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Z okazji nadchodzących Świąt Bożego
Narodzenia i zbliżającego się Nowego
Roku przekazujemy naszym czytelnikom
najserdeczniejsze życzenia.

Aby nadchodzące Święta były dla Państwa
niezapomnianym czasem spędzonym w gronie
rodzinnym bez pośpiechu, trosk i zmartwień
a zabawa Sylwestrowa niech przysporzy
Państwu energii na rok 2014.

Życzymy aby ten świąteczno-noworoczny czas
przebiegł w spokoju, radości wśród Rodziny,
Przyjaciół oraz wszystkich Bliskich dla
Państwa osób a w Nowym Roku niech nie
opuszcza Państwa pomyślność i spełnią się
wszystkie najskrytsze marzenia.

Redakcja

Ż Ś NYCZENIA WIĄTECZNO - OWOROCZNE
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Zapewne niejednej firmie spedycyjnej
przyszło odpowiadać na zapytania banków,
leasingodawców czy urzędów o kod PKD do-
tyczący wykonywanej przez tę firmę działal-
ności spedycyjnej. I tu z reguły zaczynały się
problemy. Spedycji jako takiej w PKD czyli
Polskiej Klasyfikacji Działalności nie znajdzie-
my. Aktualnie obowiązujące symbole PKD
wprowadzone zostały Rozporządzeniem Rady
Ministrów z dnia 24 grudnia 2007 r. w sprawie
Polskiej Klasyfikacji Działalności (PKD).
Klasyfikacja PKD-2007 została opracowana
na podstawie statystycznej klasyfikacji dzia-
łalności gospodarczych Unii Europejskiej
NACE Rev.2. PKD-2007 podobnie, jak PKD-
2004, jest klasyfikacją pięciopoziomową, ale
w przeciwieństwie do tej ostatniej, nie zawiera
poziomu pośredniego, tj. podsekcji:
- poziom pierwszy - SEKCJA - oznaczony jest

symbolem jednoliterowym, dzieli ogólną
zbiorowość na 21 grupowań rodzajów
działalności, na które składają się czynności
związane ze sobą z punktu widzenia
tradycyjnie ukształtowanego, ogólnego
podziału pracy;

- poziom drugi - DZIAŁ - oznaczony jest
dwucyfrowym kodem numerycznym, dzieli
ogólną zbiorowość na 88 grupowań ro-
dzajów działalności, na które składają się
czynności według cech mających zasad-
nicze znaczenie zarówno przy określaniu
stopnia podobieństwa, jak i przy rozpat-
rywaniu powiązań występujących w gos-
podarce narodowej (np. w tablicach prze-
pływów międzygałęziowych);

- poziom trzeci - GRUPA - oznaczony jest trzy-
cyfrowym kodem numerycznym, obejmuje
272 grupowania rodzajów działalności
dające się wyodrębnić z punktu widzenia
procesu produkcyjnego, przeznaczenia pro-
dukcji bądź też charakteru usługi lub cha-
rakteru odbiorcy tych usług;

- poziom czwarty - KLASA - oznaczony jest
czterocyfrowym kodem numerycznym,
obejmuje 615 grupowań rodzajów dzia-
łalności dających się wyodrębnić przede
wszystkim z punktu widzenia specjalizacji
procesu produkcyjnego, czy też działalności
usługowej;

- poziom piąty - PODKLASA - oznaczony jest

pięcioznakowym kodem alfanumerycznym i
obejmuje 654 grupowania. Został on wpro-
wadzony w celu wyodrębnienia rodzajów
działalności charakterystycznych dla pol-
skiej gospodarki i będących przedmiotem
obserwacji statystycznej. Jeśli na poziomie
krajowym nie wprowadzono dodatkowego
podziału na poziomie podklasy w stosunku
do poziomu międzynarodowego (kla-
sa=podklasie), podklasę taką oznaczono
literą Z.

Klasyfikacja PKD, zwana PKD 2007, obo-
wiązuje od 1 stycznia 2008, jako że tego dnia
weszło w życie rozporządzenie Rady Minis-
trów z dnia 24 grudnia 2007 r. (Dz. U. z 2007 r.
Nr 251, poz. 1885 z dnia 31 grudnia 2007 r.),
które uchyliło jednocześnie wcześniej obowią-
zujące PKD 2004. Zmiany klasyfikacji były
wynikiem dostosowywania statystyki euro-
pejskiej (w tym polskiej) do standardów obo-
wiązujących na poziomie światowym w kla-
syfikacji Organizacji Narodów Zjednoczonych
- International Standard Industrial Classifi-
cation of all Economic Activities ISIC Rev.4
(Międzynarodowej Standardowej Klasyfikacji
Rodzajów Działalności). Na poziomie euro-
pejskim zostały wprowadzone do klasyfikacji
Unii Europejskiej - Statistical Classification of
Economic Activities in the European Commu-
nity NACE Rev.2 - (Statystycznej Klasyfikacji
Działalności Gospodarczych w UE) (Dz. Urz.
UE nr L 393 z 30.12.2006 r., str. 1). Klasyfika-
cję powstałą w roku 1990 przyjęło się nazy-
wać NACE Revision 1.1 (Rev.1.1), natomiast
uaktualnienie obowiązujące od 1 stycznia
2008 NACE Revision 2 (Rev.2). NACE to akro-
nim francuskiej nazwy Nomenclature statisti-
que des Activités économiques dans la
Communauté Européenne - Statystyczna
Klasyfikacja Działalności Gospodarczych
w Unii Europejskiej. Jest klasyfikacją
zbudowaną z szeregu liter i cyfr odpowiada-
jących pięciu poziomom klasyfikacji. Pierwsze
cztery poziomy są wspólne dla wszystkich
krajów Wspólnoty. Jednocześnie dopuszcza
się zróżnicowanie piątego poziomu klasyfi-
kacji w poszczególnych krajach w celu lepsze-
go dostosowania klasyfikacji do lokalnych
warunków. I tak, wg NACE Revision 2,

„Transpor t i Gospodarka Magazynowa”
znajduje się w sekcji H. Dział 52 to „Maga-
zynowanie i działalność usługowa wspoma-
gająca transport”, rozdział 52.2 obejmuje
Działalność usługowa wspomagająca trans-
port , zaś klasa 52.29 to „Działalność usłu-
gowa wspomagająca transport, pozostała”.
Klasa ta obejmuje:
- działalność agentów morskich statków pa-

sażerskich
-
- przygotowanie i organizację transportu kole-

ją, drogą lądową, morską lub powietrzną
- organizacja grup i pojedynczych przesyłek

(w tym odbiór i dostawę towarów i grupowa-
nie przesyłek)

- wydawania dokumentów transportu i listów
przewozowych

- działalność agentów celnych
- działalność spedytorów morskich i powie-

trznych - działalność brokerska dla przes-
trzeni powietrznej i morskiej

- działalność związana z obsługą towarową,
np. załadunek towaru w tymczasowe opa-
kowania w celu jego ochrony podczas trans-
portu, wyładowywanie, sprawdzanie jakości
i ważenie towarów.

Klasa ta nie obejmuje działalności kurier-
skiej, sklasyfikowanej w 53.10 i 53.20, działal-
ności związanej z ubezpieczeniem floty
lądowej, morskiej i powietrznej sklasyfiko-
wanej w 65.12, działalności agentów turysty-
cznych, sklasyfikowanej w 79.11, działalnoś-
ci organizatorów turystyki, sklasyfikowanej
w 79.12, działalności w zakresie informacji
turystycznej, sklasyfikowanej w 79.90.

Podobnie jak PKD musiało być dostoso-
wane do NACE, tak wcześniej NACE zostało
dostosowane do ISIC. ISIC jest akronimem
angielskiej nazwy The International Standard
Industrial Classification of All Economic
Activities. Jest to stworzona przez Organizację
Narodów Zjednoczonych statystyczna klasy-
fikacja gospodarcza (International Standard
Industrial Classification of All Economic
Activities (ISIC), Revision 4, Detailed structure
and explanatory notes.).

Podział przedmiotowych działalność wg
ISIC jest następujący: section: H - Transporta-

spedycję ładunków,

Spedytor w świetle polskiej klasyfikacji działalności
(PKD)
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tion and storage, subsection 52: Warehousing
and support activities for transportation,
w dalszej zaś części odnajdujemy:
52.2 Support activities for transportation
52.21 Service activities incidental to land

transportation
52.22 Service activities incidental to water

transportation
52.23 Service activities incidental to air trans-

portation
52.24 Cargo handling

Jak wynika z dodanego do ISIC opisu
poszczególnych działalności, punkt 52.2
odnosi się do: “activities supporting the trans-
port of passengers or freight, such as opera-
tion of parts of the transport infrastructure or
activities related to handling freight imme-
diately before or after transport or between
transport segments. The operation and
maintenance of all transport facilities is
included.”.

Jak wynika z wyżej przytoczonych regu-
lacji międzynarodowych, spedycji winniśmy
szukać w działalności oznaczonej kodem
52.29. A co na to PKD 2009?

W poszukiwaniu spedycji, przeglądają
poszczególne sekcje PKD 2007, trafiamy na
sekcję H. Sekcja H oznaczona została jako
„Transpor t i Gospodarka Magazynowa”.
W sekcji tej znajduje się dział 52 „Magazyno-
wanie i działalność usługowa wspomagająca
transport”, a w dziale tym – klasa 52.29
„Pozostała działalność usługowa wspomaga-
jąca transport”, w tym podklasy: 52.29.A
„Działalność morskich agencji transpor-
towych”, 52.29.B „Działalność śródlądowych
agencji transportowych” i 52.29.C „Działal-
ność pozostałych agencji transportowych”.

I tak znaleźliśmy, choć nie wprost naz-
waną, lecz ukrytą pod działalności usługową
wspomagającą transport (działalnością agen-
cji transportowych), naszą spedycję.

Jak widać, wydzielenie działalności spe-
dycyjnej i logistycznej z działalności związanej
z transportem („wspierającej transport”), by-
łoby sprzeczne zarówno z NACE, jak i z ISIC, a
zatem niezgodne z założeniami Organizacji
Narodów Zjednoczonych.

Co więcej, stwierdzić wypada, że zakwali-
fikowanie działalności spedycyjnej i logistycz-
nej jako związanej z transportem w pełni od-
powiada cywilistycznemu ujęciu spedycji
w świetle prawa polskiego, jak i definicji usług
spedycyjnych i logistycznych w ujęciu FIATA:
„Freight Forwarding and Logistic Services

means services of any kind
(performed by single mode or

multimodal transport means), consolidation,
storage, handling, packing or distribution of
the Goods as well as ancillary and advisory
services in connection therewith, including but
not limited to customs and fiscal matters,
declaring the Goods for official purposes,
procuring insurance of the Goods and
collecting or procuring payment or documents
relating to the Goods.”

Jak wynika z przepisu art. 794 § 1 kodeksu
cywilnego, przez umowę spedycji spedytor
zobowiązuje się za wynagrodzeniem w zakre-
sie działalności swego przedsiębiorstwa do
wysyłania lub odbioru przesyłki albo do doko-
nania innych usług związanych z jej przewo-
zem. Oznacza to, że wszelkie czynności, po-
dejmowane przez spedytora, muszą mieć
związek z przewozem, by mogły być zakwa-
lifikowane jako czynności spedycyjne. Nie
budzi to zresztą wątpliwości w doktrynie ani
orzecznictwie. I tak na przykład Sąd Apela-
cyjny w Warszawie w wyroku sygn. akt VI ACa
400/07 z dnia 2007-12-19 orzekł, iż czyn-
ności podejmowane w ramach umowy spe-
dycji mogą polegać na udzielaniu porad, za-
wieraniu umów przewozu, sporządzaniu do-
kumentów przewozowych, odbioru przesyłki
od nadawcy lub przewoźnika, przekazaniu
przesyłki odbiorcy, mogą to być również inne
czynności organizacyjno-prawne, takie jak
przygotowanie listów przewozowych czy też
zawarcie umowy przewozu z przewoźnikiem
w imieniu zleceniodawcy oraz zapłata prze-
woźnikowi wynagrodzenia za przewóz, byleby
związane były one z przewozem.

Choć więc bezsprzecznie szkoda, że w na-
szym PKD odrębnego kodu, poświęconego
spedycji, nie znajdziemy, nie tylko z uwagi na
regulacje międzynarodowe, ale także w świetle
prawa krajowego zakwalifikowanie usług spe-
dycyjnych i logistycznych jako usług związa-
nych z przewozem, a więc mieszczących się
w sekcji H PKD 2007, jest w pełni uzasadnione
i merytorycznie, i prawnie. Oczywiście działal-
ność spedycyjna i logistyczna nie jest działal-
nością przewozową samą w sobie, lecz jest
działalnością obligatoryjnie z przewozem
związaną. Jej wyłączenie z sekcji H byłoby
więc sztuczne, a nawet niezgodne z prawnym
ujęciem spedycji oraz ze stanem faktycznym.

Na pociechę wskazać warto, że mimo
braku ustawy o zawodzie spedytora zawód ten
pojawia się w urzędowej nomenklaturze zawo-
dów. I tak, zgodnie z art. 36 ust. 8 ustawy
z dnia 20 kwietnia 2004 r. o promocji zatrud-
nienia i instytucjach rynku pracy (Dz.U. Nr 99,

poz. 1001 z późn. zm.), klasyfikację zawodów
i specjalności dla potrzeb rynku pracy oraz za-
kres jej stosowania określa w drodze rozpo-
rządzenia minister właściwy do spraw pracy.
Do dnia 30 czerwca 2010 r. obowiązywała kla-
syfikacja wprowadzona rozporządzeniem Mi-
nistra Gospodarki i Pracy z dnia 8 grudnia
2004 r. (Dz.U Nr 265, poz. 2644) oraz
rozporządzeniem Ministra Pracy i Polityki Spo-
łecznej z dnia 1 czerwca 2007 r. zmieniającym
rozporządzenie w sprawie klasyfikacji zawo-
dów i specjalności dla potrzeb rynku pracy
oraz zakresu jej stosowania (Dz. U Nr 106,
poz. 728). Od 1 lipca 2010 r. do 1 września
2012 r. obowiązywała Klasyfikacja wprowa-
dzona rozporządzeniem Ministra Pracy i Po-
lityki Społecznej z dnia 27 kwietnia 2010 r.
w sprawie klasyfikacji zawodów i specjalności
na potrzeby rynku pracy oraz zakresu jej sto-
sowania Dz.U. Nr 82 z dnia 17 maja 2010 r.,
poz. 537). Od 1 września 2012 r. obowiązuje
zmieniona klasyfikacja zawodów i specjal-
ności na potrzeby rynku pracy wprowadzona
rozporządzeniem Ministra Pracy i Polityki
Społecznej z dnia 12 listopada 2012 r. zmie-
niającym rozporządzenie w sprawie klasyfi-
kacji zawodów i specjalności na potrzeby
rynku pracy i zakresu jej stosowania (Dz.U. z
dnia 19 listopada 2012 r., poz. 1268). Klasy-
fikacja zawiera zawody szkolne ujęte w kla-
syfikacji szkolnictwa zawodowego z dnia
26 czerwca 2007r. (Dz. U. Nr 124, poz.860,
z 2008r. nr. 144, poz. 903) oraz 6 nowych
zawodów z KZSZ z 2011r., wprowadzonych do
klasyfikacji zawodów i specjalności rozporzą-
dzeniem Ministra Pracy i Polityki Społecznej
z dnia 12 listopada 2012 r. (Dz. U. z 19 listopa-
da 2012r., poz. 1268). Polska klasyfikacja
zawodów i specjalności oparta jest na Między-
narodowym Standardzie Klasyfikacji ISCO
opracowanym przez Międzynarodową Orga-
nizację Pracy i rekomendowanym przez Euro-
stat do stosowania w krajach Unii Europej-
skiej. Aktualizowanie klasyfikacji, w celu dos-
tosowania do zmian zachodzących na rynku
pracy (polskim i europejskim), poprzez wpro-
wadzanie do niej nowych zawodów/spec-
jalności, odbywa się co 2-3 lata w drodze
zmian ww. rozporządzenia. Wnioskodawcami
o wprowadzenie do klasyfikacji nowych zawo-
dów/specjalności mogą być ministerstwa lub
urzędy centralne, stowarzyszenia, związki za-
wodowe, organizacje pracodawców czy też
inne instytucje merytorycznie kompetentne
dla danego zawodu/specjalności, w tym izby
gospodarcze. Wniosek powinien zawierać
uzasadnienie celowości wprowadzenia zawo-
du do klasyfikacji, opis zawierający krótką

52.29 Other transportation support activi-
ties

relating to the
carriage



Akredytywa dokumentowa jest tą formą
płatności, której Międzynarodowa Izba Han-
dlowa (MIH) w Paryżu poświęciła najwięcej
regulacji. Pierwsze pochodzą z lat 30. XX
wieku, ale tak, jak i inne regulacje dotyczące
handlu międzynarodowego, choćby najbar-
dziej znane Incoterms, były wielokrotnie no-
welizowane, a także wprowadzano nowe. Ma
to związek z nadal dość szerokim wykorzysty-
waniem akredytywy w handlu międzynaro-
dowym , szczególnie w handlu z krajami Azji i
Ameryki Płd., a także zmianami w technice i
organizacji obrotu międzynarodowego.

Podstawowe znaczenie mają Jednolite
zwyczaje i praktyka dotyczące akredytyw do-
kumentowych

, których ostatnia edycja
weszła w życie w dniu 1 lipca 2007 r.

Ponieważ jednak w codziennej praktyce,
przy sprawdzaniu przedstawionych przez eks-
portera w banku dokumentów, zapisy UCP
były różnie przez poszczególne banki/ban-
kowców interpretowane, co wynikało z ich
indywidualnego podejścia, zróżnicowanych
doświadczeń, wiedzy, a także problemów
z jednoznaczną interpretacją poszczególnych
reguł, Międzynarodowa Izba Handlowa w
2002 r. opracowała Międzynarodowe stan-
dardy praktyki bankowej dla badania doku-

mentów prezentowanych w ramach akredy-
tywy dokumentowej - (ISBP) . Publikacja ta
została bardzo dobrze przyjęta przez prakty-
ków zaangażowanych w obsługę akredytyw.
ISBP stanowią bowiem swego rodzaju prze-
wodnik dla bankowców, ale i innych pomiotów
mających do czynienia w praktyce z akredyty-
wami, wyjaśniający jak interpretować posz-
czególne zapisy UCP, a tym samym sprzyja-
jący ujednoliceniu ich interpretacji w skali
światowej. Zebrano w nich i udokumentowano
praktyki bankowe, nieobjęte UCP lub uszcze-
góławiające zapisy UCP. Można je uznać za
uzupełnienie UCP, ułatwiające ocenę zgod-
ności dokumentów z warunkami akredytyw
i obie te regulacje należy brać pod uwagę
łącznie.

W 2003 r., kiedy ISBP po raz pierwszy
zostały opublikowane, obowiązywała po-
przednia wersja Jednolitych zwyczajów i prak-
tyk dotyczących akredytyw dokumentowych –
UCP 500 . Po wejściu w życie UCP 600
w 2007 r. uznano za niezbędne opracowanie
zaktualizowanej, dostosowanej do UCP 600,
wersji ISBP. Znacząca część zasad pozostała
bez zmian, część wyeliminowano, bo zostały
wpisane bezpośrednio do UCP 600, a niektóre
przeredagowano w celu zharmonizowania
z terminologią UCP 600. A zatem od 2007 r.
stosowane były ISBP, dostosowane do UCP
600 .

Jednak MIH uznała, że wprowadzone
w 2007 r. zmiany, wynikające tylko z potrzeby
szybkiego dostosowania ISBP do nowej wersji
UCP, nie są wystarczające i podjęła działania
w kierunku ich rewizji. W wyniku wielomie-
sięcznych prac 17 kwietnia 2013 r. w Lizbonie
na posiedzeniu Komisji Bankowej MIH przyjęto
zrewidowaną wersję

. Większość
regulacji pozostała bez zmian, część zmienio-
no, ale przede wszystkim poszerzono o inter-
pretację zapisów dotyczących kilku nowych
dokumentów.

Warto przypomnieć, że ISBP 2007 zawie-
rają łącznie 185 punktów dotyczących spraw-
dzania następujących dokumentów:
• weksli trasowanych (pkt. 43-56);
• faktur (pkt. 57-67);
• dokumentu transportu multimodalnego (pkt.

68-90);
• konosamentów (pkt. 91-114)
• konosamentu czarterowego (pkt. 115-133);
• dokumentu transportu lotniczego (pkt. 134-

156);
• dokumentu transportu drogowego, kolejo-

wego i śródlądowego (pkt. 157-169);
• dokumentu ubezpieczeniowego (pkt. 170-

180);
• świadectwa pochodzenia (pkt. 181-185).

(ICC Uniform Customs and

Practice for Documentary Credits, 2007 Revi-

sion, „ICC Publication” 2006, No. 600) –

w skrócie UCP 600

ISBP - International
Standard Banking Practice for the Examina-
tion of Documents under UCP 600, ICC
Publication No 745, Paris 20131
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syntezę zawodu i zadania zawodowe, a także
informacje dotyczące wymaganego wykształ-
cenia oraz regulacji prawnych danego zawo-
du, jeśli takie obowiązują.

Wskazać wszak należy, iż w obecnie obo-
wiązującej klasyfikacji zawodów i specjal-
ności w pozycji 3331 widnieje zawód ozna-
czony jako „spedytorzy i pokrewni”, w pozycji

333104 umieszczono zawód pracownika
działu logistyki, zaś w pozycji 214106 – zawód
logistyka.

Dobre i to, można by rzec. (B.J.)

Nowe regulacje Międzynarodowej Izby Handlowej
dotyczące akredytywy dokumentowej (1)

1

2
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ę
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czna liczba akredytyw dokumentowych na wiecie wynosi a w 2011 r. ponad 4,6 mln. W Polsce w 2011 r. banki otrzyma y ponad 4800 akredytyw (akredytywy eksportowe), a otworzy y
ponad 18 000 (akredytywy importowe). W ród akredytyw importowych dominowa y akredytywy otwierane na rzecz eksporterów z Azji (ponad 80%, a najwi cej z Chin 48%). A. Szkutnik,

, Raiffeisen Bank Polska SA, www.china-expo, data dost pu 22.04.2013.
, ICC Publication No. 645, Paris 2003.

, ICC Publication No. 500, Paris 1993.
, ICC Publication No. 681, Paris 2007. Ukaza a si te

ich polska wersja: , ICC Polska, Zwi zek Banków
Polskich, Warszawa 2008.

Mo liwo ci rozliczania i zabezpieczania ryzyka w kontraktach handlowych

International Standard Banking Practice for the Examination of Documents under Documentary Credits

ICC Uniform Customs and Practice for Documentary Credits 1993 Revision, UCP 500

International Standard Banking Practice for the Examination of Documents under Documentary Credits. 2007 Revision for UCP 600
Mi dzynarodowe Standardy Praktyki Bankowej dla badania dokumentów w ramach akredytyw dokumentowych, wersja 2007 dla UCP 600

ż ś

ę



Przedstawiają też pewne ogólne zasady
obowiązujące przy analizie zapisów zawar-
tych w sprawdzanych dokumentach (pkt. 1-
42). Wymienione dokumenty są również scha-
rakteryzowane w UCP 600, z wyjątkiem weksli
trasowanych i świadectwa pochodzenia omó-
wionych szczegółowo tylko w ISBP 2007.

Jeśli chodzi o ISBP 2013 to ich układ jest
inny. Zawartość podzielona jest na 15 części
(w ISBP było 10 części), a ramach których
poszczególne postanowienia oznaczone są
literami. Te części to:
• zasady ogólne (A1-A41),
• weksle trasowane i ustalenie daty ich

wymagalności (B1-B18),
• faktury (C1-C15),
• dokument transportu multimodalnego (D1-

D30),
• konosament (E1-E28);
• niezbywalny morski list przewozowy (F1-

F25),
• konosament czarterowy (G1-G27),
• dokument transportu lotniczego (H1-H27),
• dokument transportu drogowego, kolejowe-

go i śródlądowego (J1-J20),
• dokument ubezpieczeniowy i zakres

ubezpieczenia (K1-K23),
• świadectwo pochodzenia (L1-L8),
• lista ładunkowa/specyfikacja (M1-M6),
• specyfikacja wagi (N1-N6),
• certyfikat beneficjenta akredytywy (P1-P4),
• świadectwa/certyfikaty fitosanitarne, zdro-

wia, ilości, jakości, kontroli, analizy i inne
(Q1-Q11).

Łącznie ISBP 2013 zawiera 289 interpre-
tacji w odniesieniu do sprawdzania dokumen-
tów, w porównaniu do 185 w ISBP 2007.
W sposób znaczący zatem zostały rozszerzo-
ne, a dotyczy to w szczególności objęcia za-
pisami ISBP nowych dokumentów, powyżej
wyróżnionych pokreśleniem. Jeden to doku-
ment transportowy, a pozostałe to specy-
fikacje, certyfikaty i świadectwa różnego typu.
Należy dodać, że z tych dokumentów tylko
morski list przewozowy (

– SWB) jest scharakteryzowany
w UCP 600, a pozostałe nie są.

Jeśli chodzi o niezbywalny morski list
przewozowy jego charakterystykę zawiera art.
21 UCP 600, a ISBP 2013 zawierają infor-
macje uszczegóławiające te zapisy. Na
początek warto zwrócić uwagę na regulacje
dotyczące sytuacji, kiedy SWB wystawiany
jest przez spedytora. Pewnie nie jest to
sytuacja częsta, ale zdarza się w praktyce.

ISBP 2013 precyzuje, że art. 21 UCP 600
ma zastosowanie przy badaniu złożonego
przez eksportera dokumentu wtedy, gdy w ak-
redytywie jest wymóg przedstawienia listu
przewozowego obejmującego przewóz w re-
lacji port-port, a w akredytywie nie ma odnie-
sienia do miejsca przejęcia towaru i miejsca
ostatecznego przeznaczenia. Dokument ten
nie może też zawierać jakiegokolwiek odnie-
sienia do czarteru .

W UCP 600 nie ma bezpośredniego odnie-
sienia do dokumentów wystawionych przez
spedytora, natomiast w ISBP jest takie
odniesienie. Dotyczy to również morskiego lis-
tu przewozowego (pkt F2 i F3 ISBP). Określają
one, że SWB może być wystawiony przez inny
podmiot niż przewoźnik czy kapitan (lub ich
agenci) , a więc również przez spedytora.

Jeśli akredytywa określa, że SWB wysta-
wiony przez spedytora jest akceptowany
(

itp.) to
dokument ten może być podpisany przez
spedytora-wystawcę bez potrzeby wskazania
w jakim charakterze go podpisuje (spedytora,
przewoźnika umownego) i bez wskazania
nazwy przewoźnika.

Natomiast jeśli akredytywa określa, że
SWB wystawiony przez spedytora nie jest
akceptowany (

itp.) to zgodnie z F3 ISBP bank
ma obowiązek go zaakceptować, jeśli spełnia
on wymogi art. 21 UCP 600. Oznacza to
w praktyce, że musi być podpisany przez
spedytora działającego w roli przewoźnika
( ), bo taki jest wymóg art. 21a.

Dodatkowo wyjaśniono, że zapis o nieakcep-
towalności SWB wystawionego przez spe-
dytora nie ma znaczenia, jeśli chodzi o nazwę
SWB, format, zawartość i podmiot go pod-
pisujący. Jest to istotny zapis, z którego
wynika, że przedstawiony SWB ma być
zaakceptowany, nawet jeśli jest zatytułowany
np. FWB BIFA

(w tym przy-
padku wykorzystany do przewozu tylko w re-
lacji port-port), a więc z jego nazwy wynika, że
wystawcą jest spedytor, któremu formularz
FWB udostępniło krajowe zrzeszenie spedy-
torów, posiadające licencję Międzynarodowej
Federacji Zrzeszeń Spedytorów FIATA na jego
dystrybucję (FWB zawiera też logo tych
organizacji).

Jedynie w przypadku, gdy w treści akredy-
tywy zawarto szczególne wymogi co do
sposobu wystawienia lub podpisania doku-
mentu, np. akredytywa wskazuje z nazwy pod-
miot, który ma wystawić/podpisać SWB,
określa jakie dane ma zawierać itp., bank nie
zaakceptuje SWB wystawionego przez spe-
dytora (nawet ), bo nie spełnia tych
specyficznych wymogów. W przypadku ich
braku zapis o nieakceptowalności dokumen-
tów spedytora powinien być przez bank
sprawdzający SWB zignorowany, a SWB
wystawiony przez spedytora w roli przewoź-
nika umownego, zaakceptowany przez bank,
gdyż spełnia wymogi art. 21 UCP 600.

Należy dodać, że FIATA, po wejściu w ży-
cie UCP 600, podkreśliła, że FWB odpowiada
wymogom art. 21 UCP 600, dotyczącego
morskiego listu przewozowego, w sytuacji,
gdy jest on wykorzystany do przewozów
w relacji port-port.

W następnym numerze Biuletynu PISiL
temat zmian ISBP będzie kontynuowany.

non-negotiable sea

waybill

„Freight Forwarder’s non-negotiable sea

waybill ”, „House non-nego-

tiable sea waybill ”

„Freight Forwarder’s non-

negotiable sea waybill ”,

„House non-negotiable sea waybill

”

„as carrier”

Non-negotiable FIATA

Multimodal Transport Waybill

„as carrier”

is acceptable

is acceptable

is not acceptable

is not

acceptable
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5 Podobnie jak konosament liniowy, szerzej: D. Marciniak-Neider, , PISiL, Gdynia 2011.
Taka sytuacja, e kapitan podpisuje listy przewozowe rzadko wyst puje w praktyce, ale UCP odnosi si do niej.
British International Freight Forwarders Association, Brytyjskie Zrzeszenie Spedytorów.

Warunki dostaw towarów w handlu zagranicznym
6 ż ę ę
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W KSKAŹNIKI ONIUNKTURY

Subiektywne oceny i oczekiwania przed-
siębiorców są dobrą podstawą do przewidy-
wania koniunktury. Stąd też metoda testu ko-
niunktury wykorzystywana jest nie tylko w ba-
daniach diagnostycznych, ale także jest jedną
z lepszych metod prognozowania aktywności
gospodarczej przedsiębiorstw w krótkim hory-
zoncie czasowym, przeważnie 1-3 miesięcz-
nym. Podczas gdy na podstawie diagnozy
powstają pewne konstatacje o tym jak działają
obecnie poszczególne podmioty gospodar-
cze, to badania prognostyczne mają na celu
ustalenie jak zachowania te będą się zmieniać
w najbliższej przyszłości .

Budowane na podstawie testu koniunktury
prognozy są przede wszystkim narzędziem

pozwalającym zmniejszyć niepewność i ryzy-
ko działań gospodarczych. W branży transpor-
towej badania prognostyczne są przeprowa-
dzane metodą testu koniunktury przez GUS
w odniesieniu do:
• przewidywanej ogólnej sytuacji gospodar-

czej przedsiębiorstwa,
• przewidywanego popytu na usługi przedsię-

biorstwa,
• przewidywanej zmiany sprzedaży usług

przez przedsiębiorstwo,
• przewidywanej sytuacji finansowej przed-

siębiorstwa,
• przewidywanych zmian cen za usługi wy-

konywane przez przedsiębiorstwo,

• przewidywanych zmian zatrudnienia w
przedsiębiorstwie,

• przewidywanych źródeł finansowania dzia-
łalności przedsiębiorstwa,

• przewidywanych zmian nakładów inwes-
tycyjnych w przedsiębiorstwie .

Podobnie jak na poziomie badań diagnos-
tycznych, w badaniach prognostycznych wy-
korzystywane są

,
które są odzwierciedleniem oczekiwanych
zmian nastrojów przedsiębiorców w branży
transportowej w odniesieniu do określonego
aspektu działalności gospodarczej w okresie
najbliższych trzech miesięcy (rys. 1).

proste prognostyczne
wskaźniki koniunktury (salda koniunktury)

1

2

Wskaźniki koniunktury w prognozowaniu aktywności
gospodarczej przedsiębiorstw transportowych

1. Zakres przedmiotowy prognozowania koniunktury w transporcie i gospodarce magazynowej

Rys. 1. Typy wskaźników koniunktury liczonych w oparciu o metodę testu koniunktury

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: J. Garczarczyk, M. Mocek, I. Olejnik, R. Skikiewicz: Wskaźniki koniunktury

finansowej w diagnozowaniu i prognozowaniu rozwoju gospodarki. Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznań 2006, s. 60-63.

1
2

R. Barczyk, Z. Kowalczyk: Metody badania koniunktury gospodarczej. PWN, Warszawa – Pozna 1993, s.38
Badanie koniunktury gospodarczej. GUS, Warszawa, maj 2013, s.19.

ń

Metodyka liczenia prostych wskaźników
koniunktury na poziomie badań prognostycz-
nych jest analogiczna jak w przypadku badań

diagnostycznych. Dodatnie saldo koniunktury
oznacza zatem dominację nastrojów pozytyw-
nych wśród przedsiębiorców, zaś ujemne –

dominację nastrojów pesymistycznych w od-
niesieniu do kształtowania się sytuacji w naj-
bliższym okresie.



Długookresowa analiza oczekiwań przed-
siębiorców w branży transportowej w odnie-
sieniu do zmian w perspektywie najbliższych
miesięcy wyraźnie potwierdza pojawienie się
w 2012 r. w Polsce „drugiej fali” spowolnienia
gospodarczego. Nastroje pesymistyczne
przedsiębiorców w tej branży w okresie sty-
czeń-grudzień 2012 r. ulegały wręcz nasile-
niu, szczególnie w zakresie prognozowanych
zmian popytu, sprzedaży, zatrudnienia, prog-
nozowanej sytuacji finansowej i ogólnogos-
podarczej przedsiębiorstwa.

Jak wynika z rys. 2, saldo koniunktury
w zakresie w trans-
porcie i gospodarce magazynowej w grudniu
2012 r. było jednym z najniższych od 2009 r.
i wynosiło –21,7%. Oznaczało to, że przewaga
procentowego udziału respondentów pesy-
mistycznie oceniających przewidywany popyt
na usługi jednostki nad odsetkiem responden-
tów pozytywnie oceniających przyszłe zmiany
popytu wynosiła 21,7 punktów proc. W tym
okresie wyjątkowo niskie saldo koniunktury
odnotowano także w odniesieniu do

. W grudniu 2012 r. prze-
waga udziału przedsiębiorców w transporcie
i gospodarce magazynowej negatywnie oce-
niających prognozowaną sprzedaż usług (rys.
3) w stosunku do udziału osób optymistycznie
oceniających przewidywane możliwości
sprzedaży wynosiła 20,6 punktów proc.

prognozowanego popytu

przewi-
dywanej sprzedaży

Zmiany popytu i sprzeda y us ug transpor-
towych istotnie oddzia uj na

. Jak wyni-
ka z rys. 4, intensywno wskaza na pogor-
szenie si sytuacji finansowej przedsi biorstw
transportowych w najbli szych miesi cach
by a najwy sza w styczniu i lutym 2009 r. oraz
na prze omie lat 2012 i 2013. W grudniu
2012 r. prognostyczny wska nik koniunktury
w odniesieniu do przewidywanej sytuacji fi-
nansowej przedsi biorstw bran y transpor-
towej by ujemny i wynosi -19,5%. Oznacza o
to, wi c e przewaga procentowego udzia u
respondentów negatywnie oceniaj cych
w najbli szych miesi cach mo liwo ci po-
prawy sytuacji finansowej nad odsetkiem
respondentów pozytywnie oceniaj cych przy-
sz kondycj finansow przedsi biorstw
transportowych wynosi a 19,5 punktów proc.
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Rys. 4. Koniunktura w transporcie i gospodarce magazynowej w odniesieniu do prognozo-

wanej sytuacji finansowej w okresie czerwiec 2008 – październik 2013

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Biuletynów Statystycznych...
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2. Tendencje zmian prognostycznych wskaźników koniunktury w transporcie
i gospodarce magazynowej

Rys. 2. Koniunktura w transporcie i gospodarce magazynowej w odniesieniu do progno-

zowanego popytu (zmiany w okresie czerwiec 2008 – październik 2013)

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Biuletynów Statystycznych…

Rys.3. Koniunktura w transporcie i gospodarce magazynowej w odniesieniu do progno-

zowanej sprzedaży (zmiany w okresie czerwiec 2008 – październik 2013)

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Biuletynów Statystycznych.
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Jednym z ważnych mierników koniunk-
tury gospodarczej jest aktywność inwesty-
cyjna przedsiębiorców. Największy pesymizm
w odniesieniu do

obserwowany był w
transporcie w 2009 r. Jak wynika z rys. 5,

wskaźnik koniunktury w odniesieniu do
przewidywanych inwestycji w całym 2009 r.
kształtował się na poziomie ujemnym, wska-
zującym na przewagę nastrojów pesymistycz-
nych.

Z analizy prognoz na najbliższe miesiące
wynika, że w transporcie nadal dużym pesy-
mizmem charakteryzują się

. W paź-
dzierniku 2013 r. prognostyczny wskaźnik cen
usług w branży transportowej był ujemny i wy-
nosił -4,4% podczas gdy w styczniu 2013 r. był
jeszcze notowany na poziomie dodatnim,
oznaczającym przewagę przedsiębiorców
oczekujących wzrostu cen za usługi transpor-
towe (rys. 6).

Ponadto po okresowym zmniejszeniu się
udziału pesymistycznych oczekiwań w sier-
pniu i wrześniu 2013 r. w zakresie zmian
zatrudnienia w najbliższym okresie, ponownie
zaobserwować można w transporcie pogor-
szenie się nastrojów przedsiębiorców pod
względem możliwości zwiększenia zatrud-
nienia (rys. 7).

Mimo tych niekorzystnych prognoz, od
2013 r. można zaobserwować w transporcie
i gospodarce magazynowej także pewne po-
zytywne tendencje. W odróżnieniu do wcześ-
niejszych pesymistycznych prognoz w zak-
resie zmian popytu i sprzedaży usług w branży
transportowej, aktualnie obserwowana jest
przewaga nastrojów optymistycznych. W paź-
dzierniku 2013 r. saldo koniunktury w od-
niesieniu do przewidywanych zmian popytu
i sprzedaży było dodatnie i wynosiło, odpo-
wiednio: 1,6% i 2,2%. Na wzrost optymizmu
w transporcie wskazują także prognostyczne
wskaźniki dotyczące przewidywanych zmian
inwestycji. W październiku 2013 r. wskaźnik
koniunktury w zakresie przewidywanych
zmian inwestycji w transporcie był dodatni
i wynosił 17,2%.

Oznaką poprawy koniunktury są również
pozytywne oczekiwania w odniesieniu do
przewidywanych na najbliższe miesiące zmian
w zakresie ogólnej sytuacji gospodarczej pod-
miotów transportowych (rys. 8). Z analizy

przewidywanych zmian
w poziomie inwestycji

przewidywania
w odniesieniu do cen i zatrudnienia

linii
trendu wynika, że prognostyczny wskaźnik
koniunktury w obszarze ogólnej sytuacji

Rys. 5. Koniunktura w transporcie i gospodarce magazynowej w odniesieniu do przewidywanych zmian inwestycji

w okresie czerwiec 2008 – październik 2013. Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Biuletynów Statystycznych...

Rys. 6. Koniunktura w transporcie i gospodarce magazynowej w odniesieniu do przewidywanych zmian cen (zmiany w

okresie czerwiec 2008 – październik 2013). Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Biuletynów Statystycznych…

Rys. 7. Koniunktura w transporcie i gospodarce magazynowej w odniesieniu do przewidywanych zmian zatrudnienia

w okresie czerwiec 2008 – październik 2013. Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Biuletynów Statystycznych...

Rys. 8. Koniunktura w transporcie i gospodarce magazynowej w odniesieniu do prognozowanej ogólnej sytuacji

gospodar-czej jednostki (zmiany w okresie czerwiec 2008 – październik 2013)

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Biuletynów Statystycznych. GUS, Warszawa (stat.gov.pl).

W KSKAŹNIKI ONIUNKTURY
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gospodarczej przedsiębiorstw transporto-
wych w 2013 r. notowany jest na poziomie
wskazującym na lepsze nastroje przedsiębior-
ców aniżeli w 2012 r. Podczas gdy w grudniu
2012 r. przewaga nastrojów pesymistycznych
wynosiła 19,6 punktów proc. nad udziałem
respondentów oczekujących poprawy sy-
tuacji, to w październiku 2013 r. saldo ko-
niunktury w zakresie prognozowanej ogólnej

sytuacji gospodarczej podmiotów transpor-
towych było równe zeru.

Podsumowując, analiza prognostycznych
wskaźników koniunktury w transporcie
wskazuje na pewną poprawę optymizmu
przedsiębiorców w odniesieniu do zmian
popytu, sprzedaży, inwestycji i ogólnej sy-
tuacji gospodarczej. W oparciu o te zmiany

trudno na razie ocenić, czy poprawa nastrojów
będzie miała charakter trwały, czy optymizm
ten jest tylko chwilowy. Można jednak stwier-
dzić, że znaczna część przedsiębiorców w Pol-
sce rok 2013 ocenia jako zdecydowanie lep-
szy, niż poprzedni.
Ryszard Rolbiecki
Katedra Polityki Transportowej
Wydzia Ekonomiczny UGł

Aktualne kolejowe taryfy towarowe

Taryfa towarowa PKP CARGO S.A.

Edycja obowiązującej taryfy, przyjętej
uchwałą nr 436/2012 Zarządu PKP CARGO
S.A. z dnia 16 października 2012 r. na przewóz
przesyłek towarowych, krajowych i między-
narodowych, została wprowadzona w życie
1 stycznia 2013 r. Taryfa przewozowa to –
najogólniej – zestawienie cen za usługi prze-
wozowe wraz z warunkami ich stosowania.
Spełniając wymogi art. 11 ustawy – Prawo
przewozowe taryfa została ogłoszona przez
licencjonowanego przewoźnika na stronie
internetowej (www.pkp-cargo.pl). Taryfa
towarowa PKP CARGO S.A. to przepisy i opła-
ty ujęte w czterech rozdziałach obejmujących:
• w rozdziale 1 – ogólne postanowienia tary-

fowe,
• w rozdziale 2 – szczególne postanowienia

taryfowe,
• w rozdziale 3 – tabele opłat podstawowych

i współczynników korygujących oraz
• w rozdziale 4 – opłaty dodatkowe.

W ogólnych postanowieniach taryfowych
zdefiniowany jest zakres stosowania taryfy
przez przewoźnika kolejowego. Przedmiotem
tych unormowań taryfy są przesyłki towaro-
we, przewożone na podstawie przepisów kra-
jowego i międzynarodowego prawa przewo-
zowego, zawartego w Regulaminie przewozu
przesyłek towarowych (RPT) PKP CARGO
S.A. Przepis §1 ust. 4 taryfy dopuszcza rów-
nież stosowanie odmiennych zasad ustalenia
cen za przewóz przesyłek i świadczone usługi
dodatkowe w przypadku zawarcia umowy
handlowej przez klienta z przewoźnikiem PKP

CARGO S.A. Wejście w życie tej taryfy, jej
zmiany i uchylenia przewoźnik ogłasza na
tablicy ogłoszeń przy kasach towarowych na
stacjach PKP CARGO S.A. oraz na swojej stro-
nie internetowej. Taryfa wskazuje też rodzaje
przesyłek towarowych, z uwzględnieniem kry-
terium masy i wielkości ładunku, użytego ta-
boru kolejowego oraz terminu przewozu
(przesyłka zwyczajna, przesyłka z umownym
terminem przewozu).

W tych postanowieniach ogólnych zostały
zamieszczone dalsze regulacje taryfowe, is-
totne przy obliczaniu przewoźnego, jak: okreś-
lenie nazwy towaru, masy przesyłki i odległoś-
ci taryfowej, zasady obliczania przewoźnego
i opłat dodatkowych, także za przesyłki
z umownym terminem przewozu oraz zasady
procentowego podwyższania i obniżania prze-
woźnego, jak również jego zaokrąglania.
Przewoźne oblicza się oddzielnie za każdy
wagon.

Dla ustalenia przewoźnego miarodajna
jest nazwa towaru zamieszczona przez na-
dawcę w dokumencie krajowym lub między-
narodowym (COTIF/CIM-CUV, SMGS). Nazwa
ta powinna odpowiadać nazwie użytej w Zhar-
monizowanym spisie towarów (NHM) wraz
z sześciocyfrowym oznaczeniem pozycji tego
towaru. Minimalna masa obliczeniowa dla wa-
gonu 2-osiowego wynosi 15 ton, a dla wagonu
więcej niż 2-osiowego – 30 ton. W celu ustale-
nia przewoźnego jako masę taryfową zwykle
przyjmuje się masę rzeczywistą przesyłki,
którą zaokrągla się do 1 tony, przy czym masę
poniżej 500 kg opuszcza się. Masa rzeczy-
wista obejmuje wszystko, co zawiera prze-
syłka.

Minimalna odległość taryfowa nadal wy-
nosi 30 km. Dla ustalenia przewoźnego sto-
suje się odległość najkrótszej dostępnej drogi
przewozu pomiędzy stacją nadania/granicą
państwa a stacją przeznaczenia/granicą pań-
stwa na podstawie danych Wykazu odległości
taryfowych PKP CARGO S.A. Wyjątek w tym
zakresie stanowią przesyłki z umownym ter-
minem przewozu oraz przesyłki nadzwyczaj-
ne, przy których przyjmuje się odległość
taryfową odpowiadającą rzeczywistej drodze
przewozu przesyłki, uzgodnionej z nadawcą
przy zawarciu umowy przewozu, nie mniejszą
jednak niż 30 km.

Przewoźne ustala się oddzielnie za każdy
wagon mnożąc właściwą dla określonej od-
ległości taryfowej kwotę opłaty podstawowej
za przesyłkę o masie 25 ton w wagonie 2-osio-
wym (tab. A-1, A-2) przez wielkość współ-
czynnika korygującego (tab. A-3), która
uwzględnia masę taryfową przesyłki. Tabela
A-1 zawiera opłaty podstawowe w walucie
PLN, stosowane w przewozach krajowych
i międzynarodowych, a tabela A-2 opłaty po-
dane w walucie EUR, stosowane w komu-
nikacji międzynarodowej (eksport, import,
tranzyt), co ułatwia kalkulacje taryfowe i rozli-
czenia należności za przewóz na obszarze
Polski z klientami zagranicznymi, szczególnie
z krajów Unii Europejskiej. Przy obliczaniu
przewoźnego w oparciu o tabele A-1, A-2 i A-3
uwzględnia się przewoźne minimalne w kwo-
cie zł lub euro, niezależnie od
rodzaju użytego wagonu.

W celu przybliżenia stosowania taryfy
spółki PKP CARGO przedstawia się przykład
sposobu obliczania przewoźnego.

1495,00 373,00

1

1 NHM – franc. .Nomenclature Harmonisée Marchandises
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. Nadawca zamówił wagon kry-
ty, 2-osiowy, do przewozu mebli biurowych
z poz. 940330 NHM o masie 14 500 kg
(zaokrąglamy wzwyż do pełnej tony) na odle-
głość 253 km. Z tabeli A-1 odczytujemy opłatę
podstawową dla przesyłki o masie 25 ton
w wagonie 2-osiowym, która dla odległości do
260 km wynosi 2818,00 zł. Następnie po
zaokrągleniu masy przesyłki do 1 tony wzwyż
odnajdujemy w tabeli A-3 wielkość współ-
czynnika korygującego dla masy 15 ton, która
wynosi 0,870. Mnożąc odczytaną kwotę opła-
ty podstawowej przez współczynnik korygu-
jący 0,870 otrzymujemy kwotę przewoźnego
w wysokości 2451,66 zł, którą pobiera się od
klienta, gdyż jest ona wyższa od przewoźnego
minimalnego.

Warunki i wysokość opłaty za przewóz
przesyłki z umownym terminem przewozu
ustala się w odrębnej umowie zawartej z na-
dawcą.

Opłaty za usługi dodatkowe i czynności
związane z umową przewozu są obliczane od-
dzielnie dla każdej usługi lub czynności. Opłaty
i stawki zawarte w taryfie nie zawierają podat-
ku od towarów i usług (VAT).

W taryfie, w drugim rozdziale zostały rów-
nież zamieszczone oddzielne tabele opłat pod-
stawowych i współczynników korygujących
dla przewozów pojazdów samochodowych
i intermodalnych jednostek transportowych
(UTI) oraz tabela opłat dla przesyłek przewo-
żonych w bezpośredniej kolejowej komuni-
kacji promowej Świnoujście – Ystad (Szwecja)
w wagonie 2-osiowym, a także dwie tabele op-
łat w walucie PLN i EUR za przesyłki próżnego
taboru, dostarczonego przez klienta do prze-
wozu w komunikacji krajowej lub między-
narodowej.

W postanowieniach szczególnych są
zawarte regulacje dotyczące ustalenia prze-
woźnego za przesyłki, m.in.:
• towarów niebezpiecznych, w tym szczegól-

nie niebezpiecznych,
• pojazdów samochodowych,
• drewna surowego,
• kolejową linią promową Świnoujście –

Ystad,
• intermodalnych jednostek transportowych

(UTI),
• ładunków na wagonach z obniżoną podłogą,
• ładunków przewożonych zespołami chłod-

niczymi,
• w wagonach dostarczonych przez klienta

krajowego lub zagranicznego,

• z przekroczoną skrajnią ładunkową,
a także za specjalne usługi przewozowe spółki
PKP CARGO.

Za przewóz towarów szczególnie niebez-
piecznych taryfa w przepisach §11 przewiduje
100% podwyżkę opłat podstawowych dla 17
grup towarów, dla materiałów wybuchowych
i gazów sprężonych, skroplonych – 60%, a dla
pozostałych materiałów niebezpiecznych –
30% podwyżkę opłat podstawowych według
ogólnych postanowień taryfowych.

Przewoźne za przesyłki pojazdów samo-
chodowych z pozycji NHM 8702 .., 8703 ..,
8704 .. i 8706 .. oblicza się bez względu na
masę według tabeli B-1, w walucie EUR oraz
przy użyciu współczynników korygujących
w tabeli B-2. Podstawę do obliczania przewoź-
nego stanowią: liczba osi wagonu użytego do
przewozu, długość ładunkowa użytego wago-
nu, odległość taryfowa i inne warunki przewi-
dziane w taryfie.

Przepisy §14 taryfy, dotyczące przesyłek
drewna surowego z pozycji NHM 4403 ..,
przewidują minimalne masy taryfowe w za-
leżności od wielkości użytego wagonu, np. dla
wagonu 2-osiowego – 20 ton, dla wagonu
więcej niż 2-osiowego w zależności od dłu-
gości i rodzaju wagonu (L, S) – 30 ton, 36 ton,
40 ton i 45 ton według ogólnej tabeli współ-
czynników korygujących (tab. A-3).

Przy przesyłce 46 ton przewo-
żonej na platformie serii Roos na odległość
310 km w tabeli opłat podstawowych należy
odczytać kwotę 3 219,00 zł, a następnie wym-
nożyć ją przez współczynnik korygujący z ta-
beli A-3, wynoszący 1,840. Otrzymuje się
kwotę 5 922,96 zł, którą pobiera się od klienta.

Przewoźne za przesyłkę w bezpośredniej
kolejowej komunikacji linią promową Świno-
ujście – Ystad oblicza się za wagon bez wzglę-
du na masę przesyłki. Podstawę do ustalenia
przewoźnego stanowią: rodzaj użytego wago-
nu (2-osiowy lub więcej niż 2-osiowy), odleg-
łość taryfowa i inne warunki przewidziane
w taryfie. Opłaty podstawowe za przesyłkę
przewożoną w wagonie 2-osiowym są podane
w tabeli C (waluta EUR), a w razie użycia wa-
gonu więcej niż 2-osiowego tę opłatę mnoży
się przez współczynnik 1,9, identycznie jak za
przewóz na takim wagonie przesyłki jednostki
UTI.

W tekście §18 taryfa prezentuje definicje
intermodalnych jednostek transportowych, tj.

kontenera wielkiego, nadwozia samochodo-
wego, wymiennego i naczepy siodłowej. Prze-
woźne za każdą jednostkę transportową UTI
oblicza się oddzielnie w zależności od:
• rodzaju towaru (nazwa towaru),
• rodzaju UTI,
• stanu jednostki (ładowna, próżna),
• odległości taryfowej,
• masy brutto jednostki UTI,
i innych warunków przewidzianych w taryfie.

Przewoźne ustala się mnożąc kwotę opła-
ty podstawowej zawartej w tabeli D-1 (waluta
PLN) lub w tabeli D-2 (waluta EUR) przez
wielkość współczynnika korygującego z tabeli
D-3. Pojemniki transportowe systemu ACTS
przeładowywane w systemie poziomym wa-
gon – samochód – wagon, taryfa traktuje jak
20’ kontenery wielkie, co promuje tę nową
technologię transportu kombinowanego.

. Nadawca załadował płyty wió-
rowe drewnopochodne z poz. 441011 NHM
o masie 14 900 kg do kontenera wielkiego 20’
z poz. 994100 NHM w celu przewozu na od-
ległość 453 km w komunikacji krajowej. Masa
własna tej jednostki transportowej wynosi
1 950 kg. Po odczytaniu z tabeli D-1 opłaty
podstawowej dla przesyłki jednostki UTI
w strefie odległości do 460 km w kwocie
4 438,00 zł i przemnożeniu jej przez współ-
czynnik korygujący z tabeli D-3, który wynosi
0,75, otrzymujemy wielkość przewoźnego
w kwocie 3 328,50 zł. Kalkulując powyższy
koszt przewozu ładunku w kontenerze należy
również uwzględnić koszt jego wynajęcia od
operatora transportu kombinowanego, a także
koszty ewentualnych czynności przeładunko-
wych na terminalach oraz koszty dowozowo –
odwozowe w ramach pełnego procesu trans-
portowego.

Za przewóz ładunków dużych, wyjątkowo
ciężkich na wagonach platformach 4-, 6- i wię-
cej osiowych z zagłębioną podłogą (serii Uai,
Uaai) przewoźne oblicza się według ogólnych
postanowień taryfowych z podwyższeniem
o 10% opłaty podstawowej. Ta niewielka pod-
wyżka przewoźnego powinna stanowić zachę-
tę dla potencjalnych klientów do korzystania
z usług transportu kolejowego, nie ulegające-
go zjawisku kongestii tak, jak konkurencyjny
dla przewozów kolejowych transport drogo-
wy.

Przy przewozie przesyłki zespołem chłod-
niczym (wagony chłodnie i wagon z agrega-

Przykład 1

Przykład 2.

Przykład 3

2

3

2
3

UTI – franc. .
ACTS – niem. .

Unité de Transport Intermodal

Abroll Container Transport System
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tem chłodniczym) przewoźne oblicza się od-
dzielnie za ładunek w wagonach chłodniach
według postanowień ogólnych taryfy i oddziel-
nie za przebieg wagonu z agregatem chłodni-
czym według stawek za oś i kilometr odle-
głości taryfowej, z uwzględnieniem minimal-
nej kwoty przewoźnego.

Za przewóz ładunku w wagonie dostarczo-
nym przez klienta, przepis §22 taryfy przewi-
duje obliczanie przewoźnego na podstawie
postanowień ogólnych z obniżeniem opłaty o
15%, przy uwzględnieniu kwoty przewoźnego
minimalnego, niezależnie od rodzaju użytego
wagonu. Natomiast przewoźne za przesyłkę
próżnego wagonu 2-osiowego lub wagonu 3- i
4-osiowego dostarczonego przez klienta jest
zawarte w tabeli E-1 (waluta PLN) oraz w tabeli
E-2 (waluta EUR). Dla przesyłki wagonu
próżnego więcej niż 4-osiowego dostarczo-
nego przez klienta przewoźne ustala się na
podstawie tabel E-1 lub E-2, przy czym kwoty
te mnoży się przez współczynniki np. 4,0 dla
wagonu więcej niż 12-osiowego do 20-
osiowego włącznie lub współczynnik 6,0 dla
wagonu więcej niż 20-osiowego (wagon Uaai
typu Norca ma nawet 32 osie).

Za przesyłki przekraczające skrajnię
ładunkową lub przesyłki przewożone w wago-
nach przekraczających skrajnię przewoźne
oblicza się na podstawie ogólnych postano-
wień taryfy z podwyższeniem opłaty podsta-
wowej do 200%, w zależności od szczegól-
nych wymagań technicznych przewozu. Wy-
sokość tej podwyżki przewoźnego ustala
nadawca z przewoźnikiem PKP CARGO S.A.
przy uzgadnianiu warunków przewozu.

Natomiast opłaty za specjalne usługi prze-
wozowe (§28 taryfy):
• wykraczające poza normalne warunki

eksploatacyjne przewoźnika, wymagające
specjalnych środków technicznych i/lub
organizacyjnych oraz ścisłego współdziała-
nia nadawcy z przewoźnikiem,

• dotyczące zamówienia na żądanie nadawcy
indywidualnego rozkładu jazdy, a także za
ewentualne odstąpienie nadawcy od prze-
wozu według uzgodnionego rozkładu,

ustalane są w ramach uzgadniania warunków
przewozu.

Postanowienia ogólne i szczególne taryfy
określają zasady ustalania opłat za przewóz
ładunku, tj. za usługę podstawową przewoź-
nika kolejowego. Niejednokrotnie z przewo-
zem krajowym, jak i międzynarodowym jest
związana dodatkowa usługa przewoźnika, za
którą pobiera oddzielną opłatę dodatkową.
W rozdziale 4 taryfy przewidziano różnorodne
opłaty za dodatkowe czynności spółki PKP
CARGO zawiązane z nadaniem przesyłki, jej
przewozem i wydaniem odbiorcy po zakoń-
czonym przewozie, krajowym lub między-
narodowym.

Przy obliczaniu opłat dodatkowych sto-
suje się zasadę zaokrąglania wzwyż jednostek
czasu i masy ładunku, za które ustala się opł-
atę. Zatem rozpoczęty kwadrans, godzinę lub
dobę, jak również rozpoczęte 100 kg masy lub
rozpoczętą tonę ładunku liczy się za pełną, je-
żeli dla poszczególnych opłat nie postanowio-
no inaczej. Za pierwszą rozpoczętą dobę uwa-
ża się czas do godziny 24.00 dnia, w którym

powstała podstawa do pobierania opłat dodat-
kowych. Opłaty ustalone za 100 kg masy ła-
dunku oblicza się za jej masę rzeczywistą,
zaokrągloną wzwyż do pełnej setki kilogra-
mów lub tony przesyłki, niezależnie od tego,
jaką wielkość masy przyjęto do obliczenia
przewoźnego.

Do najczęściej występujących należą
czynności i opłaty dodatkowe za:
• pozostawanie wagonu należącego do kolei

w dyspozycji nadawcy/odbiorcy przesyłki,
• ważenie ładunku na wadze wagonowej,
• prace manewrowe lokomotywy,
• zajęcie torów stacyjnych przez tabor klienta

przewoźnika,
• zmianę dokumentów przewozowych COTIF

/CIM-CUV na SMGS i odwrotnie,
• poprawienie sposobu załadowania, umoco-

wania ładunku na wagonie na drodze prze-
wozu.

Dodać należy, że część opłat dodatkowych
wyszczególnionych w taryfie jest również
wyrażona w walucie euro, co ułatwia
rozliczenia z zagranicznymi klientami. Wszyst-
kie opłaty dodatkowe są oznaczone kodami
UIC ułatwiającymi identyfikację tytułów ich
naliczenia.

Podstawę wydania niniejszej taryfy to-
warowej stanowią art.4 i art.11 ustawy z dnia
15 listopada 1984 r. – Prawo przewozowe (Dz.
U. 2000 r., nr 50, poz. 601 z późn. zm.). Prze-
woźnik świadczy usługi przewozu towarów

Taryfa towarowa DB Schenker Rail Polska S.A.

Porównanie zróżnicowania odległościowego stawek jednostkowych taryfy PKP CARGO S.A. i taryfy DB Schenker Rail Polska S.A.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie tabel A-1 taryfy PKP CARGO S.A. oraz Taryfy towarowej DB Schenker Rail Polska S.A.
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w zakresie udzielonych licencji oraz usługi
dodatkowe, towarzyszące usługom przewo-
zowym. Taryfa DB Schenker Rail Polska S.A.
określa zasady ustalania opłat za wykonanie
usługi przewozu przesyłek (przewoźne) oraz
wysokości opłat dodatkowych. Wysokość
opłaty za wykonanie usługi przewozu przesy-
łek ustala się według stawki za 1 tonę prze-
wiezionej masy przesyłki. Ponadto wysokość
stawki – w przypadku gdy nie można określić
jej wysokości na podstawie indywidualnych
kalkulacji – określa się każdorazowo dla jed-
nostki wskazanej przez klienta.

Podstawą obliczenia przewoźnego jest
masa umowna przesyłki, gdy jej masa rzeczy-
wista jest niższa od masy umownej przesyłki.
W sytuacji, gdy rzeczywista masa przesyłki
jest wyższa od masy umownej, wówczas po-
biera się opłatę za masę rzeczywistą przesyłki.

Przewoźne, o ile nie ustalono inaczej,
obejmuje:
• podstawienie wagonów próżnych pod zała-

dunek na punkt zdawczo-odbiorczy w stacji
nadania,

• przewóz wagonów ładownych z punktu
zdawczo-odbiorczego stacji nadania do
punktu zdawczo-odbiorczego stacji odbioru
(przeznaczenia),

• przewóz wagonów próżnych po rozładunku,
• pobyt wagonów u nadawcy i odbiorcy do 8

godzin.

Opłaty dodatkowe nie obejmują w szcze-
gólności opłat za prace manewrowe, usług
bocznicowych, kosztów korzystania z infra-

struktury stacyjnej oraz opłaty rezerwacyjnej
zarządcy infrastruktury .

Wysokość stawek podstawowych prze-
woźnego po dostępnych kolejowych liniach
normalnotorowych, na terytorium Rzeczy-
pospolitej Polskiej określa poniższa tabela 1,
w jednostce PLN/1 tonę. Stawką podstawową
przewoźnego jest cena przewozu 1 tony węgla
w pojedynczej przesyłce całopociągowej
o masie 1 000 t przy użyciu 4-osiowych wago-
nów węglarek o budowie normalnej (serii Ea).

Wysokość przewoźnego dla wszelkich
przesyłek w komunikacji międzynarodowej
oraz towarów niebezpiecznych, towarów wy-
jątkowo długich, przesyłek z przekroczoną
skrajnią i ponadgabarytowych w komunikacji
krajowej ustala się każdorazowo na podstawie
indywidualnych kalkulacji.

Rodzaje usług dodatkowych dotyczą m.in.
opłat za pozostawienie wagonu należącego do

przewoźnika w dyspozycji klienta, za przecią-
żenie wagonu ponad granicę obciążenia, opła-
tę za załadowanie wagonu bez zgody przewoź-
nika lub opłatę rezerwacyjną za zamówioną
i przydzieloną trasę pociągu, która nie została
wykorzystana w całości lub części z przyczyn
nie leżących po stronie przewoźnika.

Opłaty za wykonanie usług nie zawierają
podatku VAT. Formy rozliczeń i terminy płat-
ności są zawarte w umowach przewozu bądź
w zaakceptowanych ofertach przewozowych
złożonych przez DB Schenker Rail Polska S.A.
Taryfa weszła w życie z dniem 8 lutego 2010 r.
i jest stosowana przez czas nieokreślony.
Tekst taryfy dostępny jest w punktach sprze-
daży i obsługi klienta DB Schenker Rail Polska
S.A.

Dr Edward Mendyk

Walne Zgromadzenie „CLECAT”
– Antwerpia 27 listopada 2013 r.

27 listopada 2013 r. odbyło się coroczne
Walne Zgromadzenie organizacji „CLECAT”
z siedzibą w Brukseli, której członkiem naro-
dowym jest Polska Izba Spedycji i Logistyki.
W trakcie Zgromadzenia dokonano wyboru
członków na wakujące stanowiska w Radzie
tej organizacji. Funkcję Sekretarza General-
nego objął p. Ivan Petrov reprezentant Bułgarii,
zaś Skarbnika przedstawiciel British Interna-
tional Freight Association p. Peter Quantrill. Do
Rady wybrano p. Marka Tarczyńskiego Prze-
wodniczącego PISiL, który zastąpił p. Jerzego

Wójtowicza Wice-Przewodniczącego PISiL
pełniącego funkcję członka Rady „CLECAT”
przez 3 kadencje. W tym miejscu pragniemy
złożyć obu naszym przedstawicielom – p.
Jerzemu Wójtowiczowi serdeczne podzięko-
wania za wieloletnie reprezentowanie naszej
Izby w europejskiej organizacji spedytorów,
logistyków i agentów celnych i wkład pracy na
rzecz środowiska, p. Markowi Tarczyńskiemu
gratulacje z okazji wyboru i życzenia owocnej
pracy. (DA)

M. Tarczyński

S TPEDYCJA I RANSPORT OK /LEJOWY F / C / EIATA LECAT UROINFORMACJE
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Trzynasta tradycyjna konferencja Freight
Forwarders Forum, której organizatorem jest
zrzeszenie „CLECAT” (European Association
for Forwarding, Transport, Logistics and
Customs Services) odbyła się 28 listopada
2013 r. w Antwerpii pod hasłem „Innovative
Solutions in Logistics: from Strategy to
Reality”. Obrady otworzył Przewodniczący
„CLECAT” Marc Huybrechts podkreślając , że
sektor logistyczny będzie kontynuował wysiłki
na rzecz wspólnych, bardziej elastycznych
i dynamicznych rozwiązań logistycznych, dla
których kapitalne znaczenie odgrywa infor-
macja. Dalsze inicjatywy winny zapewnić , aby
informacja, która co do zasady jest „osiągal-
na” była tam gdzie to możliwe informacją
elektroniczną, interoperacyjną i znormalizo-
waną. Wobec wielu zmian na rzecz zrówno-
ważonego rozwoju, firmy logistyczne będą
kontynuować działania w poszukiwaniu
rozwiązań, które pozwolą uzyskać „więcej za

mniej” unikając np. pustych przebiegów czy
poprzez zoptymalizowane i zsynchronizowane
planowanie zdolności „produkcyjnych”. Sek-
tor logistyczny winien stać się w przyszłości
jeszcze bardziej innowacyjny i elastyczny, aby
pozostać trwałym elementem i pełnić swą rolę
trzonu konkurencyjnej gospodarki. Dla osiąg-
nięcia tego celu potrzebujemy jednak wspól-
nego europejskiego rynku bez barier, zdrowej
i silnej polityki unijnej w odniesieniu do lo-
gistyki, która stworzy firmom transportowym i
operatorom warunki dla efektywnego prowa-
dzenia biznesu zapewniającego stały wzrost
i konkurencyjność Europy w skali globalnej.
Gabinet Vice-Przewodniczącego Komisji
Europejskiej reprezentował Keir Fitch przy-
wołując znaczenie logistyki jako sektora za-
pewniającego przynajmniej 10% europej-
skiego PKB i stwarzającego stanowiska pracy
dla ponad 11 milionów ludzi w UE, podkreś-
lając także, że z listy dziesiątki pierwszopla-

nowych globalnych firm logistycznych aż
sześć to firmy europejskie. Zapowiedział, że
Komisja opublikuje na początku przyszłego
roku dokument poświęcony strategii w od-
niesieniu do logistyki. Parlament Europejski
reprezentował Philippe De Backer. W swoim
wystąpieniu zwrócił także uwagę na znaczenie
innowacji i zaawansowanych technologii jako
klucza dla zrównoważonego rozwoju kierując
apel o konieczność przygotowania się na mo-
ment wyjścia z obecnego kryzysu i opowia-
dając się za dalszą liberalizacją oraz prawdzi-
wym wspólnym europejskim rynkiem trans-
portowym. W forum wzięli także udział inni
prelegenci reprezentanci sektora logistycz-
nego, przedstawiciele portów w Antwerpii
i Duisburgu, Uniwersytetu w Antwerpii, oraz
Europejskiej Rady Załadowców (European
Shippers’ Council). (DA)

Freight Forwarders FORUM 2013
– Antwerpia 28 listopada 2013 r.

Kryzys systemu TIR w Rosji
wg. stanu na dzień 5.12.2013 r

Od sierpnia br. w wyniku działań Federalnej
Służby Celnej Rosji – FTS przewoźnicy mię-
dzynarodowi napotykają na poważne pro-
blemy w realizacji przewozów do tego kraju.
FTS łamiąc międzynarodowe przepisy rozpo-
częła wprowadzanie kolejnych ograniczeń
w funkcjonowaniu Konwencji TIR na terenie
swojego kraju. Od 1 grudnia br. rosyjskie i bia-
łoruskie służby celne stosują na przejściach
granicznych oraz na terytorium Rosji takie
same metody odprawy, jak podczas ostatnich
dwóch tygodni listopada, tzn.:
- rosyjskie organy celne respektują karnet TIR

w przypadku przewozów realizowanych
z kraju Unii Europejskiej do Rosji tranzytem
przez Białoruś pod warunkiem jednak speł-
nienia dwóch warunków, a mianowicie:
- jedno miejsce rozładunku w Rosji,
- wysokość należności celno-podatkowych

za przewożony towar nie może przekra-
czać 60 000 euro.

- stosowanie karnetów TIR w charakterze
zabezpieczenia możliwe jest w przypadku
transportu towarów do Rosji przez Finlandię
(graniczne oddziały celne okręgu Wyborg-
skiego, Karelskiego i Murmańskiego).

- jeśli wjazd na terytorium Rosji odbywa się
przez punkty graniczne Łotwy, Estonii,
Ukrainy, bądź też do okręgu Kaliningradz-
kiego - rosyjskie władze celne zamiast
karnetu wymagają wykupienia gwarancji.
Przewoźnik ma możliwość wyboru sposo-
bu zabezpieczenia w postaci: poręczenia,
wniesienia kaucji pieniężnej, gwarancji ban-
kowej czy zastawu majątku oraz opłacenie
cła i podatków podczas wstępnego deklaro-
wania przewożonych towarów.

W przypadku odrzucenia karnetu TIR
przez rosyjskie władze celne posiadacz może
wystąpić o zwrot kosztu wydania karnetu TIR,
postępując ściśle z zaleceniami IRU -

procedura z tym związana zamieszczona
dostępna jest na stronie ZMPD www.zmpd.pl

Problemom wynikającym z wprowa-
dzonych przez Rosję ograniczeń tranzytu cel-
nego poświęcone zostało głównie posiedzenie
Forum Transportu Drogowego, które miało
miejsce 3 grudnia br. . Następnego dnia odbyło
się w Ministerstwie Infrastruktury i Rozwoju
kolejne spotkanie międzyresortowego sztabu
kryzysowego, w którym uczestniczyli przed-
stawiciele ministerstw Infrastruktury, Gospo-
darki, Spraw Zagranicznych, ministerstwa Fi-
nansów reprezentowanego przez Służbę Cel-
ną, z udziałem także Komendanta Głównego
Straży Granicznej, przedstawiciela Komendy
Głównej Policji, oraz przedstawicieli przewoź-
ników.

Podczas spotkania poddano analizie ostat-
nie wydarzenia i decyzje FTS. Polska admini-
stracja zobowiązała się do zbadania jakie są



6 grudnia 2013 roku odbyło się tradycyj-
ne spotkanie świąteczno-noworoczne w Gdy-
ni, które było okazją do złożenia życzeń świą-
teczno-noworocznych kontrahentom branży

TSL oraz do zapoznania się z planami rozwoju
DCT w Gdańsku , o czym opowiedział prezes
terminalu podczas udzielonego wywiadu.
(E.S.)
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prawne możliwości szczegółowych kontroli
rosyjskich ciężarówek wjeżdżających na pol-
skie terytorium jak też do ponownego podjęcia
interwencji w Komisji Europejskiej.

Służba Celna RP, na podstawie informacji
uzyskanych od Federalnej Służby Celnej Fe-
deracji Rosyjskiej, powiadamia, iż pomimo
przedłużenia umowy z ASMAP, a tym samym
formalnego obowiązywania procedury TIR
w Rosji, przy wjeździe towarów na obszar
Rosji wymagana jest dodatkowa gwarancja na
granicy rosyjskiej, będącej zewnętrzną gra-
nicą Unii celnej. Dotyczy to m.in. granic Rosji
z Łotwą, Estonią, Litwą, Ukrainą, a od dnia
3.12.2013 r. - również granicy polskiej z Ob-
wodem Kaliningradzkim. Poniżej publikujemy
treść przedmiotowego komunikatu:

„Dodatkowa gwarancja przy przewozie to-

warów za karnetem TIR do Rosji

- świeże lub schłodzone ziemniaki

- świeże lub schłodzone: cebula, czosnek,

por i inne warzywa cebulowate-świeże

lub schłodzone: kapusta, kalafior, kala-

repa i podobne warzywa jadalne-mąka

pszenna i pszenno-żytnia

jak również do sytuacji, gdy odbiorca do-

celowy jest spoza Obwodu Kaliningradz-

kiego oraz gdy przewoźnik ma zadłużenie w

płatnościach celnych

Służba Celna RP, na podstawie informacji

uzyskanych od Federalnej Służby Celnej

Federacji Rosyjskiej, powiadamia, iż pomimo

przedłużenia umowy z ASMAP, a tym samym

formalnego obowiązywania procedury TIR

w Rosji, przy wjeździe towarów na obszar

Rosji wymagana jest dodatkowa gwarancja na

granicy rosyjskiej, będącej zewnętrzną gra-

nicą Unii celnej. Dotyczy to m.in. granic Rosji

z Łotwą, Estonią, Litwą, Ukrainą, a od dnia

3.12.2013 r. - również granicy polskiej z Ob-

wodem Kaliningradzkim.

Wymóg dodatkowej gwarancji w Obwo-

dzie Kaliningradzkim odnosi się jednak tylko

do określonej grupy towarów (dane uzyskane

od Obwodowego Urzędu Celnego w Kalinin-

gradzie w dniu 05.12.2013r.):

- żywe bydło rogate

- żywy drób

- świeże lub schłodzone mięso z bydła roga-

tego

- mrożone mięso z bydła rogatego

- świeża, schłodzona lub mrożona wieprzo-

wina

- masło śmietankowe i inne tłuszcz i masła

wyprodukowane z mleka

- sery i twarogi

.

Jednocześnie informujemy, że sytuacja

dotycząca przewozów TIR do Rosji przez

granicę z Białorusią (granica wewnętrzna Unii

celnej) przedstawia się odmiennie. Na podsta-

wie dotychczasowej praktyki należy stwier-

dzić, że towary przewożone na podstawie kar-

netu TIR bez przeszkód mogą być przemiesz-

czane przez tę granicę do pierwszego urzędu

docelowego na terenie Rosji. Jednak w celu

dokonania kolejnego rozładunku w kolejnym

urzędzie docelowym, służba celna Rosji

wymaga już stosowania tranzytu wewnętrzne-

go rosyjskiego i przedstawienia gwarancji.

Informujemy ponadto, że na forum

międzynarodowym (m.in. Komisja Europej-

ska) w dalszym ciągu podejmowane są działa-

nia i wysuwane żądania wobec władz rosyj-

skich, by stosowały zgodnie z przepisami

Konwencję TIR.

Komisja Europejska zamieściła informację

w tej sprawie na swojej stronie internetowej

http://ec.europa.eu/taxation_customs/index_

en.htm.”

(źr. www.zmpd.pl/, www.mf.gov.pl/D.A.)

Spotkanie noworoczne w Gdyni



Posiedzenie Rady PISiL

6 grudnia 2013 roku w Gdyni odbyło się
posiedzenie Rady Polskiej Izby Spedycji i Lo-
gistyki, podczas którego m.in.:
• przyjęto do Izby firmy: OT Logistics S.A. z

siedzibą w Szczecinie i Codognotto Polska
Sp. z o.o. z siedzibą w Łodzi.;

• skreślono z listy członków: Jeuro Poland Sp.
z o.o., Warszawa, Brava-Ex Sp. z o.o., War-
szawa oraz Agencja Transportowa MAKRO
SERVICE Sp. z o.o. Sp.k., Warszawa

• kontynuowano temat działań Izby w kwestii
inicjatywy DCT odnośnie wspólnych działań

w kierunku ujednolicenia procesu postępo-
wania z kontenerami na Trójmiejskich Termi-
nalach;.

• Podsumowano udział przedstawicieli Izby
w Walnym Zgromadzeniu CLECAT’u (E.S.)
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Wiele miesięcy prac nad ujednoliceniem
zasad weryfikacji zleceń w aspekcie
przepisów obowiązujących w transporcie
drogowym zostało uwieńczone sukcesem.
W dniu 11 grudnia 2013 r. nastąpiło
podpisanie porozumienia. W docenieniu rangi
osiągniętego porozumienia podpisaniu doku-
mentu w postaci

nadano uroczystą
oprawę. Nastąpiło ono w siedzibie Pomorskie-
go Urzędu Wojewódzkiego w obecności
Wojewody Pomorskiego Ryszarda Stachurs-
kiego.

W wyniku działań podjętych jeszcze w ro-
ku 2011 praktycznie wszystkie terminale
kontenerowe wprowadziły procedury zmierza-
jące do eliminowania ruchu przeciążonych
samochodów ciężarowych, aczkolwiek każdy
z w/w podmiotów ustalił swoje własne zasady
postępowania.

Przedmiotowy dokument jest efektem
kolejnej inicjatywy podjętej w bieżącym roku
mającej na celu ujednolicenie zasad, które
znajdą zastosowanie na wszystkich termina-
lach kontenerowych. Osiągnięcie porozumie-

nia w tej kwestii z pewnością ułatwi pracę
wszystkim zainteresowanym podmiotom tj.
operatorom terminali, przewoźnikom i spe-
dytorom.

Doświadczenia z blisko 2 lat funkcjono-
wania dotychczasowych zróżnicowanych
systemów weryfikacji zleceń dają podstawę
do twierdzenia, ze „Rekomendowana proce-
dura …” winna w jeszcze większym stopniu
dać oczekiwane efekty w postaci dalszego
uszczelniania systemu i eliminowania zjawis-
ka przeciążonych pojazdów.

Uważamy za duży sukces, iż w tej kwestii
udało się osiągnąć konsensus ze strony
wszystkich terminali kontenerowych. Podpisy
pod dokumentem złożyli:

Bałtycki Terminal Kontenerowy Sp. z o.o.
Gdynia - Prezes Zarządu Krzysztof Szym-
borski,

Bałtycki Terminal Drobnicowy Gdynia Sp. z
o.o. – Dyrektor Handlowy Grażyna Kita,

Gdynia Container Terminal S.A. – Dyrektor
Violetta Hołomej z upoważnienia Prezesa
Jerzego Czartowskiego,

Deepwater Container Terminal Gdańsk S.A. -
Dyrektor Jędrzej Mierzewski, Gdański

Terminal Kontenerowy S.A. - Prezes Karolina
Włodarczyk oraz DB Port Szczecin Sp. z o.o. –
Dyrektor ds. eksploatacj i ładunków
kontenerowych Marcin Bykowski .

Warto podkreślić, że sygnatariuszami
porozumienia są także:
Wojewódzki Inspektorat Transportu Drogo-
wego w Gdańsku, który w istotny sposób
przyczynił się do wypracowania ostatecznego
kształtu dokumentu reprezentowany przez
Dyrektora Jarosława Kopczyńskiego,

Pomorskie Stowarzyszenie Przewoźników
Drogowych w Gdyni – reprezentowane przez
Prezesa Tomasza Rejka

oraz
Polska Izba Spedycji i Logistyki reprezentowa-
na przez Przewodniczącego Rady Marka
Tarczyńskiego. (D.A.)

„Rekomendowanej proce-

dury weryfikowania dopuszczalnej masy

całkowitej pojazdu lub zespołu pojazdów

wjeżdżającego na terminal portowy w celu

podjęcia kontenera”

Poni ej publikujemy tre przedmiotowego
dokumentu:

ż ść

Podpisanie porozumienia w sprawie weryfikowania
dopuszczalnej masy całkowitej pojazdu lub zespołu
pojazdów wjeżdżającego na terminal portowy
w celu podjęcia kontenera
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Szkoda, że 10., a więc jubileuszowa, edy-
cja Międzynarodowych Targów Kolejowych
TRAko nie zbiegła się z zakończeniem moder-
nizacji linii Warszawa – Gdańsk/Gdynia,
rozpo-czętej w 2005 roku. Szkoda tym bar-
dziej, że goście Targów mogli nie tylko osła-
wiane Pendolino, wystawione zaledwie w trak-
cie dwóch, ostatnie dni targowych , tylko „po-
macać”, a na przykład, z warszawy na targi lub
z powrotem, musieli się „telepać” intercitową
ciuchcią, średnio, aż 6 godzin. Ale pewnie os-
łodą dla przyjezdnych zwiedzających jubi-
leuszowe TRAKO było zorganizowanie ich
przez Międzynarodowe Targi Gdańskie SA
i Grupę PKP, w nowym miejscu (w Gdańsku,
w sąsiedztwie PGE Areny, która pozytywnie
zasłynęła kilkoma meczami EURO 2012),
a także w na wskroś nowoczesnej i przestron-
nej hali wystawowej (o powierzchni blisko 12
tys. mkw. ).

Międzynarodowe Targi Kolejowe TRAKO,
to co do wielkości i prestiżu największa w Pol-
sce, a druga w Europie Środkowej (po targach
INNOTRANS w Berlinie), arena przebogatych
prezentacji efektów i potencjału kreatywności
technicznej i technologicznej polskiego i euro-
pejskiego przemysłu kolejowego, jego bran-
żowej siły i konkurencyjności rynkowej, a tak-
że siły i znaczenia pozycji w gospodarce, oraz
postaw prospołecznych i walorów proekolo-
gicznych.

Organizowane co dwa lata TRAKO, za każ-
dym razem gromadzi coraz więcej wystaw-
ców liderujących w przemyśle kolejowym
oraz gości związanych z transportem szyno-
wym, reprezentujących różne dziedziny prak-
tyki, nauki, polityki i administracji. Jest to naj-
lepszy dowód na to, że udział w tej imprezie
generuje korzyści oczekiwane zarówno przez
wystawców, jak i przez odwiedzających ich
gości.

W tegorocznych TRAKO 2013, zorganizo-
wanych od 24 do 27 września, swoje oferty
i potencjał zaprezentowało 510 wystawców
z Polski (rekord) i 25 krajów (rekord), przy
czym spośród zagranicznych wystawców
najliczniej reprezentowane były przedsię-
biorstwa i instytucje z Niemiec, Czech, Sło-
wacji, Austrii i Wielkiej Brytanii. Natomiast
liczba goszczących na imprezie specjalistów
różnych dziedzin związanych z transportem
kolejowym znacznie przekroczyła 7 tysięcy
osób (kolejny rekord).

Z racji obecności na targach TRAKO
niezwykle licznego i różnorodnego grona wys-
tawców, wśród których wielu jest jednocześ-
nie aktualnymi lub przyszłymi, wzajemnymi
kontrahentami, są one miejscem wielu waż-
nych uroczystości podpisania kontraktów. Są
też podium dla laureatów kilku niezwykle pres-

tiżowych, branżowych nagród bądź certyfika-
tów. Natomiast z racji obecności wielu
osobistości rządowych i gospodarczych oraz
branżowych VIP’ów i specjalistów, TRAKO to
miejsce ważnych oświadczeń urzędników
rządowych. jest więc oczywistym, że na tak
znaczącej promocyjnie i gospodarczo impre-
zie - pomimo jej wyraźnie dominującego,
technicznego charakteru - nie mogło zabrak-
nąć Polskiej Izby Spedycji i Logistyki, która na
zaproszenie jej organizatorów , promowała
swoją działalność statutową (głównie infor-
macyjną, ekspercko-lobbystyczną i eduka-
cyjno-wydawniczą) .

Międzynarodowe Targi Kolejowe TRAKO,
to także wiele towarzyszących wystawie wy-
darzeń, w rodzaju debat, konferencji, semina-
riów, pokazów i spotkań integracyjnych. W te-
gorocznej edycji na szczególne wyróżnienie

1

2

3

4

5

6

7
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PISiL na Jubileuszowych, 10. Międzynarodowych
Targach Kolejowych „TRAKO 2013” w Gdańsku

1 T ok ch tnych wej do rodka tego „cuda” lub „cudactwa” zniewala tych zwiedzaj cych i wystawców co z nowoczesno ci „o polskich korzeniach” w transporcie kolejowym maja ju od dawna do czynienia, zarówno w Polsce jak i
zagranic .
Niestety nawet w tej ogromnej hali nie uda o si pomie ci stoisk wszystkich wystawców i prawie 2/5 z nich wystawia o si w dodatkowo postawionych, wielkich pawilonach oraz na placach przy hali i wystawienniczym torowisku.
Jedn z form takiej postawy jest towarzysz ca TRAKO od 2003 roku akcja charytatywna TRAKO DZIECIOM, dedykowana Fundacji Hospicyjnej im. Ksi dza Eugeniusza Dutkiewicza. Dzi ki hojno ci Wystawców TRAKO, podopiecznych
Hospicjum przekazano wiele darów rzeczowych w postaci sprz tu medycznego, AGD, RTV oraz datków pieni nych. Jednym z wa nych dzia a akcji TRAKO DZIECIOM jest te po wi cony tematyce kolejowej konkurs plastyczny dla
dzieci i m odzie y zatytu owany „ wiat z okien poci gu”, a tradycj uroczystego spotkania wystawców TRAKO jest aukcja prac, które zosta y laureatami tego konkursu. Pozyskane z akcji rodki tak e zasilaj konto Hospicjum.
Od kilku lat edycje Trako wzbogacone s - pod auspicjami Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej - prezentacjami, ofertami, debatami i konkursami zwi zanym z szynow komunikacj miejsk .
Na Targach, najlepsze wyroby i technologie kolejowe wybierane s w konkursie im. in . Ernesta Malinowskiego (organizatorem s MTG Gda sk SA), konkursie im. prof. Czes awa Jaworskiego (organizatorem jest SITKom) lub konkursie
im. prof. Jana Podoskiego (organizowanym przez IGKM). Przyznawany jest tak e Medal Prezesa Stowarzyszenia Elektryków Polskich. Cenionymi nagrodami s te wyró nienia najatrakcyjniejszych ekspozycji. Podczas Targów
wr czane s tak e nagrody, w organizowanym przez wydawnictwo KOW media&marketing, konkursie MediaKreator na najciekawsze projekty promocyjne i reklamowe, które w tym roku wr cza Wicepremier Janusz Piechoci ski.
Warto odnotowa , e stoisko PISiL i jego lokalizacja - w g ównej hali, prawie w s siedztwie wielu tuzów targowych - godne by o presti u Izby i samego wydarzenia.
Udzia PISiL w tegorocznym TRAKO wykorzystano przede wszystkim do zaprezentowania wystawcom i zwiedzaj cym (których skala i target produkcyjnej dzia alno ci uzasadnia, a nawet wymusza, specjalistyczn obs ug spedycyjnej
b d logistyczn ), zada i mo liwo ci Izby, a z my l o konieczno ci podwy szania przez ich pracowników wspó pracuj cych z operatorami logistycznymi, prezentowano wydawnictwa Izby i ich potencja promocyjny (szczególnie
Biuletynu) oraz informowano o kompetencjach i mo liwo ciach Izby odno nie fachowych szkole . Wymieniano si równie do wiadczeniami z licznie uczestnicz cymi w targach wydawnictwami fachowych periodyków kolejowych,
ogólno transportowych i logistycznych oraz przewodników i poradników z bran y transportowej.
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Fot.1. Na stoisko PISiL jak zawsze prezentowano ofertę wydawnicza Izby oraz oferowano materiały popularyzu-

jące i promujące jej działalność statutową. Było też miejscem odpoczynku dla zwiedzających Targi przedstawi-

cieli członków Izby. Na zdjęciu Andrzej Smejlis z Polsin’u w rozmowie z autorem niniejszej relacji z TRAKO 2013.

(fot. Daniel Wojsławski).
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i uwagę gremiów związanych z branżą tsl
zasłużyły poświecone rozważaniom o przysz-
łości polskiej kolei i infrastruktury kolejowej,
debata „Procesy inwestycyjne w infrastruk-
turze kolejowej”, zorganizowana przez czaso-
pismo Rynek Kolejowy czy też konferencja
„Kolej 2020 Zielone czy czerwone światło?”,
przygotowana przez Fundację Pro Kolej. Na
forach tych ponownie (być może z lepszym
skutkiem niż na poprzednich, podobnych
branżowych spotkaniach), podkreślano, że
infrastruktura kolejowa powinna jak najszyb-
ciej stać się optymalną kosztowo i systemowo
siecią transportową, a jej „twórcy” i zarządcy
powinni dołożyć wszelkich starań by ustrzec
się przed ryzykiem utraty – niezbędnych na
realizację tego celu - środków UE. Kilku
prelegentów na obu wydarzeniach stwierdziło
nawet, że przyszłość polskiej kolei – co
prawda, bardziej tej „pasażerskiej’ niż „towa-
rowej” - jest już i powinna być coraz bardziej
świetlana , ale wciąż trudno jest ocenić, ilu
operatorów logistycznych i spedytorów
współpracujących z przewoźnikami kolejowy-
mi , zapewnieniom tym skłonna była wierzyć.

Pomimo wszelkich zalet i pochwał kiero-
wanych pod adresem jubileuszowej edycji
TRAKO 2013, nie można nie odnotować faktu
zbyt wyraźnej, w ich merytorycznej warstwie,

dominacji problematyki transportu pasażer-
skiego (pewnie jako bardziej nośnej promocyj-
nie i społecznie, stymulowanej między innymi,
„przyciągnięciem” na nie - przez lokomotywę
PKP CARGO - pojazdu pendolino). przewaga
ta była szczególnie zauważalna w ekspozycji

taborowej (wśród prezentowanych kilkunastu
wagonów pasażerskich nie było ani jednego
wagonu towarowego, w wśród lokomotyw
tylko dwie eksponowano myślą o potrzebach
ruchu towarowego ) oraz w ekspozycji
technik przewozów (nie zaprezentowano np.
żadnej technologii, czy urządzeń dedyko-
wanych procesom przeładunku towarów ani
przewozom intermodalnym - tak bardzo dzisiaj
chwalonym i dynamicznie rozwijających się w
Polsce ). Jednakże trzeba też zaznaczyć, że z
uwag wizytujących i wystawiających się na
TRAKO 2013 przedstawicieli sektora tsl,
wynikało, że najbliższe lata dla logistyki
uwzględniającej transport kolejowy – zarówno
w wymiarze krajowym, jak i europejskim –
generalnie powinny być pomyślne. I dlatego
warto by operatorzy tsl (w tym członkowie
PISiL), dotąd nieobecni na TRAKO – potrakto-
wali kolejną, edycję targów TRAKO, (organizo-
waną w 2015 roku), jako ważną – wśród kilku
innych - okazję i miejsce promowania produk-
tów/usług spedycyjnych i logistycznych oraz
prezentowania oczekiwań branży tsl i lobowa-
nia działań sprzyjających jej rozwojowi i wzro-
stowi znaczenia gospodarczego. /MW/
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Obecny w drugim dniu TRAKO S awomir Nowak, Minister TBiGM, po raz kolejny zapowiedzia , e w nowej unijnej perspektywie bud etowej 2014-2020, dzi ki znacznie wi kszej ni dobiegaj cej ko ca obecnej perspektywie puli
rodków na inwestycje liniowe i taborowe, b dziemy wiadkami wielkiego, cywilizacyjnego skoku w zakresie zmian w sektorze kolejowym. Tak e obecny na targach wiceminister transportu, Andrzej Massel, szeroko informowa o

efektach i planach prac ministerstwa nad programem inwestycji kolejowych na lata 2014-20 (prawdopodobnie w grudniu do konsultacji trafi projekt Planu Inwestycji Kolejowych na ww. lata, a na pocz tku listopada rz d zajmie si
aktualizacj obecnie obowi zuj cego Wieloletniego Planu Inwestycji.
Przez limacze tempo modernizacji sieci kolejowej, przewo nikom tym coraz trudniej jest utrzymywa sw konkurencyjno wobec przewo ników drogowych, a spedytorom i operatorom logistycznym, utrzymywa sw
konkurencyjno wobec spedytorów i operatorów preferuj cych transport drogowy.
By y to najnowsza lokomotywa ES64F4 spó ki PKP Cargo oraz lokomotywa "Vectron" spó ki DB Schenker Rail Polska (eksploatuje ju przez pi takich pojazdów).
Warto, na przyk ad zach ca do prezentowania na imprezach wystawienniczo-konferencyjnych po wi conych transportowi kolejowemu (nie tylko takiej jak TRAKO czy INNOTRNS), projektów interesuj cych i wa nych dla transportu
intermodalnego, takich jak np. CARGO BEAMER (cz onków PISiL zapozna z nim Dariusz Stefa ski z PCC Intermodal na Kongresie PISiL w Ryniu), czy te METROCARGO (z jego prezentacj stoisko PISiL odwiedzi przedstawiciel IK w
Warszawie, a wi cej informacji o nim mo na uzyska na stronie www.metrocargo.it).
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Fot.2. Targi TRAKO 2013 i stoisko PISiL było między innymi miejscem wielu okazjonalnych spotkań

przedstawicieli członków PISiL i wystawiających się na TRAKO 2013 przewoźników kolejowych.

Na zdjęciu Dariusz Stefański, prezes PCC Intermodal z Jackiem Wnukowskim dyrektorem z PKP CARGO Logistics.

(fot. Daniel Wojsławski).

Fot.3. Na stoisko PISiL opiniami i najnowszymi informacjami dzieliło się wielu sympatyków i kontrahentów Izby.

Na zdjęciu (od prawej): Lilianna Zawołek z Morskiego Portalu, Ewaryst Waligórski, były Minister Transportu oraz

Ryszard Rybakowski ze Spedcont’u. (fot. Daniel Wojsławski).
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Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju,
umieściło na stronie internetowej podsumo-
wanie konsultacji społecznych dokumentów:
"Polityka morska Rzeczypospolitej Polskiej do
roku 2020" oraz "Prognoza oddziaływania na

środowisko dla projektu Polityki morskiej
Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020".

Zapraszamy do zapoznania się z raportem
dostępnym pod linkiem:

https://www.transport.gov.pl/files/0/1796699
/Zaczniknr1ZestawienieuwagdoPM2020.pdf
(red.)

28

W grudniu ukaże się „Historia światowego
transportu samochodowego”. Książka Rober-
ta Przybylskiego prezentuje na 96 stronach
ponad stuletnie dzieje przewoźników samo-
chodowych: od konnych i parowych począt-

ków po zelektronizowane przedsięwzięcia.
Autor pokazał także ewolucję podejścia
rządów do branży transportu drogowego,
zmiany prawa i zmagania z konkurencją.
Bogato ilustrowane dzieło ma format A4 i twar-

de okładki. Unikalna książka jest do nabycia
w księgarniach internetowych. Cena deta-
liczna 59 zł.

Historia światowego transportu samochodowego

Raport z konsultacji społecznych „Polityki morskiej RP

Apel o wsparcie Hospicjum dla dzieci

Stowarzyszenie Hospicjum im. św. Wawrzyńca w Gdyni od ponad 25 lat otacza opieką nieuleczalnie chorych i ich rodziny. Stale

rozszerzamy naszą działalność pomagając odejść w spokoju, bez bólu i osamotnienia tym, dla których nie ma już ratunku.Udało się

nam pomóc w cierpieniu już kilkunastu tysiącom naszych, głównie dorosłych, podopiecznych.

Dzisiaj ośmielamy się zabierać Państwu czas, bo chodzi o dzieci. Dzieci dla których ból i cierpienie są chlebem codziennym.

Jedyne co można dla nich zrobić to ulżyć im w cierpieniu, pomóc żyć tak długo jak to jest możliwe oraz rozjaśnić ich codzienność

miłością i obecnością. Pomoc chorym dzieciom jest sensem czynienia dobra w jego najczystszej postaci. Może to zrozumieć każdy kto

ma dzieci i odrobinę empatii.

Dlatego z potrzeby serca, przy wsparciu kilkunastu tysięcy Pomorzan i naszego samorządu kończymy budowę, pierwszego w

regionie i jednego z pierwszych w kraju, dla Dzieci. Oprócz kolorowych pokoi dla dzieci znajdą się w nim m.in.

świat wody z hydroterapią, świat filmu z salą kinową, pokoje terapii zajęciowej, pokój muzykoterapii, pokoje dla rodziców i rodzeństwa,

pokój pożegnań, ogród zimowy, ogród z placem zabaw, dzienny ośrodek pobytu. By móc go otworzyć konieczne jest jego

wyposażenie w specjalistyczny i bardzo kosztowny sprzęt medyczny, łóżka rehabilitacyjne, meble, sprzęt rehabilitacyjny. Potrzebujemy

na to ponad 4 miliony złotych. Wciąż poszukujemy instytucji i ludzi, którzy zechcą nam pomóc w dowolnej, dogodnej dla siebie formie

poprzez: . Cieszyć

nas będzie każda, nawet najskromniejsza pomoc, bo wiemy dobrze, że krople tworzą morze. Nie traćmy więc czasu, by zdążyć z

pomocą. Zapraszamy na naszą stronę internetową , by obejrzeć budynek i jego wnętrze.

Z nadzieją, że pomoc najmłodszym i najsłabszym przyniesie Państwu wiele satysfakcji.

Pozostaję z szacunkiem

Dyrektor Grzegorz Miloch

Domu Hospicyjnego

wsparcie finansowe, wyposażenie jednego z pomieszczeń, bądź partycypację w kosztach jego wyposażenia

www.hospicjum.gdynia.pl
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