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Streszczenie

Czas kontroli granicznych zwigzanych z obshuga tadunkéw transportowanych w
ramach morsko-ladowych lancuchow transportowych stal si¢ istotnym elementem
konkurencyjnosci portéw morskich. Niekorzystna sytuacja w tym zakresie istniejaca w
polskich portach morskich, na tle innych portéw morskich obstugujacych to samo
zaplecze gospodarcze, spowodowala iz znaczgca cze$¢ tadunkow (gtéwnie drobnicy
skonteneryzowanej) obstugiwana byla poza polskimi portami morskimi. Sytuacja ta
zaczela si¢ zmieniaé wraz z wejSciem w zycie zmian w regulacjach dotyczacych podatku
VAT (2011 r.) oraz tzw. Pakietu ,,Porty 24" (2014 r.). W zdecydowanej wigkszosSci
oddzialow celnych zlokalizowanych w najwigkszych portach morskich Polski skroceniu
ulegly zarowno czasy obshugi zgloszen celnych, jak i czasy tzw. odpraw wspolnych.
Istotnie wzrdst rowniez udzial zgtoszen celnych w procedurze uproszczonej. W okresie
2007-2015 ponadtrzykrotnie zwickszyty si¢ nalezno$ci celno-podatkowe z tytulu obrotu
morsko-ladowego w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu.

Stowa kluczowe: kontrola graniczna, porty morskie, konkurencyjnos¢

Wstep

Czynnik czasu w procesie transportowym stanowi od dawna przedmiot zainteresowania
badaczy zajmujacych sie ekonomika i organizacja transportu'. Zakres tych badan dotyczy m.in.
czynnikow wplywajacych na czas dostawy ladunkow, wptywu czasu transportu na podziat

! Jedna a najbardziej kompleksowych monografii na ten temat wydat w potowie lat 70. XX w. I. Tarski.
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zadan transportowych 1 wybdr galezi transportu, czy tez sposobdw przys$pieszenia procesu
transportowego”. Minimalizacja czasu stala sic roéwniez waznym aspektem badan nad
optymalizacja morsko-ladowych laficuchdéw transportowych drobnicy zjednostkowanej’.

W wigkszosci opracowan powstatych do lat 90. XX w. jedynie w sygnalny sposob
prezentowano wplyw odpraw granicznych, realizowanych przez wyspecjalizowane stuzby
administracji panstwowej, na konkurencyjno$¢ polskich portow morskich. Znaczenie czasu
przeznaczanego na kontrole na granicy morskiej Polski (od maja 2004 r. réwniez granicy
zewnetrznej UE) zdecydowanie wzrosto w ostatniej dekadzie XX w., a takze po wejsciu Polski
do Unii Europejskiej. Wzrost znaczenia tego czynnika dla konkurencyjnosci polskich portow
morskich stanowit gldwng przestanke, ktora sktonita autora niniejszego artykutu do wyboru
jego tematyki.

1. Czas jako czynnik konkurencyjnosci portow morskich

Czynniki konkurencyjnosci zwigzane z jako$cig obstugi portowej stanowig bardzo ztozong
grupe czynnikow wptywajacych na pozycje konkurencyjng portow morskich. Jakos$¢ ustugi
portowej mozna zdefiniowa¢ jako stopien spelnienia zbioru oczekiwan konsumentow w
stosunku do kazdej z cech uzytkowych ustugi’. Wyrézniajac cechy jakosciowe ushug portowych
A.S. Grzelakowski 1 M. Matczak zaliczyli do nich: szybkos¢, bezpieczenstwo, niezawodnosc,
dostepnos¢, masowosé i proekologicznosé’.

Na czas obstugi tadunkéw w porcie, oprocz podmiotéw bezposrednio zaangazowanych w
proces zmiany przez tadunek srodka transportu z morskiego na ladowy lub odwrotnie, wptywa
grupa instytucji sfery publicznej, odpowiedzialnych za dziatania kontrolne w stosunku do
fadunkoéw sprowadzanych spoza danego kraju (ugrupowania integracyjnego).

Do oceny czasu obstugi tadunkoéw w portach morskich w Polsce przez kilkadziesiat lat
wykorzystywano wskaznik czasu reda-reda” okreSlajacy czas obstugi poczawszy od
zgloszenia si¢ statku na red¢ portu az do jej opuszczenia po zakonczeniu przeladunku w
przeliczeniu na 1 tys. ton tadunkow. Wskaznik ten posiada swoje wady, szczegolnie
ujawniajgce si¢ w sytuacji ztozonosci przedmiotowej, podmiotowej i przestrzennej obrotu
fadunkowego w poszczegolnych portach morskich (wielo§¢ terminali obstlugujacych te same
fadunki, z bardzo r6zng zdolnoscig przepustowa). W drugiej dekadzie XXI w. wskaznik ten
obliczali analitycy juz tylko jednego z trzech podmiotow zarzadzajacych najwickszymi portami
morskimi Polski (ZMPSiS).

Czas stanowi jedno z glownych kryteriow wyboru przez gestora tadunku optymalnego
procesu transportowego oraz jego wykonawcow. Jest to szczegdlnie widoczne w przypadku
fadunkoéw skonteneryzowanych. Taka tezg potwierdzaja m.in. wyniki badan przeprowadzonych
w 2015 r. wérdéd najwazniejszych gestorow tadunkow skonteneryzowanych wystepujacych w
handlu morskim, a zlokalizowanych 50 km od przebiegu Odrzafiskiej Drogi Wodnej’.
Zdecydowana wigkszos¢ z nich wskazala na duze znaczenie lacznego czasu transportu
fadunkoéw przy wyborze rozwigzan transportowych zwigzanych z przewozem fadunkow z/do
portow morskich. W przypadku tadunkow o wysokiej wartosci jednostkowej (a te przewazajg w

% Patrz 1. Tarski, Czynnik czasu w procesie transportowym, Wydawnictwo Komunikacji i Lacznosci, Warszawa
1976.

3 Patrz m.in. S. Szwankowski, Lgdowo-morskie laricuchy transportowe, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 1998. s. 69 i nast.

* A.S. Grzelakowski, Rynki ustug portowych (funkcjonowanie, wartosciowanie, regulacja), Wydawnictwo Uniwer-
sytetu Gdanskiego, Gdansk 1983, s. 47.

> A.S. Grzelakowski, M. Matczak, Ekonomika i zarzadzanie przedsigbiorstwem portowym, Wydawnictwo Akade-
mii Morskiej w Gdyni 2007, s. 34.

§ Mozliwosci wykorzystania transportu wodnego srédlgdowego w obstudze zespolu portowego Szczecin — Swinouj-
Scie, praca zb. pod red. M. Plucinskiego, PTE Szczecin, Szczecin 2016, s. 80 i nast.
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przewozach kontenerowych) czynnik czasu wskazywany byl przez gestorow tadunkéw jako
decydujacy. Nawet znaczace oszczednosci dotyczace ceny procesu transportowego nie byly w
stanie skloni¢ wigkszosci z ich do zmiany galezi transportu jezeli odbywalo si¢ to kosztem
szybkosci takiego procesu.

2. Konkurencyjnos¢ odpraw granicznych w polskich portach morskich
w pierwszym okresie po wejsciu Polski do UE

Od maja 2004 r. najwigksze porty morskie Polski stanowig element zewng¢trznej granicy
handlowej UE. Przedpole polskich portow morskich obejmuje nie tylko inne porty
wspolnotowe ale rowniez porty europejskie spoza UE oraz porty pozaeuropejskie, z ktorymi w
danym czasie utrzymywane sg regularne lub nieregularne potaczenia zeglugowe. Wejscie
Polski do UE spowodowata rowniez, iz od tego momentu w przypadku tadunkéw trafiajacych
na zaplecze gospodarcze polskich portdéw morskich nie istniala juz obligatoryjna konieczno$¢
przeprowadzenia ostatecznej odprawy celnej w ktoryms$ z nich. Mogla si¢ ona odby¢ w
dowolnym porcie morskim UE. Ta zmiana pocigga za sobg dos$¢ istotne konsekwencje
finansowe. 75% cta pobranego na granicy zewnetrznej UE od tadunkéw spoza tego
ugrupowania trafia do budzetu wspdlnotowego, 25% zasila budzet kraju, na teranie ktorego
odprawa zostata przeprowadzona.

Po zakonczeniu pierwszej perspektywy finansowej UE, w trakcie ktorej Polska stata sig¢

cztonkiem tego ugrupowania, ukazat si¢ raport autorstwa ekspertow migdzynarodowej firmy
konsultingowej Deloitte dotyczacy polskich portow morskich. Autorzy tego dokumentu
podkreslili, iz tadunki omijajg polskie porty nie ze wzgledu na nizsze stawki oferowane przez
porty w Niemczech, ale przede wszystkim ze wzgledu na korzystniejsze przepisy celne i
podatkowe, sprawniejszg prace stuzb celnych i fitosanitarnych oraz krotszy czas transportu w
polaczeniach bezposrednich z portami w Niemczech lub Holandii niz w przypadku korzystania
z polskich portow’. Ci sami eksperci zauwazyli takze ze produkty polskiego handlu
zagranicznego znacznie czg¢sciej korzystaty z obstugi w polskich portach w przypadku eksportu
niz importu. W imporcie tatwiej bytlo dokona¢ odprawy celnej w portach niemieckich niz
polskich (szczegdlnie towarow spozywczych) ze wzgledu na rézne podejscie do tej odprawy
stuzb polskich i niemieckich®. W opracowaniu zwrécono réwniez uwage na aspekt zwigzany z
odprawami fitosanitarnymi w portach polskich i1 niemieckich. Podkreslono, iz podmioty
gospodarcze wolaty korzysta¢ z obstugi niemieckich stuzb fitosanitarnych, gdyz postrzegaty te
stuzby jako dzialajace sprawniej oraz kierujace si¢ bardziej czytelnymi zasadami w poréwnaniu
do polskich stuzb. Dlatego liczne towary spozywcze korzystaly z obstugi w portach
niemieckich a nie w polskich. Liczba kontroli fitosanitarnych w portach niemieckich byta
nizsza niz w Polsce, gdzie kontrole te podlegaty wielu podmiotom’.
W poczatkowym okresie po wejsciu UE w Polsce znacznie rygorystycznej interpretowano
wdrozenie na grunt prawodawstwa krajowego wspolnotowych rozwigzan nakierowanych na
wprowadzanie ulatwien celno-podatkowych dla przedsigbiorcow korzystajacych z obshugi
portowej. Objawiato sie to m.in.':

7 Porty morskie jako ogniwa miedzynarodowych multimodalnych ciggéw transportowych w obrocie lgdowym i
lgdowo - morskim ze szczegolnym uwzglednieniem zagadnien konkurencji migdzygaleziowej oraz substytucyjno-
Sci poszczegolnych rodzajow transportu. Opracowanie ekspertyz, analiz i badan w zakresie ochrony konkurencji
dla Urzgdu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw w ramach projektu 2004/016-829.02.03 ochrona konkurencji.
Deloitte kwiecien 2007, s. 87.

8 Ibidem, s. 89.

? Ibidem, s. 87.

' M. Plucinski, Polskie porty morskie w zmieniajgcym sie otoczeniu zewnetrznym, CeDeWu, Warszawa 2013, s.
92-93.
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— niewielkg skalg wykorzystania ujetych we Wspdlnotowym Kodeksie Celnym ,,Instytucji
Upowaznionego Przedsiebiorcy AEO oraz ,,Procedury Uproszczonej" dla utatwiania solid-
nym i rzetelnym eksporterom i1 importerom wymiany towarowej z krajami spoza Wsp6lno-
ty,

— konieczno$cig sktadania przez podatnikéw korzystajacych z polskich portéw zabezpieczenia
na poczet podatku VAT powstatego w zwigzku z importem towardw 1 rozliczanego w de-
klaracji podatkowej (art. 33a ustawy o VAT),

— obowigzkiem ztozenia przez podatnika zabezpieczenia tytutem podatku VAT, od ktorego
import towaréw byt zwolniony w zwigzku z jego bezposrednio nastepujacym transportem
do innego panstwa cztonkowskiego, realizowanym w ramach wewnatrzwspolnotowej do-
stawy towarow (procedura 42).

Niekorzystne konsekwencje braku poréwnywalnych warunkéw w stosunku do portow

zachodnioeuropejskich skutkowaty rezygnacjg przez cze¢s¢ klientow z korzystania z ustug

polskich portéw morskich. Dopiero wprowadzona w 2011 r. zmiana przepiséw dotyczacych

podatku od towaréw 1 ustug zrownata warunki odpraw w polskich portach morskich z

warunkami istniejgcymi w portach Europy Zachodnie;.

3. Wdrozenie w zycie pakietu ,,Porty 24”

W stanie prawnym obowigzujagcym w Polsce do 2015 r., w przypadku, gdy konkretng
parti¢ tadunku kontrolowala wigcej niz jedna stuzba, czesto wystepowala sytuacja, w ktorej
fadunek poddany byt w porcie morskim kilkakrotnie tym samym operacjom. Realny wptyw
czynnikow zwigzanych z brakiem skoordynowania odpraw oraz czasem ich trwania na
konkurencyjnos$¢ polskich portéw morskich stat si¢ impulsem dla powstania koncepcji, zgodnie
z ktérg tadunki transportowane droga morska powinny by¢ obstuzone przez stuzbe celng i
pozostate inspekcje kontrolne w rozsadnym czasie. Ustawa z dnia 7 listopada 2014 r. o
utatwieniu wykonywania dziatalno$ci gospodarczej wprowadzila zasade przeprowadzenia
niezb¢dnych formalnosci zwigzanych z przywozem z panstw trzecich tadunkéw droga morska
w ciagu 24 godzin od momentu przedstawienia fadunku do kontroli granicznej''. Zgodnie z
nowymi przepisami naczelnik urzedu celnego wlasciwego dla portu morskiego informuje inne
stuzby kontrolne o przywozie na obszar celny Unii Europejskiej tadunku, ktéry podlega
obowiazkowi kontroli oraz ustala - w uzgodnieniu z operatorem portowym i dysponentem
fadunku - termin i1 miejsce kontroli. Wdrozenie w zycie pakietu ,,Porty 24" w przypadku
wigkszosci oddzialow celnych zlokalizowanych w najwigekszych polskich portach morskich
doprowadzilo do znaczacego skrdcenia czasu odpraw przeprowadzanych przez stuzby celne
(tablica 1).

Tablica 1. Porownanie §redniego czasu obshugi zgloszen celnych w oddziatach celnych zlokalizowanych
w najwazniejszych polskich portach morskich przed i po wejsciu pakietu ,,Porty 24”

Terminal/Port Sredni czas obslugi Sredni czas obstugi
zgloszen celnych zgloszen celnych w

przed wprowadze- 2015 r.

niem pakietu ,,Porty
24”
Terminal DCT w Gdansku 53 min 36 min
Terminal GTK w Gdansku 49 min 11 min
WOC Gdansk 5h 13 min 1h 11 min

" Raport z wykonania koordynacji kontroli w ramach pakietu ..Porty 24" za okres od dnia 01.01.2015 r. do
31.03.2015 r. Stuzba Celna, Warszawa 2015.
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Terminal BCT w Gdyni 3 h 7 min 2 h 47 min
Terminal GCT w Gdyni 1 h 28 min 1 h 59 min
Terminal BTDG w Gdyni 14 h 55 min 4 h 8 min
Port Szczecin 57 min 38 min
Port Swinoujscie 1 h 17 min 23 min

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych Izby Celnej w Szczecinie i Izby Celnej w Gdyni.

Z uwagi na szczeg6lne znaczenie czasu w obshudze tadunkéw skonteneryzowanych warto
podkresli¢ dos¢ znaczace dysproporcje w Srednim czasie obstugi zgloszen celnych w 2015 r. na
terminalach kontenerowych w Gdyni (119-167 min), w poréwnaniu do analogicznych czasow
obstugi zgloszen celnych na terminalach w Gdansku 1 Szczecinie (36-38 min, a w przypadku
GTK nawet 11 min).

W przypadku kontroli realizowanych w stosunku do tych samych tadunkow przez rézne
stuzby panstwowe dane z 2015 roku wskazujg na istotne skrocenie czasu trwania tzw. odpraw
wspolnych w stosunku do sytuacji istniejgcej przed wejsciem w zycie pakietu ’Porty 24”
(tablica 2).

Tablica 2. Poréwnanie $redniego czasu wspélnych kontroli przeprowadzanego przez shuzby panstwowe
w najwazniejszych polskich portach morskich przed i po wejsciu pakietu ,,Porty 24"

Terminal/Port Laczny Sredni czas kon- Laczny Sredni czas kontroli
troli stuzb panstwowych shuzb panstwowych
w portach morskich przed | w portach morskich w 2015 r.
wprowadzeniem pakietu
»HPorty 24”
Terminal DCT w Gdansku 6 h 5 min
Terminal GTK w Gdansku 6h
WOC Gdansk 5h 21 min
Terminal BCT w Gdyni 30h 7 h 32 min
Terminal GCT w Gdyni 9 h 56 min
Terminal BTDG w Gdyni 9 h 59 min
Port Szczecin
Port Swinoujscie 4-6h 2 h 35 min

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych Izby Celnej w Szczecinie i Izby Celnej w Gdyni.

Laczne $rednie czasy tzw. kontroli wspolnych przeprowadzanych po wejsciu w zycie
»Pakietu 24” wskazuja, iz udato si¢ skoordynowaé te dziatania doprowadzajac do znaczacego
skrocenia czasu ich trwania w glownych rejonach polskich portow morskich. Znacznie krotszy
czas trwania kontroli wspdlnych przed wejsciem regulacji ,,Porty 24” w portach morskich
Pomorza Zachodniego w poréwnaniu do czasu analogicznych kontroli w portach Pomorza
Wschodniego to efekt wdrozenia przez Izb¢ Celng w Szczecinie rozwigzan opartych na idei
“Single Window” oraz “One Stop Shop”.

W tablicy 3. zaprezentowano liczbe zgloszen celnych przeprowadzanych w procedurze
uproszczone] w oddziatach celnych zlokalizowanych w portach morskich Gdanska, Gdyni,
Szczecina i Swinoujécia, w wybranych latach okresu 2007-2015. Zastosowanie procedury
uproszczonej umozliwia m.in. rozliczanie podatku VAT naleznego z tytulu importu w
deklaracji podatkowe;.
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Tablica 3. Liczba zgtoszen celnych w przywozie, w tym w procedurze uproszczonej, w oddziatach cel-
nych zlokalizowanych w najwigkszych polskich portach morskich w latach 2007, 2011, 2015

Lata 2007 2011 2015
Liczba zgtoszen W tym w wtym w W tym w pro-
celnych importo- Ogolem procedurze Ogolem procedurze Ogolem cedurze
wych uproszczonej uproszczonej uproszczonej
110 413 7 047 121 001 30 757 176 896 106 730

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych CAAC w Warszawie

O ile jeszcze w 2007 r. udziat procedury uproszczonej w catosci zgloszen celnych
importowych w oddziatach celnych zlokalizowanych w najwiekszych polskich portach
morskich wyniost 6,4%, to w 2015 r. udziat ten wzrést blisko 10-krotnie (60,3%). 85%
wszystkich odpraw przeprowadzonych w procedurze uproszczonej w 2015 r. przypadalo na
oddziaty celne zlokalizowane w sgsiedztwie terminali kontenerowych (blisko 50% wszystkich
odpraw w tej procedurze przypadto na gdanski DCT).

Polskie porty morskie rywalizujg nie tylko o fadunki transportowane na zaplecze krajowe
ale rowniez o tadunki tranzytowe. Procedura odprawy celnej 42 zwigzana jest z przywozem
fadunkéw spoza UE 1 sprowadzeniem ich do jednego kraju Wspdlnotowego z pdzniejszym
dostarczeniem do odbiorcy finalnego w innym kraju UE w ramach dostawy
wewnatrzwspolnotowej. Przy takiej procedurze odprawy celnej mamy do czynienia ze
zwolnieniem od zaptaty podatku VAT w chwili odprawy celnej oraz brakiem obowigzku
ztozenia zabezpieczenia na poczet tego podatku. Liczbe zgloszen celnych w procedurze 42
przeprowadzonych w latach 2007, 2011, 2015 w oddzialach celnych zlokalizowanych w
najwiekszy polskich portach morskich prezentuje tablica 4.

Tablica 4. Liczba zgloszen celnych w procedurze 42, w oddziatach celnych zlokalizowanych w
najwickszych polskich portach morskich w latach 2007, 2011, 2015

Lata 2007 2011 2015
Liczba zgloszen
celnych w procedu- 1 80 896
rze 42

Zroédto: Opracowanie na podstawie danych CAAC w Warszawie.

Dla kraju, w ktérego porcie morskim tadunek przekroczyt zewnetrzng granice celng UE
wazng korzys¢ stanowi 25% wpltywdw z naliczonego cta. Na podstawie danych zgromadzonych
przez Centrum Analiz Administracji Celnej w Warszawie w 2007 r. w oddziatach celnych
zlokalizowanych w najwiekszych polskich portach morskich odnotowano jedynie jedno
zgloszenie w procedurze 42. Ponad 10-krotny wzrost zgloszen w procedurze 42 jaki miat
miejsce w okresie 2011-2015 byt udzialem przede wszystkim oddziatow celnych
zlokalizowanych w najwigkszych portach morskich Pomorza Zachodniego.

4. Naleznosci celno-podatkowe zwigzane z obrotem morsko-ladowym

Naleznosci celno-podatkowe zwigzane z obrotem morsko-ladowym realizowanym w
najwigkszych polskich portach morskich, stanowigcych elementy granicy zewnetrznej UE. do-
tyczg trzech kategorii wptywow: podatku VAT, cta oraz akcyzy.

Zdecydowanie najwigkszy udzial w calosci naleznosci celno-podatkowych w okresie
2007-2015 mial VAT od importowanych tadunkow. Jego udziat w badanym okresie rost,
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ksztaltujac si¢ w przedziale 83-89% calosci naleznosci celno-podatkowych. Wzrost w
warto$ciach bezwzglednych przekroczyt 200% (z 5,1 mld zt na 16,7 mld zt).
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Rysunek 1. Struktura naleznosci celno-podatkowych z tytulu obrotu tadunkowego w najwazniejszych
polskich portach morskich w latach 2007, 2011, 2015 (w mln z})

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych CAAC w Warszawie.
Zdecydowanym liderem pod wzgledem wielko$ci wygenerowanych naleznosci z tytutu

podatku VAT w imporcie morskim, w ostatnim roku badanego okresu, byl oddziat celny
zlokalizowany na terenie gdanskiego terminalu kontenerowego DCT.
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Rysunek 2. Wielko$¢ naleznosci z tytutu podatku VAT od obrotu fadunkowego w najwazniejszych
polskich portach morskich w latach 2007, 2011, 2015 (w mln z})

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych CAAC w Warszawie.



66 Michat Plucinski

Udziat wplywow z cta w calo$ci naleznosci celno-podatkowych z tytutu obrotu morsko -
ladowego w polskich portach morskich ksztaltowat si¢ w analogicznym okresie (przy tendencji
malejacej) na poziomie 7-8%. W warto$ciach bezwzglednych wplywy z cta wzrosty w
badanym okresie o 150% (z 0,5 mld zt na 1.25 mld zl). Podobnie jak miato to miejsce w
przypadku podatku VAT liderem pod wzgledem wielkosci wygenerowanych naleznosci w
ostatnim roku badanego okresu byt oddziat celny zlokalizowany na terenie terminalu DCT (w
latach 2007 1 2011 byt to oddziat celny zlokalizowany w sasiedztwie gdynskiego terminalu
BCT).

cto
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Rysunek 3. Wielkos¢ naleznosci celnych od obrotu fadunkowego w najwazniejszych polskich portach
morskich w latach 2007, 2011, 2015 (w mln zt)

Zrédto: Opracowanie na podstawi danych CAAC w Warszawie.

Tendencje malejacego udzialu w catosci wptywoéw celno-podatkowych z tytutu obrotu
fadunkowego w polskich portach morskich w okresie 2007-2015 mozna zaobserwowac réwniez
w przypadku akcyzy (udzial w przedziale 4-8%). Wielko$¢ naleznos$ci z tego tytutu w badanym
okresie zwickszyta si¢ o 60% (z 0,5 mld zt na 0,8 mld zt). W przypadku tej naleznosci
liderujace pod wzgledem wielkosci rocznych wptywow oddzialy celne w poszczegdlnych latach
okresu 2007-2015 zmienialy sig.
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Rysunek 4. Wielko$¢ naleznosci z tytutu akcyzy od obrotu fadunkowego w najwazniejszych polskich
portach morskich w latach 2007, 2011, 2015 (w mln z)

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych CAAC w Warszawie.

Biorac pod uwage cato$¢ naleznosci celno-podatkowych powstalych z tytutu obrotu
portowego w najwigkszych polskich portach morskich w okresie 2007-2015 nalezy stwierdzi¢,
1z wzrosty one o ponad 200%, z 6 mld zt na blisko 19 mld zt.

Zdecydowanym liderem w zakresie generowania nalezno$ci celno-podatkowych byt od-
dzial celny zlokalizowany na Terminalu Kontenerowym w Gdansku (DCT). W ostatnim roku
badanego okresu z tytutu obrotu morsko-ladowego obstuzonego w tym terminalu doszto do
powstania naleznosci celno-podatkowych przekraczajacych poziom 7 mld zt.

Z.akonczenie

Z dotychczasowych rozwazan przedstawionych w artykule mozna wyciagna¢ nastepujace
wnioski 1 sformutowaé wskazania na przysztosc:

1. Czas trwania procesow transportowych, ich etapow, czy nawet konkretnych grup czynnosci,
stanowi istotny aspekt konkurencyjnosci takich proceséw w stosunku do rozwigzan alterna-
tywnych. Szczegblnie duza wrazliwo$¢ na czas trwania procesu transportowego wykazuja
fadunki o wyzszej wartosci jednostkowe;.

2. Wejscie Polski do UE spowodowato, iz tadunki importowane spoza tego ugrupowania osta-
teczng odprawe graniczng mogty przejs¢ w dowolnym porcie morskim UE. Pierwsze lata
cztonkostwa Polski w UE ujawnity za§ niekonkurencyjne w stosunku do sytuacji istniejgcej
w innych portach morskich tego ugrupowania warunki kontroli granicznych fadunkéw im-
portowanych via polskie porty morskie.

3. Zmiany wprowadzone w Polsce w przepisach dotyczacych podatku od towaréw 1 ustug
(2011 r.) oraz zwigzane z wejSciem w zycie tzw. pakietu ,,Porty 24’ (2015 r.) doprowadzity
do zmiany niekorzystnej dla polskich portow morskich sytuacji w zakresie dtugosci czasu
odpraw granicznych, w tym tzw. odpraw wspolnych.

4. W ostatnich latach nalezy odnotowa¢ wyrazny wzrost popularnosci procedury uproszczonej
w odprawach importowych przeprowadzanych w polskich portach morskich.

5. Pomimo, iz w wartosciach bezwzglednych w okresie 2007-2015 odnotowano wzrost wpty-
wow celno-podatkowych ze wszystkich gtéwnych zrodet zwigzanych z importem odpra-
wionym w polskich portach morskich (podatek VAT, clo, akcyza), to jednak najwieksza
dynamikg wzrostowa cechowaly si¢ wptywy z tytutu podatku VAT.
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Dominujacy w strukturze analizowanych naleznos$ci celno-podatkowych podatek VAT tra-
fia do budzetu centralnego Polski niezaleznie od tego czy tadunek importowany z wykorzy-
staniem drogi morskiej i kierowany na polskie zaplecze gospodarcze przekracza zewnetrzng
granice UE w polskim, czy w innym porcie morskim UE. Z punktu widzenia polskiej go-
spodarki, w tym w szczego6lnosci gospodarki miast 1 regionéw portowych, znacznie lepszym
scenariuszem jest jednak sytuacja gdy podatek ten ptacony jest przy przekroczeniu ze-
wngetrznej granicy UE w ktoryms$ z polskich portow morskich.

Z uwagi na osiagniecie przez stuzby realizujace swoje zadania kontrolne na terenach pol-
skich portow morskich poziomu obstugi granicznej zblizonego do tych oferowanych w por-
tach Europy Zachodniej, dalsze usprawnianie kontroli granicznych nalezy rozpatrywac¢ w
kontekscie kontynuacji dzialaf opartych na idei “Single Window” oraz “One stop shop”'.
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THE DURATION OF BORDER CONTROL PROCEDURES RELATED
TO THE HANDLING OF FREIGHT TRANSPORTED BY MEANS
OF SEA-ROAD TRANSPORT CHAINS AS A COMPONENT
IN COMPETITIVENESS OF THE POLISH SEAPORTS

Summary

The duration of border control procedures related to the handling of freight trans-
ported by means of sea-road transport chains has become a significant component in
competitiveness of seaports. The situation in this regard, existing in the Polish seaports,
which was unfavourable against the background of other seaports providing services to
the same supply base, resulted in the fact that a significant part of freight, i.e. mainly gen-
eral containerized cargo, was handled outside the Polish seaports. The situation began to
change when amendments to the regulations related to VAT (2011) and the so called
“Porty 24~ Package (2014) were adopted. In majority of the customs offices located in the
biggest Polish seaports both the duration of services provided in relation to customs dec-
laration and the duration of the so called “collective customs clearance” were reduced.
The number of customs declarations under the simplified procedure also rose significant-
ly. Between 2007 and 2015 customs duties and taxes in relation to the sea-land handling
in Gdansk, Gdynia, Szczecin and Swinoujscie rose more than threefold.

Key words: border control procedures, seaports, competitiveness
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