej drogi nada-
no charakter ekspresowy. Zaœ w
budowie jest tylko nastêpnych 5
km3 .

Autostradê A-2 na pó³nocy wo-
jewództwa lubelskiego niejako „za-

stêpuje” obecnie droga krajowa nr
2 z Siedlec przez Miêdzyrzec Pod-
laski, Bia³¹ Podlask¹ i Terespol do
granicy pañstwa. Jej d³ugoœæ w wo-
jewództwie lubelskim wynosi 73,7
km. Mimo i¿ ma ona objazdy wa¿-
niejszych miejscowoœci, w przypad-
ku niektórych nale¿a³oby zlikwido-
waæ tzw. „w¹skie gard³a”. M.in. w
zwi¹zku z tym 19 maja 2008 r. w
siedzibie GDDKiA w Warszawie
zosta³a podpisana umowa na bu-
dowê obwodnicy Bia³ej Podlaskiej.
Wykonawca, którym jest konsor-
cjum firm Mostostal Warszawa i
Acciona Infraestructuras zrealizu-
je kontrakt za ponad 43 mln euro
wspó³finansowany ze œrodków
Funduszu Spójnoœci. Budowa 11
km obwodnicy to fragment wiêk-
szego zadania przebudowy drogi
krajowej nr 2 Warszawa – Siedlce –
Terespol, której modernizacjê po-
dzielono na cztery etapy. W lipcu
2006 roku by³y podpisane umowy
na trzy etapy: Siedlce-granica wo-
jewództwa mazowieckiego, grani-
ca województwa mazowieckiego-
Bia³a Podlaska i Bia³a Podlaska- Te-
respol. Prace na tych odcinkach za-
koñcz¹ siê jeszcze w tym roku4 . W
ramach podpisanego kontraktu
droga krajowa nr 2 zostanie rozbu-
dowana i uzyska parametry drogi
klasy drogi g³ównej ruchu przy-
spieszonego (GP) oraz noœnoœci 115
kN na oœ. Wykonane zostan¹ lokal-
ne poszerzenia oraz utwardzone
pobocza, poprawiona zostanie tak-
¿e geometria skrzy¿owañ. Drogo-
wcy wybuduj¹ ci¹gi dla pieszych i
rowerzystów, drogi dojazdowe dla
obs³ugi ruchu lokalnego, nowy
wiadukt oraz wyremontuj¹ most na
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rzece Zburzynce5 . Prace budowla-
ne zostan¹ wykonane w ci¹gu 15
miesiêcy od daty rozpoczêcia robót.

Inne drogi krajowe wojewódz-
twa lubelskiego to:
• Droga krajowa nr 19. W przy-

sz³oœci jej rolê ma zaj¹æ planowa-
na na jej miejsce droga ekspreso-
wa S19. Biegnie ona od granicy
województwa przez Miêdzyrzec
Podlaski- Radzyñ Podlaski -Kock
-Lubartów do Lublina (i dalej do
Rzeszowa). Ca³kiem niedawno
oddano do u¿ytku obwodnicê
Miêdzyrzeca Podlaskiego. Pierw-
sze samochody na obwodnicy
pojawi³y siê w sobotê, 19 kwiet-
nia 2008 r. Koszt budowy ponad
6-kilometrowego odcinka ob-
wodnicy o parametrach drogi
ekspresowej to 91 mln z³otych
(brutto). Inwestycja by³a finanso-
wana z po¿yczki Europejskiego
Banku Inwestycyjnego6 .

• Droga krajowa nr 63: Siedlce –
£uków - Radzyñ Podlaski – Wisz-
nice – S³awatycze - granica pañ-
stwa (108,1 km w granicy woje-
wództwa).

• Droga krajowa nr 82: Lublin –
£êczna - Cyców  do granicy pañ-
stwa we W³odawie. Droga ta li-
czy sobie 86 km w granicy woje-
wództwa lubelskiego.

• Droga krajowa nr 68 z Wólki Do-
brzyñskiej do granicy pañstwa w
Kukurykach (12 km). Droga w ca-
³oœci le¿y na terenie powiatu bial-
skiego (gminy: Terespol i Zalesie).
Przy drodze nr 68 zlokalizowany
jest terminal samochodowy w Ko-
roszczynie. Jest on po³o¿ony w
odleg³oœci ok. 5 km od przejœcia
granicznego z Bia³orusi¹ w Kuku-
rykach obs³uguj¹cego ruch samo-
chodów ciê¿arowych. Terminal
ma powierzchniê 46,6 ha i wraz z
drog¹ celn¹ stanowi czêœæ przej-
œcia granicznego. Po jego urucho-
mieniu przepustowoœæ samocho-
dów wynosi ok. 3 tys. samocho-
dów ciê¿arowych dziennie7 .

• Droga krajowa nr 76 od granicy
województwa w miejscowoœci
Stara Prawda, przez Stoczek
£ukowski do £ukowa (37 km)
gdzie ³¹czy siê z drog¹ krajow¹
nr 63.

• Droga krajowa nr 48 z Dêblina
przez Moszczankê do Kocka
gdzie ³¹czy siê z drog¹ krajow¹
nr 1 (45 km).

Rys.  1. Mapa sieci dróg krajowych województwa lubelskiego. Ÿród³o: http://www.gdd-
kia.gov.pl/article/oddzialy/gddkia_lublin/o_naszej_sieci_drog/siec_drog_krajowych//
index.php?id_item_tree=136a4ef3bfbcdce9f07429b817e6b6f0

5
 Inwestycja obejmuje przebudowê szeœciu istniej¹cych przepustów, budowê nowego przepustu,
budowê przepustów w ci¹gu rowów drogi g³ównej i pod drogami bocznymi, wykonanie odwod-
nienia powierzchniowego, ekranów akustycznych, zbiorników infiltracyjnych, separatorów sub-
stancji ropopochodnych, budowê kanalizacji deszczowej, przebudowê sieci kanalizacyjnej oraz
linii telekomunikacyjnych i elektrycznych niskiego i œredniego napiêcia, budowê oœwietlenia dla
oœmiu skrzy¿owañ z ulicami dochodz¹cymi do drogi krajowej oraz odcinków drogi pomiêdzy
skrzy¿owaniami, a tak¿e wykonanie oznakowania drogi oraz ustawienie urz¹dzeñ bezpieczeñ-
stwa ruchu w: Tam¿e

6
 Wybudowana na drodze krajowej nr 19 obwodnica omija centrum miasta od strony zachodniej. W
istotny sposób skraca czas przejazdu na trasie Lublin – Bia³ystok, poprawiaj¹c bezpieczeñstwo i
komfort jazdy. W ramach budowy obwodnicy o d³ugoœci 6,33 km wykonano ponadto: wêze³
drogowy w obrêbie skrzy¿owania z drog¹ krajowa nr 2 Warszawa – Terespol wraz z dwoma
wiaduktami w ci¹gu drogi krajowej nr 2 nad drog¹ ekspresow¹, wiadukt drogowy nad ul. Tuli-
³owsk¹, dwa mosty nad rzek¹ Krzna Pó³nocna, wêze³ drogowy w obrêbie skrzy¿owania z ul.
Jelnick¹ wraz z wiaduktem drogowym nad drog¹ ekspresow¹ w ci¹gu ul. Jelnickiej, wiadukt
drogowy nad lini¹ kolejow¹ Warszawa – Terespol. Przebudowano równie¿ odcinki dróg krzy¿uj¹-
cych siê z obwodnic¹ Miêdzyrzeca Podlaskiego oraz wybudowano drogi dojazdowe d³ugoœci 5,74
km. Prze³o¿enie ruchu na obwodnicê nie oznacza jednak zakoñczenia robót. W: http://www.gdd-
kia.gov.pl/article/oddzialy/gddkia_lublin/informacje/in-
dex.php?id_item_tree=d3a08db2a36d446711fc63bb8eed7cf7

7
 Ok. 1,1 mln rocznie. Na terenie czêœci bud¿etowej terminalu zlokalizowane zosta³y: budynek
g³ówny (w nim maj¹ swoje siedziby Stra¿ Graniczna, s³u¿by celne, fitosanitarne, bank, gastrono-
mia, poczta, firmy spedycyjne, transportowe i inne), hala kontroli pojazdów, budynek odpraw
weterynaryjnych, p³yty postojowe samochodów: wschodnia i zachodnia za http://www.malasze-
wicze.3i.pl/terminal.html
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• Droga krajowa nr 17 od granic
województwa przez Ryki, Kurów
do Lublina (i dalej na Zamoœæ).
Z punktu widzenia makroregio-

nu pó³nocnej Lubelszczyzny naj-
wa¿niejszymi po³¹czeniami  miê-
dzynarodowymi transportu samo-
chodowego, s¹ - oprócz wymienio-
nej (planowanej) autostrady A-2,
oraz tak¿e planowej drogi
ekspresowej S19 - droga
krajowa nr 2, droga krajo-
wa nr 63, oraz krótki odci-
nek drogi krajowej nr 68 z
Wólki Dobryñskiej do
przejœcia granicznego w
Kukurykach, pozwalaj¹cy
omijaæ ciê¿kim samocho-
dom ciê¿arowym Terespol
i Brzeœæ. Droga ta spe³nia
warunki intensywnego ru-
chu ciê¿arowego, choæ nie
jest to po³¹czenie bezkoli-
zyjne z ruchem lokalnym.
Wymienione drogi stano-
wi¹ dojazdy do istniej¹-
cych przejœæ granicznych i ich zna-
czenie dla miêdzynarodowej wy-
miany towarów jest du¿e a praw-
dopodobnie bêdzie jeszcze ros³o.

Niestety sieæ drogowa w woje-
wództwie lubelskim jest niedoinwe-
stowana, dróg jest za ma³o i s¹ kiep-

skiej jakoœci. Obecnie sieæ drogow¹
pó³nocnej Lubelszczyzny (Podlasia)
charakteryzuje zw³aszcza:
• niedobór nowoczesnych arterii

szybkiego ruchu (autostrad, dróg
ekspresowych i dwujezdnio-
wych) a tak¿e obwodnic miast,

• du¿a liczba mostów nie odpowia-

daj¹cych pod wzglêdem technicz-
nym natê¿eniu ruchu i gabarytom
pojazdów,

• z³y stan nawierzchni na du¿ej czê-
œci sieci,

• stosowany powszechnie ruch
mieszany (dalekobie¿ny, lokalny,

samochody, ci¹gniki, wozy kon-
ne, rowery) ograniczaj¹cy przepu-
stowoœæ dróg i zagra¿aj¹cy bez-
pieczeñstwu.
Przyk³adem problemów infra-

struktury drogowej pó³nocnej Lu-
belszczyzny jest chocia¿by niewy-
korzystywany potencja³ wêz³a dro-
gowego we W³odawie. Krzy¿uj¹ siê

tam drogi krajowe: nr 82
Lublin – W³odawa, i wo-
jewódzkie: nr 812 Kra-
snystaw - Che³m - W³o-
dawa - Wisznice - Bia³a
Podlaska, nr 816 Zosin -
Dorohusk - W³odawa -
S³awatycze – Terespol.
Miasto s¹siaduje z Bia³o-
rusi¹ i Ukrain¹. Mimo
œwietnej okazji do rozwo-
ju, promocji tej miejsco-
woœci oraz wspó³pracy
przygranicznej polsko-
bia³orusko-ukraiñskiej
paradoksalnie brakuje
mostu na rzece Bug i

przejœcia granicznego z Bia³orusi¹.
Cypel terytorium bia³oruskiego
skutecznie utrudnia to, by miasto
mog³o byæ miejscem tranzytowym
w kierunku nieodleg³ej przecie¿
Ukrainy. Jedynie wspó³praca ob-
szarów przygranicznych trzech

Tabl. 1. Ruch graniczny osób i œrodków transportu samochodowego na pó³nocnej LubelszczyŸnie w
I kwartale 2007 i 2008 r.

Ÿród³o: Oprac. w³asne na podstawie informacji podanych na stronie internetowej Nadbu¿añskiego Oddzia³u Stra¿y Granicznej w:
http://www.nadbuzanski.strazgraniczna.pl/podstrony/statystyka/2008_SSAR/Okres%20I-III%202008R.pdf

Ze wzglêdu na wzrost krajowego i miê-
dzynarodowego ruchu samochodowe-
go oraz gwa³towny rozwój motoryza-
cji, sieæ drogowa pó³nocnej Lubelszczy-
zny bêdzie wymaga³a zwiêkszenia
przepustowoœci i poprawy utrzymania
(niezbêdne remonty) istniej¹cych dróg,
do stanu jaki panuje we Wspólnocie
Europejskiej, a tak¿e budowy autostra-
dy i drogi ekspresowej.
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pañstw: Polski, Bia³orusi i Ukrainy
stworzy³aby realne przes³anki do
powstania drogowego przejœcia
granicznego z prawdziwego zda-
rzenia. Obecnie ruch transgranicz-
ny z Bia³orusi do Polski przejmo-
wany jest przez przejœcia granicz-
ne w Terespolu i S³awatyczach, na-
tomiast z terytorium Ukrainy nie
ma ¿adnego wa¿niejszego po³¹cze-
nia drogowego. Ca³y ruch na Ukra-
inê kieruje siê przez le¿¹cy bardziej
na po³udnie Dorohusk.

Jak widaæ w porównaniu do
tego samego okresu roku
ubieg³ego liczba osób i
pojazdów przekraczaj¹-
cych granicê Polsk¹ spa-
da, co stanowi niepoko-
j¹cy sygna³. Nale¿y bo-
wiem d¹¿yæ do tego, by
wschodnia granica Pol-
ski a zarazem Wspólno-
ty Europejskiej by³a
„bram¹” a nie „œcian¹
wschodni¹”, by nie
utrudnia³a kontaktów
gospodarczych i kultu-
ralnych, oraz by wspó³-
praca miêdzynarodowa z naszymi
s¹siadami powiêksza³a siê, co le¿y
przecie¿ w interesie obu stron.

Jedynie trójstronna wspó³praca
przygraniczna mo¿e uzasadniæ
„udro¿nienie” przejœcia graniczne-
go we W³odawie, pocz¹tkowo o cha-
rakterze lokalnym, a w przysz³oœci
(kto wie?), mo¿e nawet miêdzyna-
rodowym. Brak jest tak¿e we W³o-
dawie wspomnianego mostu umo¿-
liwiaj¹cego przejazd zarówno poci¹-
gom jak i samochodom, nie mówi¹c
o pieszym ruchu granicznym.

Innego rodzaju problem ma
przejœcie drogowe w S³awatyczach
nad Bugiem. S³awatycze s¹ odda-
lone o 57 km od Bia³ej Podlaskiej,
od W³odawy - 27 km, od Terespo-
la - 35 km, od Wisznic - 24 km, od
Lublina - 105 km. Funkcjonuje tam
czynne ca³odobowo drogowe przej-
œcie graniczne pomiêdzy Polsk¹ a
Bia³orusi¹. Odprawiane s¹ tylko sa-
mochody osobowe, gdy¿ istnieje
problem z zapewnieniem sprawne-
go po³¹czenia drogowego do Bia-
³orusi dla transportu ciê¿arowego.
Przejœcie zlokalizowane jest na kie-
runku drogi krajowej nr 63: Siedlce
– £uków - Radzyñ Podlaski – Wisz-
nice – S³awatycze - granica pañ-
stwa, do Domaczewa na Bia³orusi.

Droga ta jest jednojezdniow¹ drog¹
g³ówn¹ ruchu przyspieszonego
(GP)8 , a w odleg³oœci 2 km od gra-
nicy pañstwa krzy¿uje siê z drog¹
wojewódzk¹ (g³ówn¹-klasa G9 ) nr
816 Terespol-Kodeñ-S³awatycze-
W³odawa (dalej na Dorohusk-Ho-
rod³o i Zosin). Od tego skrzy¿owa-
nia do granicy droga nr 63 znajdu-
je siê w strefie zalewowej rzeki Bug
i przebiega po nasypie o wysoko-
œci 2,5-5 m, a na odcinku od szla-
banu zamykaj¹cego drogê do mo-
stu granicznego, dochodz¹cym do

wysokoœci 10 m. Most graniczny na
rzece Bug ma szerokoœæ 8 m z obu-
stronnymi chodnikami. Utrzymu-
je go strona bia³oruska. Problem ja-
koœci i przepustowoœci drogi kra-
jowej nr 63 do S³awatycz zmniej-
sza potencja³ tego przejœcia granicz-
nego a tym samym wielkoœæ obro-
tów handlowych z krajami po³o¿o-
nymi na wschodzie.

W powi¹zaniu z infrastruktur¹
drogow¹ brakuje tak¿e odpowied-
niej infrastruktury magazynowej,
która mog³aby wzbogaciæ potencja³
gospodarki regionu. W magazy-
nach drobnicowych zlokalizowa-
nych np. w centrum logistycznym
mo¿na by³oby sk³adowaæ, sorto-
waæ, przepakowywaæ, konfekcjo-
nowaæ i uszlachetniaæ towary. Je-
¿eli uda³oby siê zatrzymaæ na pe-
wien czas strumienie towarów w
obiektach magazynowo-sk³ado-
wych (np. w centrach logistycz-
nych) regionu, oznacza³oby to po-
jawienie siê nowych us³ug trans-
portowych, wspieraj¹cych manipu-
lowanie towarem, zw³aszcza ¿e jest

Bartosz
Zakrzewski
- jest specjalist¹
w Zak³adzie Ba-
dañ Ekonomicz-
nych Instytutu

Transportu Samochodowego w
Warszawie

8
 Dla klasy GP dopuszcza siê dwie prêdkoœci projektowe na terenie zabudowanym: 60 i 70 km/h
oraz cztery prêdkoœci projektowe poza terenem zabudowanym: 60, 70, 80 i 100 km/h. w: http://
pl.wikipedia.org/wiki/Droga_klasy_GP

9
 Dla klasy G dopuszcza siê dwie prêdkoœci projektowe na terenie zabudowanym: 50 i 60 km/h oraz
trzy prêdkoœci projektowe poza terenem zabudowanym: 50, 60 i 70 km/h. w: http://pl.wikipe-
dia.org/wiki/Droga_klasy_G

to region przy wschodniej granicy
Wspólnoty Europejskiej. Op³acal-
noœæ budowy takich centrów logi-
stycznych przyczyni³aby siê tak¿e
do rozwoju sieci drogowej pó³noc-
nej Lubelszczyzny, ale by takie cen-
tra powstawa³y konieczna jest jed-
nak ju¿ istniej¹ca odpowiednia in-
frastruktura drogowa. Tym samym
ko³o siê zamyka: nie ma centrów
logistycznych bez nowoczesnych
dróg i odwrotnie.

W perspektywie najbli¿szych lat
rysuje siê kilka priorytetów zwi¹-

zanych z rozwojem infra-
struktury technicznej
transportu samochodowe-
go w pó³nocnej czêœci wo-
jewództwa lubelskiego.
Chodzi tu przede wszyst-
kim o zapewnienie spraw-
nego dojazdu do przejœæ
granicznych w regionie,
tym bardziej, ¿e przejœcia
te znajduj¹ siê teraz na
wschodniej granicy
Wspólnoty Europejskiej. Z
uwagi na wzrost krajowe-
go i miêdzynarodowego

ruchu samochodowego oraz gwa³-
towny rozwój motoryzacji, sieæ dro-
gowa pó³nocnej Lubelszczyzny bê-
dzie wymaga³a wzrostu przepusto-
woœci i poprawy utrzymania (nie-
zbêdne remonty) istniej¹cych dróg
do stanu jaki funkcjonuje we
Wspólnocie Europejskiej, a tak¿e
budowy autostrady i drogi ekspre-
sowej. W docelowym uk³adzie no-
woczesnych dróg samochodowych
kraju pó³nocna Lubelszczyzna po-
winna staæ siê wa¿nym wêz³em
transportu samochodowego, co
mo¿e w przysz³oœci wywo³aæ sze-
reg pozytywnych skutków natury
gospodarczej i przyczyniæ siê do ak-
tywizacji gospodarczej regionu.

W docelowym uk³adzie nowoczesnych
dróg samochodowych kraju pó³nocna
Lubelszczyzna powinna staæ siê wa¿-
nym wêz³em transportu samochodo-
wego, co mo¿e w przysz³oœci wywo³aæ
szereg pozytywnych skutków natury
gospodarczej i przyczyniæ siê do akty-
wizacji gospodarczej regionu.


