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XIII Kongres Spedytorów, 22 maj 2012, Toruñ – „Quo vadis konteneryzacjo?”

22 maja 2012 roku w Toruniu ju¿ po raz trzynasty obradowa³ Kongres Spedytorów. Tegoroczne has³o spotkania

brzmia³o . Patronat nad wydarzeniem objê³y Ministerstwo Transportu, Budownictwa

i Gospodarki Morskiej oraz Krajowa Izba Gospodarcza, patronami medialnymi byli Polska Gazeta Transportowa

i portal Spedycje.pl, Sponsorami konferencji zaœ Donoria Sp. z o.o. z siedzib¹ w Toruniu i Sopockie Towarzystwo

Ubezpieczeñ Ergo Hestia S.A.

Jako jedno z wa¿niejszych cyklicznych wydarzeñ œrodowiska firm transportowo-spedycyjno – logistycznych w Polsce

kongres zgromadzi³ ponad 100 przedstawicieli zarz¹dów polskich firm dzia³aj¹cych na rynku bran¿y TSL, a tak¿e

naukowców i dziennikarzy. Obecnoœæ wielu zacnych goœci potwierdzi³a, ¿e kongresy organizowane przez PISiL

stanowi¹ forum dyskusji na tematy wa¿ne dla przedsiêbiorców w perspektywie dzia³alnoœci gospodarczej.

Obrady otworzy³ Przewodnicz¹cy Rady PISiL pan Marek Tarczyñski , który przywita³ zebranych, a nastêpnie krótko

przypomnia³ historiê powstania i rozwoju konteneryzacji.

Radca Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki morskiej pani Janina Mentrak przekaza³a zebranym informacje

na temat polityki morskiej pañstwa na rok 2012 i lata najbli¿sze.

Pan profesorAndrzej Grzelakowski zapozna³ zebranych z tendencjami rozwoju ¿eglugi kontenerowej i ich wp³ywem na

gospodarkê.

Moderatorem konferencji by³ pan profesor Janusz Neider, który tak¿e poprowadzi³ panel poœwiêcony polskim portom

wobec zmian w ¿egludze kontenerowej.

Pan redaktor Maciej Borkowski poprowadzi³ panel poœwiêcony zmianom jakoœciowym i iloœciowym na rynku ¿eglugi

kontenerowej”.

W ciekawej i bardzo merytorycznej dyskusji udzia³ wziêli przedstawiciele armatorów, terminali kontenerowych oraz

zarz¹dów polskich portów.

Kongres zakoñczy³o og³oszenie wyników oraz wrêczenie dyplomów zwyciêzcom Konkursu „Spedytor Roku 2011 .

Tytu³y te otrzymali: w kategorii o zatrudnieniu do 50 osób firma Enterprise Logistics Sp. z o.o. oraz w kategorii

o zatrudnieniu powy¿ej 50 osób firma JAS FBG S.A. Zwyciêzcom gratulujemy.

Wszystkim uczestnikom kongresu, którzy wspólnie dyskutowali o przysz³oœci ¿eglugi kontenerowej i polityce naszych

portów bardzo serdecznie dziêkujemy.

Dziêkujemy tak¿e naszym patronom i sponsorom.

W dalszej czêœci Biuletynu przekazujemy Pañstwu szczegó³owe materia³y przedstawione podczas obrad XIII

Kongresu Spedytorów oraz przybli¿amy sylwetki zwyciêzców Konkursu „Spedytor Roku 2011”.

„Quo vadis konteneryzacjo!?”

”
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"Umieszczone w Biuletynie artyku³y, komentarze, materia³y i wszelkie inne treœci w nim zamieszczone nie stanowi¹ ani Ÿród³a prawa,
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mi odbywaæ siê mo¿e wy³¹cznie na ryzyko Czytelnika."
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Za pomys³odawcê idei wykorzys-
tania kontenera w transporcie ³adunków
uwa¿a siê Amerykanina .
Ten w³aœciciel samochodowej firmy przewo-
zowej nie bêd¹c zadowolonym z obs³ugi
samochodów charakterystycznej dla ¿eglugi
konwencjonalnej i wyczekiwania samocho-
dów pod operacjami prze³adunkowymi,
poszukiwa³ rozwi¹zania pozwalaj¹cego na
wyczepienie kontenera z naczepy samochodu
i przemieszczenie go na burtê statku. Malcolm
McLean , zgodnie z antymonopolowym pra-
wem amerykañskim, nie móg³ jednoczeœnie
prowadziæ dzia³alnoœci przewozowej na l¹dzie
i morzu, a wiêc sprzeda³ swoje przedsiê-
biorstwo samochodowe i zainwestowa³
pieni¹dze w usprawnienie prze³adunku ³adun-
ków z samochodów na statki. W 1956 roku
kupi³ armatora Pan-Atlantic Steamship
Corporation i zleci³ przerobienie tankowca na
kontenerowiec. Statek ten nazwany Ideal X
wyp³yn¹³ w swój pierwszy rejs z ³adunkiem

kontenerów z Newark do Houston w marcu
1956 roku. PASC w 1960 roku przekszta³ci³ siê
w Sea Land Service.

Dat¹ prze³omow¹ dla ¿eglugi by³ rok
2008 – upadek Banku Lehman Brothers
i kryzys finansowy, który przeniós³ siê na
handel œwiatowy, przyczyniaj¹c siê do
póŸniejszych reperkusji dla ¿eglugi, poprzez
obna¿enie s³aboœci systemu kontenerowego
kszta³towanego nie tylko przez armatorów ale
tak¿e operatorów terminali kontenerowych ,
operatorów logistycznych, spedytorów, ope-
ratorów intermodalnych a wiêc wszystkich
uczestników ogniw ³añcucha dostaw towa-
rów.

Wspominaj¹c Malcolma McLean
(1913-2001) trzeba tak¿e wspomnieæ o Arnol-
dzie Mearsku (1913-2012), który przejmuj¹c
w latach szeœædziesi¹tych ubieg³ego stulecia
firmê rodzinn¹ M rsk Mc-Kinney M ller

doprowadzil tego armatora do przoduj¹cej
pozycji na liœcie rankingowej w ¿egludze
kontenerowej. Tegoroczna œmieræ Arnolda
Mearsk ma wydŸwiêk symboliczny poniewa¿
oznacza ona koniec epoki prostego dynamicz-
nego wzrostu ¿eglugi kontenerowej.

W obecnej chwili ponad 90% drob-
nicy jest transportowanej w kontenerach,
pojawi³y siê, czêsto bardzo trudne do
rozwi¹zania, nowe wyzwania dla wszystkich
uczestników ³añcucha dostaw towarów,
i w³aœnie tym wyzwaniom zawartym w myœli
przewodniej XIII Kongresu Spedytorów –
„dok¹d zmierzasz konteneryzacjo ?!” -
poœwiêcone by³o tegoroczne spotkanie.

(opr. na podstawie wyst¹pienia przewodni-
cz¹cego rady pisil MT/E.S.)

Malcoma McLean

Wstêp

KONGRES SPEDYTORÓW 2012

Obrady kongresu otwarte; od lewej: Janina Mentrak, Marek Tarczyñski, Janusz Neider
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Polityka morska pañstwa
na 2012 rok i lata nastêpne

Radca Ministra Transportu,

Budownictwa i Gospodarki Morskiej

Janina Mentrak
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I. Transport morski stymulatorem rozwoju
handlu œwiatowego i gospodarki globalnej

Transport morski odgrywa istotn¹ rolê we
wspó³czesnej gospodarce globalnej oraz
rozwoju globalnych ³añcuchów i sieci dostaw,
wspó³okreœlaj¹c efektywnoœæ realizacji
œwiatowej wymiany towarowej. Znaczenia
transportu morskiego w gospodarce globalnej
wrêcz nie sposób przeceniæ, zwa¿ywszy na
fakt, i¿ obecnie ju¿ nieco ponad 80 procent
wolumenu handlu œwiatowego przemieszcza-
ne jest drog¹ morsk¹ (tzw. handel morski), co
przy znacznej œredniej - wzrastaj¹cej ponadto
w warunkach globalizacji odleg³oœci przewozu
(ponad 4200 mil morskich) - sprawia, i¿ licz¹c
w jednostkach pracy przewozowej, ta ga³¹Ÿ
transportu realizuje ponad 90 procent
œwiatowej wymiany towarowej. W 2011 r
przemieszczono drog¹ morsk¹ 8,88 mld. ton
masy towarowej, odnotowuj¹c wzrost o 5,9
procent w stosunku do 2010 r. Przewozy te
by³y ponad 2,4 razy wiêksze ni¿ w 1990 r. (por.
rys. 1).

Od 1970 r. handel drog¹ morsk¹ wzrasta³
przeciêtnie o 3,2 procent, a tempo tego
wzrostu wyprzedza³o dynamikê wzrostu
œwiatowego PKB oraz produkcji przemys³owej
krajów OECD, lecz by³o ni¿sze od dynamiki
wzrostu handlu œwiatowego - w latach 2000-
2011 wynosi³a ona przeciêtnie rocznie 8,9%.
Wzajemne relacje miêdzy tymi wielkoœciami w
ujêciu dynamicznym w wybranych latach
okresu 1975 – 2011 prezentuje rysunek 2.
Jeœli dotychczasowa wysoka dynamika
wzrostu handlu morskiego w skali globalnej
siê utrzyma, oznacza to, i¿ w 2020 r wielkoœæ
przemieszczanej masy towarowej drog¹
morsk¹ zwiêkszy siê o 36-40 %, osi¹gaj¹c

1

6

Transport kontenerów drog¹ morsk¹ w skali globalnej
Podstawowe wyzwania na prze³omie I i II dekady XXI w.

Rys. 1. Œwiatowe przewozy drog¹ morsk¹ w wybranych latach w okresie 1990-2011

[wybrane grupy ³adunkowe w mln t na bazie za³adunku]

�ród³o: Review of Maritime Transport 2011. Report by the UNCTAD secretariat., New York - Geneva, s. 10

Rys. 2. Dynamika wzrostu handlu œwiatowego i morskiego oraz PKB i produkcji przemys³owej

(na bazie indeksu OECD)

�ród³o:Review of Maritime Transport 2011. New York and Geneva, s. 4

1 Review of Maritime Transport 2011. Report prepared by the UNCTAD secretariat. UN New York –Geneva 2012, s. 2
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od lewej: Andrzej Grzelakowski,

Janina Mentrak, Marek Tarczyñski



12,0 - 12,5 mld. t, a w 2031 r. zostanie podwo-
jona w stosunku do jej poziomu z 2010 r.
W rezultacie tego udzia³ transportu morskiego
w ³¹cznych przewozach handlu œwiatowego
w tonach mo¿e wzrosn¹æ w 2020 r. nawet do
85 % (w 2006 r. wynosi³ 75 %), kosztem
zmniejszenia udzia³u transportu l¹dowego
(kolejowy, drogowy i przesy³owy) z obecnych
24 do 14,6%, przy jednoczesnym wzroœcie
udzia³u transportu lotniczego w obs³udze han-
dlu œwiatowego z obecnych 0,3 % do 0,4 %.

Najwiêksz¹ dynamikê wzrostu wykazuj¹
przewozy wysokowartoœciowych ³adunków
w kontenerach. Technologia kontenerowa od
pocz¹tku lat dziewiêædziesi¹tych znajduje siê
w stadium silnego wzrostu. Wzrost ten jest
szacowany na oko³o 10% rocznie ( w latach
1990 – 2010 by³o to 8,2%). W wyniku tego
w okresie 1985-2010 udzia³ tej technologii
w obs³udze przewozów morskich zwiêkszy³
siê trzykrotnie, a w latach 2000-2011 podwoi³
siê - w 2000 roku wynosi³ bowiem tylko 8,5%,
a w 2011 r. wykorzystywana by³a ona ju¿
w obs³udze ponad 17% wolumenu œwiato-
wego handlu morskiego. Transportem mors-
kim przemieszczono ponad 1,45 mld. t masy
towarowej (ponad 144 mln. TEU), co oznacza,
¿e w skali globalnej wykorzystanie kontenerów
dla obs³ugi ³adunków drobnicowych podat-
nych na jednostkowanie wzros³o z 28,6%
w 2000 r. do blisko 58% w 2011 r.

Transport morski jest tak¿e dominuj¹c¹
ga³êzi¹ transportu w obs³udze handlu
œwiatowego jeœli mierzyæ jego udzia³ w prze-
wozach masy towarowej w jednostkach
wartoœciowych. Szacuje siê, nie uwzglêd-
niaj¹c handlu wewnêtrznego UE, ¿e party-
cypuje on obecnie w jej przewozach w ok. 76
procentach. Uwzglêdniaj¹c natomiast wy-
mianê towarow¹ krajów cz³onkowskich UE,
jako integraln¹ czêœæ handlu œwiatowego,
ocenia siê obecnie udzia³ transportu morskie-
go w jego obs³udze na bazie eksportu na
poziomie 59 %; udzia³ ten wzrasta³ z 44 %
w 1997 r. do 56 % w 2007 r. Oznacza to, ¿e

transport l¹dowy obs³uguje ³¹cznie zaledwie
30 % (w tym 2 % ruroci¹gowy) globalnego
eksportu liczonego w jednostkach wartoœcio-
wych, a lotniczy ok. 12 %.

Przyjmuj¹c na podstawie danych WTO, i¿
wartoœæ œwiatowego eksportu towarów
w 2011 r wynios³a 16,2 bil. $, mo¿na
oszacowaæ wartoœæ handlu morskiego w skali
globalnej na poziomie 9,72 bil. $. Wartoœæ
przewozów drog¹ morsk¹ tak okreœlona
sukcesywnie wzrasta – szybciej ni¿ wolumen
eksportowanej masy towarowej – to skutek
miêdzy innymi wzrostu cen towarów oraz
zmian ich struktury rodzajowej (wzrasta udzia³
wysokowartoœciowych ³adunków) i w kon-
sekwencji zak³ada siê, i¿ w 2020 r. trans-
portem morskim przemieszczaæ siê bêdzie to-
wary o wartoœci nie mniejszej ni¿ 16,6 bil. $.
To z kolei oznacza, i¿ przeciêtna wartoœæ jed-
nej tony ³adunku przemieszczanego (ekspor-
towanego) drog¹ morsk¹ wynosi obecnie
oko³o 1.100 $ i wykazuje - szczególnie na
przestrzeni ostatniego dziesiêciolecia sta³¹
dynamikê wzrostu. Wed³ug obliczeñ UNCTAD
jeszcze w 2000 r. wartoœæ jednej tony masy
towarowej przewo¿onej drog¹ morska by³a
prawie 90,5 razy ni¿sza od wartoœci 1 t
przemieszczanej transportem lotniczym
(wówczas 56.624 US $), podczas, gdy ju¿
w 2006 r. relacja ta kszta³towa³a siê jak 1 : 67,
a obecnie wynosi jak 1: 58. W stosunku
natomiast do wartoœci 1 tony masy towarowej
transportowanej drog¹ l¹dow¹ relacja ta na
bazie danych z 2010 r. kszta³tuje siê ju¿ jak
1 : 2. W rezultacie tego przeciêtna wartoœæ
1 tony masy towarowej globalnego handlu
morskiego stanowi ju¿ obecnie prawie 84 %
przeciêtnej wartoœci takiej jednostki wolumenu
handlu œwiatowego przemieszczanego w skali
globalnej ró¿nymi œrodkami transportu (w
2006 r. by³o to jeszcze 72,4 %, a w 2006 r.
78,3 %).

Oprócz wskazanego ju¿ czynnika wzrostu
cen i z mian struktury asortymentowej handlu
i transportu œwiatowego, istotny wp³yw na tê

tendencjê ma postêpuj¹cy proces jed-
nostkowania ³adunków, a przede wszystkim
konteneryzacja. W efekcie jej rozwoju, z czym
w warunkach utrwalonego ju¿ wspó³czeœnie
modelu funkcjonowania i rozbudowy lo-
gistycznych sieci dostaw i ³añcuchów dostaw
wi¹¿e siê w coraz wiêkszym stopniu wzrost
szybkoœci, terminowoœci i bezpieczeñstwa
dostaw, sukcesywnie wzrasta odsetek
wysokowartoœciowych towarów w handlu
morskim; ich udzia³ w handlu œwiatowym
szacowany jest ju¿ obecnie na min. 72 %
wartoœci œwiatowego eksportu. Przyjmuj¹c na
bazie danych UNCTAD i WTO, i¿ aktualnie 17 %
wolumenu handlu morskiego i a¿ 60 % jego
wartoœci transportowane jest w skali globalnej
w kontenerach, szacuje siê, ¿e za pomoc¹ tej
technologii przewozu w 2011 r. przemieszczo-
no towary o ³¹cznej wartoœci 5, 83 bil. $ US.
Wartoœæ tê wyraziæ mo¿na równie¿ w odnie-
sieniu do wartoœci produkcji œwiatowej – ma
ona w niej swój udzia³ w wysokoœci 1 $
w ka¿dych 14 $ wytworzonej produkcji.
Oznacza to, ¿e przeciêtna wartoœæ 1 tony
³adunku w eksporcie drog¹ morsk¹ w konte-
nerach jest 3,7 razy wy¿sza od przeciêtnej
jednostkowej wartoœci ³adunku w handlu
morskim.

Wielkoœæ i wartoœæ handlu œwiatowego
jaki obs³uguje transport morski jednoznacznie
wskazuje na jego szczególne znaczenie i funk-
cje w uk³adzie gospodarki globalnej i w sys-
temie œwiatowego transportu. Jego dyna-
miczny rozwój, wyra¿aj¹cy siê w postaci
sta³ego wzrostu potencja³u przewozowego
floty œwiatowej i jej wysokiej adaptacji do
wymogów tak iloœciowych, jak i jakoœciowych
rynków towarowych, jednoznacznie dowodzi,
i¿ nad¹¿a on za potrzebami i wymogami
handlu œwiatowego, obs³uguj¹c sprawnie
i efektywnie ogromne strumienie towarowe.
W rezultacie tego zabezpiecza on i tworzy
zarówno w kategoriach techniczno-operacyj-
nych, jak i ekonomiczno-finansowych odpo-
wiedni potencja³ transportowo-logistyczny,
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konieczny dla dalszego, niezak³óconego roz-
woju handlu morskiego i tym samym wzrostu
gospodarki globalnej, stymulowanego proce-
sami outsourcingu i offshoringu. Ogromn¹ rolê
w tym zakresie odgrywa konteneryzacja,
bêd¹ca noœnikiem globalizacji oraz dŸwigni¹
rozwoju handlu œwiatowego i intermodalnego
transportu miêdzynarodowego, który stanowi
element integracji globalnego ³añcucha
dostaw i rozwoju logistycznych sieci dostaw.

Podstawowe kierunki i tendencje oraz
prawid³owoœci rozwoju przewozów kontene-
rowych drog¹ morsk¹ w skali globalnej
odzwierciedlaj¹ wspó³czesne cz¹stkowe rynki
frachtowe w³aœciwe dla tego segmentu prze-
wozów. Œwiatowe rynki transportu kontene-
rów obs³uguj¹ gros kontenerowych strumieni
przewozowych rozmieszczonych w uk³adzie
globalnych ³añcuchów i sieci dostaw, charak-
teryzuj¹c siê, jak ¿adne inne rodzaje rynków
frachtowych, bardzo niskim stopniem frag-
mentaryzacji. Wyró¿niaj¹c¹ je bowiem cech¹
charakterystyczn¹ jest obecnie silna integracja
œwiatowych rynków, która jest z jednej strony
wynikiem wysokiego zunifikowania tej inter-
modalnej technologii przewozów i stopnia jej
rozwoju w skali globalnej, a z drugiej narasta-
j¹cej pod wp³ywem konkurencji miêdzynaro-
dowej presji ekonomicznej w kierunku dalszej
koncentracji podmiotowej i kapita³owej w tym
segmencie ¿eglugi i w konsekwencji coraz
wiêkszej koncentracji strumieni przep³ywu
kontenerów w wymiarze geograficzno-
przestrzennym.

Dziêki aktywnoœci i przemyœlanej strategii
operatorów globalnych logistycznych ³añcu-
chów dostaw, spedytorów miêdzynarodo-
wych oraz samych kontenerowych operato-
rów ¿eglugowych, rynki te poddawane s¹
sta³ej presji procesów dostosowawczych. Ich
strona poda¿owa relatywnie szybko i sprawnie
reaguje na wszelkie, ostatnio doœæ dynamicz-
nie dokonuj¹ce siê zmiany po stronie popyto-
wej rynku, wykazuj¹c wysoki stopieñ adaptacji
zarówno do iloœciowych, jak i jakoœciowych,
a wiêc strukturalnych przeobra¿eñ zachodz¹-
cych w sferze popytowej rynków frachtowych.
Przejawia siê to na wielu p³aszczyznach i jest
uwarunkowane ró¿nymi czynnikami, spoœród
których omówione zostan¹ jedynie najistot-
niejsze.

II.1. Charakterystyka potencja³u przewo-
zowego w segmencie ¿eglugi kontenerowej
oraz kierunki jego rozwoju (aspekty poda¿owe
rynku frachtowego)

Cech¹ charakterystyczn¹ strony poda¿o-
wej kontenerowych rynków frachtowych jest
rosn¹ca wielkoœæ potencja³u przewozowego
œwiatowej floty kontenerowej oraz wzrastaj¹ca
(widoczna jednak w d³ugim horyzoncie czasu)
jej produktywnoœæ. Stopieñ skorelowania jej
pojemnoœci i zdolnoœci przewozowej – w uk³a-
dzie poszczególnych typów i rodzajów
statków (segmentów rynku) - z popytem na
tego typu tona¿, jest jednak¿e na przestrzeni
ostatnich czterech lat daleki od oczekiwañ
armatorów i przewoŸników kontenerowych.
Nic te¿ obecnie nie wskazuje na to, by w ci¹gu
najbli¿szego okresu (1-2 lat) móg³ on ulec
zasadniczym zmianom, pozwalaj¹cym na
wzglêdne zbilansowanie popytu efektywnego
z poda¿¹ potencjaln¹ globalnego kontenero-
wego rynku frachtowego.

W styczniu 2012 r. œwiatowa flota
osi¹gnê³a 1,47 md. dwt [48.200 statków],
a w tym kontenerowa 194 mln. dwt [ 15,4 mln.
TEU ], co stanowi 13,5 % ³¹cznej noœnoœci
floty œwiatowej. Flota jednostek pe³nokomoro-
wych wzros³a o 8,7% w relacji do pocz¹tku
2011r. (w TEU), a przeciêtny roczny wzrost
pojemnoœci kontenerowców w latach 2008-
2012 wyniós³ 9,2 % (8,0% w dwt), przy œred-
niej dla floty œwiatowej 7,9 %. Jednostki
znajduj¹ce siê obecnie w eksploatacji powy¿ej
4000 TEU to statki praktycznie ju¿ bez
jakiegokolwiek wyposa¿enia prze³adunko-
wego.

Kontenerowce nale¿¹ do najm³odszych
jednostek bêd¹cych w eksploatacji - ich œredni

wiek wynosi obecnie 10,4 lat, przy œredniej dla
ca³ej floty - 16,7 lat. Flota ta na skutek sta³ych
dostaw nowego tona¿u sukcesywnie odm³a-
dza siê. W szczególnoœci obni¿a siê wiek
tona¿u w przeliczeniu na dwt (w relacji do wie-
ku/statek), gdy¿ nowo budowane jednostki s¹
wiêksze od znajduj¹cych siê w eksploatacji
(dla porównania: statki budowane w ci¹gu
ostatnich 4 lata s¹ przeciêtnie 6,5 razy wiêksze
od tych przekazywanych do eksploatacji 20 lat
wczeœniej).

£¹czny portfel zamówieñ na statki
kontenerowe w stoczniach œwiatowych w po-
cz¹tkach 2012 r. wynosi ju¿ 26% istniej¹cej
pojemnoœci tej floty (dla floty œwiatowej
ogó³em relacja ta wynosi 24%). Co
charakterystyczne, roœnie te¿ dynamicznie
przeciêtna wielkoœæ statku kontenerowego –
tak w budowie, jak i w eksploatacji. Na
przestrzeni ostatnich 20 lat wzros³a ona ponad
2-krotnie – z 1250 TEU w 1990 r. do 3064
TEU na pocz¹tku 2012 r.

Jeszcze pod koniec lat 90-tych XX w.
najwiêksze statki kontenerowe nie przekracza-
³y w zasadzie - poza nielicznymi wyj¹tkami -
pojemnoœci 4400 TEU (klasa Panamax),
a obecnie w eksploatacji jest ju¿ 112 statków
kontenerowych o pojemnoœci 10.000 TEU
i wiêcej (por. rys. 3). Znajduj¹ce siê natomiast
aktualnie w portfelach zamówieñ stoczni
œwiatowych kontenerowce komorowe posia-
daj¹ przeciêtn¹ pojemnoœæ 6900 TEU. Maersk
Line, najwiêkszy operator kontenerowy na
œwiecie, bije jednak¿e w tym zakresie wszelkie
rekordy. Na pocz¹tku 2011 r. zawar³ on
kontrakt ze stoczni¹ DSME na dostawê 10
mega-jednostek nowej generacji, tzw.

z dostaw¹ w latach

II. Podstawowe tendencje rozwoju przewo-
zów kontenerowych drog¹ morsk¹ w skali
globalnej

10

Triple-E

(Economy of scale, Energy efficiency and

Environmentally improved)

8

�ród³o: J. Martin, The official Maersk Press release, December 2011

Rys. 3. Nowe klasy statków kontenerowych wprowadzanych do eksploatacji przez Maersk Line

w latach 1996 - 2013

10 Shipping Statistics and Market Review. Nr 1-2, 2012, s. 5
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Innym, bardziej kompleksowym i o wiêk-
szej zdolnoœci poznawczej miernikiem produk-
tywnoœci, jest miernik oparty na relacji pracy
przewozowej floty wyra¿onej w tonomilach do
jej noœnoœci (tm/dwt). Tak mierzona produk-
tywnoœæ floty œwiatowej na przestrzeni ostat-
nich czterech lat wynosi³a przeciêtnie 25 tys.
tm/dwt. Na skutek jednak globalnego kryzysu
gospodarczego i w konsekwencji stosowania
przez operatorów ¿eglugowych (nie tylko
zreszt¹ w segmencie ¿eglugi kontenerowej)
strategii , produktywnoœæ ta
w 2010 r. obni¿y³a siê do poziomu 16,9 tys.
tm/dwt, podczas gdy jeszcze w 2008 r.
wynosi³a 22,8 tys. tm/dwt. Nadpoda¿ tona¿u
kszta³towa³a siê w 2011 r. przeciêtnie na
poziomie tylko 1,3%, podczas gdy jeszcze
w 1990 r. wynosi³a 23,4%, a w 2000 r. – 3,1%.

Zjawisko to zwi¹zane by³o w du¿ym stop-
niu z kryzysem gospodarczym oraz rosn¹c¹

liczb¹ oœrodków produkcji i konsumpcji w ska-
li globalnej i w konsekwencji nadal wzrastaj¹c¹
przeciêtn¹ odleg³oœci¹ miêdzy Ÿród³ami za-
opatrzenia w surowce i materia³y, a centrami
produkcji i konsumpcji œwiatowej (wyhamo-
wuje j¹ od kilku lat jednak doœæ skutecznie
rosn¹cy poziom cen bunkru). W odniesieniu
do tego miernika, opartego na jednostce pracy
przewozowej, produktywnoœæ floty kontene-
rowej kszta³tuje siê zdecydowanie bardzo
wysoko, wy¿ej ni¿ w przypadku miernika
opartego na iloœci przewiezionej masy
towarowej. Wynika to miêdzy innymi w du¿ym
stopniu z istniej¹cego modelu organizacji
przewozów w skali globalnej, gdzie czo³owi
operatorzy kontenerowi nie ³¹cz¹ bezpoœred-
nio poszczególnych portów, lecz funkcjonuj¹
wykorzystuj¹c system , tj. tzw.
system hubowy, zaczerpniêty z rynku prze-
wozów lotniczych. Zgodnie z nim wyró¿niæ

mo¿na dwa zasadnicze typy przewozów, tj.
przewozy oceaniczne realizowane za pomoc¹
tzw. oraz tzw. serwis
dowozowy ( ), w rezultacie czego,
œrednio jeden kontener prze³adowywany jest
w portach 3,8 – 4,0 razy. Obecnie tzw.
transshipment stanowi bowiem 24 - 26%
obrotów kontenerowych portów morskich na
œwiecie. £¹czna zatem praca transportowa
(operatorzy portowi i ¿eglugowi) niezbêdna do
przemieszczenia 1 TEU w œwiatowym
transporcie morskim jest wysoka, w zwi¹zku
z czym wskaŸniki produktywnoœci tona¿u
kontenerowego oparte na pracy przewozowej
w przeliczeniu tak na 1 TEU zaanga¿owanej
pojemnoœci transportowej lub 1 dwt s¹
zdecydowanie wy¿sze ni¿ w innych rodzajach
tona¿u.

slow steamingu

hub and spoke

mother vessels

feedering

13

2013 – 2015 wraz z opcj¹ zakupu 20 innych
kontenerowców tej samej klasy, z których
ka¿dy posiada pojemnoœæ 18.000 TEU i noœ-
noœæ 165.000 dwt (por. rys. 3). Bêd¹ to
jednostki o d³ugoœci 400 m, szerokoœci 59 m
i wysokoœci 73 m oraz zanurzeniu 14,5 m.
Ka¿da z tych jednostek posiada pojemnoœæ o
ponad 16 % wiêksz¹ ni¿ (wzrost
o 2500 TEU), co stawia ogromne wyzwania
przed zarz¹dami portów i operatorami termi-
nali kontenerowych na œwiecie.

Emma Maersk

Dziêki realizacji tej inwestycji Maersk Line
zamierza wykorzystaæ utrzymuj¹c¹ siê ten-
dencjê sta³ego wzrostu handlu z Azji do Europy
w granicach 5-8% i umocniæ swoj¹ pozycjê
lidera w przewozach kontenerów w tej
relacji. Ponadto spektakularnym sukcesem
Maerska, dziêki nowym parametrom tech-
niczno-eksploatacyjnym zamówionego tona-
¿u bêdzie obni¿ka a¿ o 50% emisji CO w prze-

liczeniu na 1 TEU w relacji do aktualnie prze-
ciêtnej na trasie Azja-Europa.

Dzia³ania Maersk Line, szczególnie w za-
kresie realizacji efektów skali produkcji, naœla-
duj¹ te¿ inni operatorzy kontenerowi, a w tym
francuski operator CMA CGM i niemiecki
w³aœciciel floty Offen. Negocjuj¹ oni wspólnie
z grup¹ stoczni koreañskich mo¿liwoœci po-
wiêkszenia piêciu jednostek o ich obecnej
pojemnoœci 12.800 TEU do 16.000 TEU, które
równie¿ zamierzaj¹ wprowadziæ na trasê Azja
–Europa, co niew¹tpliwie dodatkowo nasili
konkurencjê w tej relacji.

2.2. Produktywnoœæ tona¿u kontenerowego

Produktywnoœæ floty œwiatowej mierzona
w tonach/dwt od 2006 r. (8,0 t/dwt) syste-
matyczne spada i w 2012 r kszta³towa³a siê
œrednio na poziomie 6,04 t/dwt. WskaŸnik

produktywnoœci 1 : 6 oznacza, ¿e przeciêtnie
w skali roku ka¿dy statek wykona³ szeœæ
podró¿y z pe³nym ³adunkiem, a wiêc przewióz³
masê towarow¹ równ¹ 6-krotnoœci swojej
maksymalnej dopuszczalnej noœnoœci. Gene-
ralnie jednak obni¿ka tego parametru wydaj-
noœci œwiatowej floty wskazuje na to, i¿ dyna-
mika wzrostu handlu morskiego by³a ni¿sza
w tym okresie od dynamiki przyrostu tona¿u.
W przypadku natomiast ³adunków masowych
suchych obserwuje siê znaczny wzrost
produktywnoœci tona¿u – z 6,38 t/dwt do
11,79 t/dwt w 2012 r. W grupie statków
kontenerowych, gdzie produktywnoœæ jest
zdecydowanie najwy¿sza, jej poziom uwarun-
kowany jest – co nie wystêpuje z regu³y
w przypadku masowców - mo¿liwoœci¹
pozyskania ³adunków powrotnych. Tendencjê
tê ilustruje rys. 4.
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Rys. 4. Produktywnoœæ podstawowych grup tona¿u

w tonach/dwt w wybranych latach okresu 1970-2010

�ród³o: Review of maritime transport 2011.

UNCTAD Secretariat. New York – Geneva, s. 82

i IHS Fairplay data on the world fleet (in dwt).
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Cena kontraktowa ka¿dej jednostki klasy 3-E wynosi 190 mln US $, a ³¹czny kontrakt opiewa na kwotê 5,7 mld. $
Ka¿da jednostka typu Triple-E Class wyposa¿ona bêdzie w dwa silniki napêdzaj¹ce dwie œruby okrêtowe, co pozwoli zaoszczêdziæ 4 % energii, zapewniaj¹c jednoczeœnie maksymaln¹
prêdkoœæ eksploatacyjn¹ na poziomie 23 wêz³ów, tj. o 2 mniej od dotychczas praktykowanych na najwiêkszych jednostkach Maerska.
Review of maritime transport. Op. cit., s. 34 oraz A. S. Grzelakowski, Uwarunkowania i bariery ...Op. cit., s. 159,
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III. Kryzys gospodarczy i paliwowy - jego
skutki dla sektora ¿eglugi kontenerowej

3. 1. Strategia i jej reperkusje
ekonomiczne

Cech¹ charakterystyczn¹ rozwoju ¿eglugi
kontenerowej okresu 2008-2011 by³o upow-
szechnienie praktyki (spowol-
nienia tempa podró¿y). By³a to reakcja du¿ych
operatorów kontenerowych:

1/ najpierw na dramatycznie rosn¹ce ceny
paliwa, kiedy to w obliczu dynamiki zmian
tego sk³adnika kosztów, stosowanie
dodatku BAF straci³o jakikolwiek sens,
a nastêpnie

2/ na doœæ drastyczny spadek popytu i utrzy-
muj¹c¹ siê nadwy¿kê potencja³u przewozo-
wego w okresie silnego spowolnienia.

¯egluga kontenerowa charakteryzuje siê
szczególnie wysokim poziomem energo-
ch³onnoœci, co wynika z koniecznoœci utrzy-
mania wysokich standardów dotycz¹cych
czasu przewozu wysokowartoœciowych
³adunków w warunkach upowszechnienia
standardów logistyki i forsowania logistycz-

nych koncepcji zarz¹dzania ³añcuchem
dostaw w skali globalnej.

W ¿egludze morskiej, szczególnie konte-
nerowej, nie dostrzega siê przy tym wyraŸnej
dodatniej korelacji miêdzy poziomem cen
paliwa a wysokoœci¹ stawek frachtowych.
Wzrost cen bunkru nie idzie bowiem w parze,
jak wskazuj¹ wyniki analiz rynkowych z okresu
ostatniego kryzysu paliwowego, ze wzrostem
poziomu stawek frachtowych. Tymczasem na
przestrzeni jednego roku ( I kw. 2008 r. : I kw.
2007 r.) ceny bunkru wzros³y przeciêtnie
o 79 %, podczas, gdy w tym samym okresie
stawki frachtowe zwiêkszy³y siê jedynie:
1/ w relacji trans-pacyficznej o 9 %,
2/ transatlantyckiej o 6 % i
3/ euroazjatyckiej o 30 %.

Oznacza to, ¿e mechanizm pozyskiwania
rekompensat z tytu³u wzrostu kosztów paliwa i
w konsekwencji ogólnych kosztów eks-
ploatacji tona¿u poprzez wzrost przychodów
uzyskiwanych na skutek wzrastaj¹cych sta-
wek frachtowych w tym okresie, w ¿egludze
kontenerowej nie funkcjonowa³. W tej sytuacji
armatorzy musieli poszukiwaæ innych sposo-
bów i form reakcji na tego typu wyzwanie
eksploatacyjne generowane przez uk³ad
rynków zaopatrzenia – rynków energetycz-

nych, który nie po raz pierwszy wykaza³y si³ê
swego oddzia³ywania na sferê rynków
frachtowych (integracja rynków).

Szacuje siê, ¿e koszty bunkru stanowi¹
przeciêtnie ponad 50% ³¹cznych kosztów
operacyjnych statku, a w przypadku statków
kontenerowych s¹ one wy¿sze nawet o 20 %.
Wed³ug danych Germanischer Lloyd, dla
jednostki o pojemnoœci 8000 TEU wynosz¹
one 67 % jej kosztów operacyjnych. W przy-
padku zatem znacznego wzrostu cen bunkru,
np. w takiej skali, jaki mia³ miejsce w latach
2007 – 2008, kiedy to jego ceny, jak to
zaznaczono, wzros³y a¿ o 79 %, armatorzy
kontenerowi zmuszeni zostali do podjêcia
operacyjno-taktycznych dzia³añ prowadz¹-
cych do zmniejszenia zu¿ycia paliwa.

W wersji optymalnej z eksploatacyjnego
punktu widzenia sprowadza³y siê one do
ograniczenie prêdkoœci statków. Z analiz
wynika bowiem, ¿e redukcja prêdkoœci statku
kontenerowego o 10 procent zmniejsza
zu¿ycie paliwa o oko³o 25 procent. Efekt po
stronie kosztów eksploatacyjnych jest w takiej
sytuacji znaczny i wielu operatorów, szczegól-
nie w warunkach utrzymuj¹cej siê nadpoda¿y
tona¿u wybiera takie rozwi¹zanie. Ilustruje je
poni¿sze zestawienie ( tab. 1 ).

slow steamingu

slow steamingu
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Tab. 1. Porównanie kosztów przewozu 1 TEU w relacji Azja – Europa w wariancie normalnej prêdkoœci eksploatacyjnej (8 statków)

oraz zredukowanej (9 statków)* w warunkach rosn¹cych cen paliwa w okresie grudzieñ 2008 –czerwiec 2009

* Do celów porównawczych przyjêto, i¿ serwis Azja-Europa bazuje na oœmiu statkach – ka¿dy o nominalnej pojemnoœci 8.400 TEU i pojemnoœci

³adunkowej (realnej) 6.700 TEU. Ka¿dy statek zatrudniony jest w ramach umowy czarteru na czas ( T/C ) , a dobowa stawka czarterowa wynosi

10.500 $. Rejsowe koszty operacyjne ka¿dej jednostki obejmuj¹ koszty paliwa oraz stawkê time-czarteru, które stanowi¹ ³¹cznie ok. 80 % sta³ych

kosztów eksploatacyjnych kontenerowca tej klasy.

�ród³o: Slow steaming to take hold in Europe again in 2011? The Container Shipping Manager October 2010.

14 W latach 2010 i 2011 linie kontenerowe d¹¿¹c do redukcji wydatków na zakup bunkru oraz zniwelowania negatywnych skutków utrzymuj¹cej sie nadpoda¿y tona¿u kontynuowa³y strategie
redukcji prêdkoœci eksploatacyjnej. Tak¿e zbiornikowce praktykowa³y powszechnie , redukuj¹c swoja prêdkoœæ eksploatacyjn¹ z 24 wêz³ów nawet do ponad 50 % -
szczególnie wówczas, gdy w podró¿y powrotnej wraca³y bez ³adunku, co pozwala³o zaoszczêdziæ do 22.000 $ /dobê. Por. Review of maritime transport 2011. Op. cit., s. 79

15 H. Benamara, J. Hoffmann, V. Valentine, H. Fugara , . Geneva, UNCTAD Transport Newsletter” 2008, Nr 39, s. 6 -7
16 Ibidem, s. 7
17 H. Benamara, J. Hoffmann, V. Valentine, H. Fugara , ..Op.cit s. 7 – 8

“slow steaming”

Fuel proces, transport costs and the geography of trade

Fuel proces, transport costs and the geography of trade

K S 2012ONGRES PEDYTORÓW



W okresie spowolnienia wiêkszoœæ
operatorów kontenerowych obs³uguj¹cych
serwisy Azja – Europa eksploatowa³o swój
tona¿ z prêdkoœci¹ 17-19 wêz³ów zamiast
normalnie praktykowanej w tej relacji 21 - 25
wêz³ów. W zale¿noœci od poziomu cen bunkru
linie oszczêdza³y w ten sposób na g³ównych
szlakach w relacji Wschód – Zachód do 100 $
w przeliczeniu na ka¿de przewo¿one TEU.
Oszczêdnoœci te nie przek³ada³y siê jednak¿e
na efekty za³adowców. Dla nich tego typu
praktyka oznacza³a bowiem zawsze wzrost
kosztów logistycznych wynikaj¹cych z ko-
niecznoœci utrzymywania zbêdnych zapasów
oraz rosn¹cych wymagañ dotycz¹cych posia-
dania bezpiecznego poziomu rezerw. Te do-
datkowe koszty o charakterze logistycznym
czêstokroæ przewy¿sza³y oszczêdnoœci na
kosztach transportu generowane przez prze-
woŸników kontenerowych.

Praktyka ma zatem szereg
mankamentów, które powoduj¹, i¿ w wielu
wypadkach skala kosztów poœrednich i skut-
ków o charakterze ekonomiczno-finansowym
czyni takie dzia³anie wrêcz szkodliwym dla
wszystkich uczestników kontenerowego han-
dlu morskiego - tak¿e dla samego armatora.
Nastêpstwem realizacji takiej strategii jest
bowiem wyd³u¿enie czasu trwania rejsów
(podró¿y) i w konsekwencji tego zmniejszenie
liczby wykonanych cykli produkcyjnych statku
w skali roku, a wiec tym samym redukcja
przychodów ze sprzeda¿y us³ug przewozo-
wych. Ponadto prowadzi ona do powstania
dodatkowych, czêsto bardzo wysokich kosz-
tów poœrednich, wynikaj¹cych z wyd³u¿onego
czasu zamro¿enia kapita³u tkwi¹cego w to-
warach przemieszczanych drog¹ morsk¹ oraz
wzrostu kosztów logistycznych w uk³adzie
ca³ego ³añcucha dostaw w relacjach l¹dowo-
morskich i mo¿e przenosiæ siê na wzrost cen
towarów (stymulowaæ te¿ procesy inflacyjne).

Do grupy tych kosztów bêd¹cych skut-
kiem realizacji strategii nale¿¹
tak¿e te, które poœrednio wynikaj¹ z nadmier-
nej absorpcji przez operatorów ¿eglugowych
kapita³u trwa³ego, a w tym g³ównie opakowañ
zwrotnych – przede wszystkim jednak
kontenerów. Ich cykl obrotowy w takich
warunkach znacznie siê przecie¿ wyd³u¿a
ponad zwyczajowo okreœlone standardy w tej
dziedzinie. W rezultacie tego – w zale¿noœci od
skali nasilenia zjawiska spowolnienia prêd-
koœci eksploatacyjnej, gdzie kontenery z formy

opakowania przekszta³ca-
j¹ siê faktycznie w magazyny – wzrasta silnie
zapotrzebowanie na nie w oœrodkach produk-
cji, dystrybucji i konsumpcji, co mo¿e prowa-
dziæ – tak jak mia³o to równie¿ miejsce w wa-
runkach ostatniego kryzysu – do wyczerpania
istniej¹cych rezerw i braku kontenerów ko-
niecznych do za³adunku towarów. Zjawisko
to rodzi w oczywisty sposób nie tylko dodat-
kowe koszty transportowo-logistyczne, prze-
k³adaj¹ce siê na sferê obrotu towarowego –
jego efektywnoœci i sprawnoœci przep³ywu
strumieni towarowych w skali globalnej, ale
generuje równie¿ silne konflikty miêdzy prze-
woŸnikami morskimi i za³adowcami, które
destabilizuj¹ w pewnym stopniu istniej¹ce
miêdzy nimi, oparte na d³ugoletnim zaufaniu
formalne i nieformalne struktury oraz wiêzi
porozumienia i kooperacji, stanowi¹ce pod-
stawê funkcjonowania i rozwoju transportu
i handlu morskiego w skali globalnej.

Skutki realizacji tej strategii odczuwaj¹
zatem nie tylko armatorzy, ale równie¿ – jeœli
nie przede wszystkim – za³adowcy, którzy
funkcjonuj¹c w uk³adzie ³añcuchów i sieci
dostaw w skali globalnej i realizuj¹c strategie
logistycznych operatorów ³añcuchów dostaw,
napotykaj¹ na nowe, dodatkowe bariery o cha-
rakterze zewnêtrznym, utrudniaj¹ce im
realizacjê ustalonych strategii i planów dzia-
³ania. Skutki kryzysowych sytuacji powsta-
j¹cych w jednym z ogniw ³añcucha dostaw
przenosz¹ siê bowiem z regu³y doœæ szybko na
pozosta³e ogniwa, deformuj¹c jego funkcjono-
wanie lub prowadz¹c do mniej lub bardziej
uci¹¿liwych zak³óceñ w tym uk³adzie.

Patrz¹c perspektywicznie na zjawisko
spowolnienia obserwowane w sektorze trans-
portu kontenerowego nale¿y zaznaczyæ, i¿
jego symptomy mog¹ siê ponownie nasiliæ
w skali globalnej i to ju¿ od II po³owy obecnej
dekady w zwi¹zku z wdra¿aniem przez IMO
oraz KE surowych norm w zakresie emisji spa-
lin w transporcie morskim. Dotyczy to w
szczególnoœci restrykcyjnych norm zawartoœ-
ci siarki w paliwie okrêtowym. IMO w kwietniu
2008 r. zmieni³a za³¹cznik VI do konwencji
MARPOL 73/78, okreœlaj¹c bardzo rygorys-
tyczne normy zawartoœci siarki w paliwach
okrêtowych w skali globalnej. Zgodnie z no-
wymi wymogami konwencji, norma ta poza
strefami ograniczonej emisji (SECA) zosta³a
ustalona na poziomie: 4,5 % do koñca 2011 r,
3,5 % od stycznia 2012r. i 0,5 % od 2020 r.,

przy czym, jeœli w 2018 r. eksperci IMO
stwierdz¹, i¿ jest to w skali œwiatowej nie-
realne, wówczas, norma ta bêdzie obowi¹zy-
waæ dopiero od 2025 r. Jednoczeœnie decyzj¹
IMO od sierpnia 2012r. strefy kontrolne SECA
powstan¹ tak¿e u wybrze¿y USA i Kanady.
W strefach kontroli SECA (utworzonych ju¿ dla
Ba³tyku i M. Pó³nocnego wraz ze stref¹ kana³u
La Manche) normy zawartoœci siarki w paliwie
okrêtowym zosta³y zredukowane do wielokrot-
nie ni¿szego poziomu. Ju¿ od lipca 2010r.
wprowadzono tam limit w wysokoœci 1,0 %
(do koñca czerwca by³o to jeszcze 1,5 % ), za-
mierzaj¹c zgodnie z wymogami za³¹cznika VI
konwencji MARPOL zredukowaæ go od 2015r.
do 0,1 %. Wzrost cen paliwa bêdzie wiêc
nieuchronny i spowoduje daleko id¹ce
konsekwencje kosztowe dla operatorów i w
efekcie równie¿ za³adowców

3. 2. Rynek obrotu kontenerów i jego perturba-
cje w okresie kryzysu

Kontenery – ich ogólna liczba i struktura
oraz dostêpnoœæ warunkuj¹ w du¿ym stopniu
mo¿liwoœci rozwoju handlu œwiatowego oraz
samej konteneryzacji w skali globalnej. O ile
jeszcze w 1991 r. by³o zaledwie 7 mln konte-
nerów (TEU) u¿ywanych w obs³udze ³adun-
ków handlu morskiego, o tyle obecnie ich
liczba wzros³a ponad 4-krotnie i wynosi ponad
29,5 mln. TEU.

Rosn¹cej dynamicznie liczbie kontenerów
towarzyszy jednoczeœnie wzrastaj¹ca efek-
tywnoœæ ich wykorzystania, czego przejawem
jest rosn¹ca liczba cykli u¿ycia standardo-
wego kontenera w skali roku (jego za- i wy³a-
dunku). O ile na pocz¹tku lat 90-tych
przeciêtnie by³ on wykorzystywany 14 razy, to
ju¿ obecnie dziêki rosn¹cej l iczbie

, wzrastaj¹cej prêdkoœci
statków oraz wydatnej poprawie tempa
operacji prze³adunkowych w portowych
terminalach kontenerowych i usprawnieniu
odpraw celnych, przeciêtna liczba jego cykli
produkcyjnych wzros³a do prawie 20.
Analogiczna tendencja jest widoczna, jeœli
porówna siê ogólna liczbê kontenerów z ³¹cz-
n¹ liczb¹ (pojemnoœci¹) slotów na statkach
kontenerowych). Tak okreœlony wskaŸnik
obni¿y³ siê z 3 (1991 r) do mniej ni¿ 2 kon-
tenerów na 1 slot (15,3 mln TEU w 2012 r.).

WskaŸnik ten nie odzwierciedla jednak¿e w
pe³ni rosn¹cej produktywnoœci floty kontene-

slow steamingu

slow steamingu

zjednostkowanego

transshipmentów
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P. Loranie, Shipping Company Strategies. Global Management under Turbulent Conditions. Elsevier Amsterdam 2009, s. 38 - 42
S. Chopra, P. . Pearson. Fourth Editio, New Jersey, s. 380 i dalszeMeindl, Supply Chain management. Strategy, Planning, and Operation
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rowej, jak i wzrastaj¹cej efektywnoœci wyko-
rzystania kontenerów w handlu morskim. Jego
poziom by³ bowiem w du¿ym stopniu zdeter-
minowany:
1/ istniej¹c¹ nadpoda¿¹ potencja³u przewo-

zowego floty kontenerowej – szczególnie
w latach 2009-2010 oraz

2/ utrzymuj¹cym siê brakiem pustych konte-
nerów (skutek slow steamingu).

Te dwa czynniki doprowadzi³y do powa¿nych
perturbacji na rynku kontenerów.

Zasadniczo sektor produkcji kontenerów -
w odró¿nieniu od sektora budownictwa
okrêtowego, gdzie realizacja portfela zamó-
wieñ trwa zazwyczaj kilka lat a cykl budowy
statku przeciêtnie rok - reaguje bardzo szybko
na wszelkie zmiany dokonuj¹ce siê po stronie

popytu i generalnie œrednio cykl realizacji
zamówienia trwa 3 miesi¹ce. Jednak¿e od IV
kwarta³u 2008 r. na skutek kryzysu eko-
nomicznego i za³amania handlu morskiego
rynek ten uleg³ pewnemu rozchwianiu.
Operatorzy kontenerowi znajduj¹cy siê w fi-
nansowym klinczu zmuszeni zostali do
potê¿nych ciêæ kosztów eksploatacji, a w tym
dotycz¹cych równie¿ utrzymywania dzier¿a-
wionych, niewykorzystywanych- pojem-
ników, których liczba ros³a miêdzy innymi
z powodu nasilenia na masow¹ skalê praktyki

. Dzia³aj¹c pod silna presj¹
czynnika kosztów zwracali zatem kontenery
firmom, od których je wydzier¿awili, aczkol-
wiek jeszcze na pocz¹tku 2008 r. dobowa
stawka wynajmu kontenera 20‘’ wynosi³a

zaledwie 0,70 US $. Firmy te z kolei musia³y
dostosowaæ siê w tych warunkach do
dramatycznego spadku popytu na nie, w re-
zultacie czego dokonywano na masow¹ wrêcz
skalê z³omowania starych pojemników i ogra-
niczano produkcjê nowych.

Ju¿ jednak w IV kwartale 2009 r. i na
pocz¹tku 2010 r. nast¹pi³ widoczny wzrost
popytu na przewozy kontenerowe (faza
o¿ywienia gospodarki œwiatowej), co w tej
sytuacji, przy nadal utrzymuj¹cej siê praktyce
wyd³u¿onego cyklu obrotu kontenera (

) spowodowa³o doœæ nag³e odwró-
cenie dotychczasowej tendencji. Pojawi³ siê
widoczny niedobór kontenerów na rynku i w
konsekwencji wzrost ich cen (por. rys. 6).

slow steamingu

slow

steaming

20

12

Na skutek rosn¹cego popytu firmy
wydzier¿awiaj¹ce kontenery powiêkszy³y swój
potencja³ o 23 % i w 2011 r. dysponowa³y
prawie 45 % globalnych zasobów kontenerów
(por. rys. 5). W przypadku natomiast spec-
jalistycznych kontenerów, np. ch³odniczych,
które stanowi¹ obecnie 6,5 % ogólnej liczby
kontenerów, leasingodawcy dostarczyli a¿
55 % nowych kontenerów. Mimo tego ju¿ z po-
cz¹tkiem 2011 r. niektórzy operatorzy
kontenerowi wyra¿ali niepokój z powodu
dostrzeganego nadal braku kontenerów, który
by³ nastêpstwem z jednej strony rosn¹cego
popytu w segmencie przewozów kontene-
rowych, a z drugiej spowodowany by³
kontynuacj¹ praktyki slow steamingu, co
generowa³o dodatkowy popyt wynikaj¹cy
z nadmiernie wyd³u¿onego czasu pobytu

kontenerów wraz z ³adunkiem „w morzu”. Na
to jeszcze w marcu 2011 r. na³o¿y³y siê skutki
tsunami w Japonii, w wyniku którego utracono
ok. 1 mln. TEU. W tych okolicznoœciach
przewoŸnicy sztucznie przed³u¿ali cykl ¿ycia
starych kontenerów, d¹¿¹c jednoczeœnie do
mo¿liwie pe³nego wykorzystania ich pojem-
noœci i jednoczeœnie pojemnoœci statków by
unikaæ przewozu pustych pojemników, jako
opakowañ zwrotnych. Maersk Line, jako lider
wœród operatorów kontenerowych pod presj¹
wystêpuj¹cych niedoborów sam nawet podj¹³
siê produkcji nowych kontenerów. Inni
przewoŸnicy kontenerowi z kolei wykorzysty-
wali tê sytuacjê, by ponownie wprowadziæ
“peak season surcharges” obci¹¿aj¹c w ten
sposób dodatkowymi kosztami za³adowców
za to, i¿ wygenerowali na rynkach frachto-

wych popyt „wy¿szy od oczekiwanego” przez
nich.

Niedostosowanie poda¿y do rosn¹cego
popytu na kontenery spowodowa³o znaczny
wzrost cen ich zakupu. W koñcu 2009 r. stan-
dardowy TEU kosztowa³ przeciêtnie 1.900 $.
Jego cena silnie wzrasta³a w 2010 r. i w
pierwszym kwartale 2011 r osi¹gnê³a pu³ap
2.800 $, co by³o wzrostem prawie 50%
i nastêpnie nadal ros³a przekraczaj¹c poziom
3.000 $. Zjawisko to prezentuje rys. 6.

Czynnikiem stymuluj¹cym obecnie silnie
wzrost popytu na kontenery jest wzrost
potencja³u przewozowego œwiatowej floty
kontenerowej. To sprawia, ¿e mimo utrzymu-
j¹cej siê w ostatnich latach tendencji spadku
wskaŸnika liczby kontenerów na statek, ich
ogólna liczba w obrocie roœnie.

20 Zjawisko to by³o w pewnym momencie tak dotkliwe, i¿ Federalna Komisja Morska (US FMC)w 2010 r. wszczê³a postêpowanie wyjaœniaj¹ce w tej sprawie

Rys. 5. Liczba kontenerów w morskim obrocie

towarowym w latach 2001-2010

z uwzglêdnieniem struktury w³asnoœciowej

.

�ród³o: Review of maritime transport...op. cit.,

s. 73,
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IV. Procesy koncentracji kapita³owej
i integracji w sektorze ¿eglugi kontenerowej
i w portach morskich

4.1. Operatorzy kontenerowi - procesy kon-
centracji tona¿u, kapita³u i rynku

¯egluga kontenerowa cechuje siê po
stronie poda¿owej bardzo wysokim stopniem
koncentracji, która jest pochodn¹:
- z jednej strony wysokiej kapita³och³onnoœci

dzia³alnoœci transportowej tego sektora,
- z drugiej silnej konkurencji, jaka wystêpuje

od dawna w tym segmencie rynku frach-
towego.

Koncentracja ta przejawia siê tak w postaci
poziomej, podmiotowej integracji kapita³u
(fuzje, przejêcia), jak te¿ w formie operacyjno-
produkcyjnej, tj. handlowo-rynkowej, a wiêc
tworzenia strategicznych i taktycznych
aliansów ¿eglugowych na g³ównych trasach
przewozu kontenerów. Przejawem tej
pierwszej by³o np. przejêcie przez APM Moeller

– Maersk Group w 2005 r. Royal P&O Nedlloyd
i po³¹czenie tego operatora z Maersk-Sealand
w Maersk Line. Z kolei druga, operacyjno-
handlowa forma integracji przejawia³a siê
w tworzeniu ju¿ od pocz¹tku lat 90-tych XX w.
du¿ych aliansów kontenerowych, wœród któ-
rych do grudnia 2011 r., a wiêc do momentu
powstania aliansu G6, najwiêksze znaczenie
mia³y trzy. By³y to:
1/ New Word Alliance (NWA), który dyspo-

nowa³ do niedawna prawie 290 jednos-
tkami o pojemnosci 1,3 mln TEU i skupia³
takich armatorów, jak: APL, MOL i HMM,

2/ Grand Alliance (GA), który dysponowa³
prawie 300 jednostkami o pojemnoœci 1,32
mln TEU i integrowa³ operacyjnie takich
armatorów jak: Hapag Lloyd, OOLC i NYK
Line,

3/ CKYH Alliance (ponad 400 jednostek o
pojemnoœci 1,65 mln TEU), który wy³oni³
siê z United Alliance w 2006 r. i opiera swoj¹
dzia³alnoœc na takich operatorach, jak:
Hanjin, Yang Ming, K Line i COSCO.

Wed³ug stanu na 13.05 2012 r. œwiatowa
flota kontenerowa sk³ada³a siê ju¿ z 4.944
kontenerowców o pojemnoœci 6.332.136 TEU
(211.367.238 dwt). Jeszcze w 2010 r. 20
najwiêkszych operatorów kontenerowych na
œwiecie dysponowa³o potencja³em przewo-
zowym stanowi¹cym 67.7% œwiatowego
potencja³u floty kontenerowej, a obecnie
ich udzia³ wzrós³ ju¿ do 72 %. Pierwszych
10 z nich, wœród których jest a¿ 4 armato-
rów z Europy, skupi³o ju¿ w 2008 r a¿ 52 %
(w 2010 r. by³o to jednak 50,2 %) pojemnoœci
floty kontenerowej, a w 2012 r. ich udzia³
wzrós³ do 63,6% (por. tab. 2). Tylko trzej
najwiêksi z nich, tj. Maersk Line, MSC oraz
CMA CGM posiada dziœ 37,9 % œwiatowej
pojemnoœci floty (w TEU); a jeszcze w 2008 r.
ich udzia³ wynosi³ 28 %. Kolejnych trzech naj-
wiêkszych operatorów, tj. COSCO, Evergreen
Line i Hapag-Lloyd (tab. 2) dysponuje ju¿
jednak „tylko” udzia³em w wysokoœci 12,30 %.

Rys. 6. Ceny zakupu kontenerów w latach 2005-2011

(przeciêtne kwartalne w roku w US $).

�ród³o: Opracowanie sekretariatu UNCTAD

(Review of maritime transport 2011, s. 82-83)

na podstawie Coniainerization International Magazine

(ró¿ne numery z lat 2005-2011).

Tab. 2. Najwiêksi operatorzy kontenerowi na œwiecie

– pojemnoœæ ich potencja³u przewozowego w TEU

oraz udzia³ w rynku globalnym ( w % ) wed³ug

stanu na 13.05.2012 r.

�ród³o: Opracowano na podstawie: Alphaliner

– TOP 100. Operated fleet as per 13 May 2012.

www:alphaliner.com
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Spoœród czo³ówki najwiêkszych 20 por-
tów kontenerowych œwiata, ka¿dy zaliczany do
pierwszej 11- tki prze³adowuje nie mniej ni¿
11.500 mln TEU rocznie. W tej grupie
Hongkong (24,44 mln TEU w 2011 r.) - trzeci
co do wielkoœci obrotów kontenerowych port
œwiata, prze³adowuje ponad dwa razy wiêcej
ni¿ najwiêkszy port kontenerowy Europy

Rotterdam. Listê 20 najwiêkszych portów
œwiata zamyka Brema/Bremerhaven, która
prze³adowa³a w 2011 r. 5,92 mln TEU. Tu¿
przed portami bremeñskimi znajduje siê Long
Beach z prze³adunkami 6,06 mln TEU, a wy-
przedza go tylko jeszcze jeden port USA
zachodniego wybrze¿a - Los Angeles (16
pozycja), który prze³adowa³ 7,94 mln TEU

w 2011r. Co charakterystyczne, procesy
koncentracji obrotów kontenerowych w grupie
20 najwiêkszych portów kontenerowych
œwiata przybieraj¹ w ostatnich latach znacznie
na sile (asymetria obrotów umacnia siê).

W grupie 20 najwiêkszych portów
kontenerowych œwiata w 2011 r znajdowa³y
siê tylko 4 porty P³n. Europy, tj. Rotterdam (10

22

23

4.2. Porty morskie i globalni operatorzy ter-
minali kontenerowych – procesy koncentracji
obrotów kontenerowych i kapita³u

Zjawisko nasilaj¹cej siê koncentracji
poda¿y w uk³adzie globalnego kontenerowego
rynku frachtowego, wyra¿aj¹ce siê w postaci
skupiania w gestii najwiêkszych operatorów

coraz wiêkszej pojemnoœci floty kontenerowej
i w konsekwencji równie¿ strumieni przewo-
zowych (relacje: trans-pacyficzna, trans-
atlantycka oraz Azja – Europa), znajduje swoje
odzwierciedlenie w koncentracji prze³adun-
ków kontenerowych w najwiêkszych portach
morskich na œwiecie. 100 najwiêkszych por-
tów kontenerowych koncentruje ponad 80%

œwiatowych obrotów, a 20 z nich prawie 50%
ogó³u prze³adunków (TEU), z czego same
porty Chin obs³uguj¹ obecnie ju¿ ponad 30 %
obrotów kontenerowych œwiata, szacowa-
nych w koñcu 2011 r. na oko³o 564 ml TEU
(por. tab. 3).

Charakterystyczne jest to, i¿ w wyniku
dynamicznie rosn¹cych zamówieñ nowego
tona¿u, udzia³ najwiêkszych operatorów
w rynku bêdzie nadal wzrasta³, a to sukce-
sywnie prowadziæ bêdzie do dalszego wzrostu

koncentracji poda¿y w tym segmencie rynku
frachtowego.

W sposób pogl¹dowy zjawisko podmio-
towej koncentracji tona¿u kontenerowego

w uk³adzie 10 najwiêkszych operatorów
dzia³aj¹cych w tym segmencie rynku na
œwiecie prezentuje rys. 7.

21

14

Rys. 7 Najwiêksi operatorzy kontenerowi na œwiecie

pod wzglêdem pojemnoœci tona¿u (w TEU).

�ród³o: J. Konrad, Container Shipping Companies

– The Ten Largest Visualized. Data via Alphaliner.

March 7, 2009; updated: February 2012

Tab. 3 Prze³adunki kontenerów (w tys. TEU)

w portach morskich wg. regionów œwiata

w latach 2010-2011

�ród³o: R. J. Sanchez, Maritime Bulletin. No. 48

– April 2012. Infrastructure Services Unit, UNECLAC

21 Wed³ug stanu na 13.05.2012 Maersk Line zamówi³ tona¿ o pojemnoœci równej 17,9 % obecnie posiadanej pojemnoœci floty kontenerowej (w TEU), MSC – 16,1 %, COSCO Line - 26,2 %,
Evergreen Line – 68,9 %, Hapag-Lloyd – 20,4 % i APL – 42,2 %. Por. www./C:/Alphaliner –Top100.mht

22 W 2011 r. Szanghaj prze³adowa³ 31,74 mln TEU a Singapur zajmuj¹cy drug¹ pozycjê na liœcie œwiatowej 29,94 mln TEU
23 Por. The Port of Hamburg regains market shares and foresees a positive annual balance on total seaborne cargo throughput . Annual Press Conference 2012, 13 February 2012
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Do grupy najwiêkszych globalnych
operatorów terminali portowych klasyfiko-
wanych z kolei wg. wielkoœci prze³adowy-
wanej masy towarowej nale¿¹: Hutchison Port
Holdings (HPH, Hongkong), PSA International
(Singapur), DP World (Dubai, ZEA) , APM
Terminals (Haga, Holandia) , COSCO (Pekin,
ChRL) , MSC, Evergreen, SSA Marine,
EUROGATE (Brema, Niemcy), CMA-CGM,
HHLA i APL 20 najwiêkszych operatorów
terminali kontenerowych, wœród których
znajduje siê te¿ ICTSI, obs³u¿y³o ³¹cznie
w 2011 r. prawie 65% portowych obrotów
kontenerowych na œwiecie. W 2012 r. ich

udzia³ wzroœnie do ponad 2/3 obrotów
globalnych.

Analizuj¹c procesy koncentracji prze³a-
dunku kontenerów w portach morskich w skali
globalnej, zauwa¿a siê istniej¹ce nadal znacz-
ne regionalne ró¿nice w udziale globalnych
operatorów portowych w ³¹cznych prze³adun-
kach terminali kontenerowych danego regionu
œwiata. I tak np. w Europie Zachodniej i P³d. Azji
ich udzia³ wynosi obecnie nawet ponad 70%
obrotów, podczas gdy w Europie Wschodniej
ju¿ tylko 25 %, a w Ameryce P³d. mniej ni¿
11 %. Ponadto, wspó³czeœnie dokonuje siê

nie tylko koncentracja pozioma, tj. horyzontal-
na integracja kapita³u i produkcji, tak widoczna
w segmencie ¿eglugowym (fuzje i przejêcia
operatorów, tworzenie konsorcjów ¿eglugo-
wych i aliansów), jak i portowym. Na skutek
silnej dynamiki rozwoju globalnych ³añcuchów
i sieci dostaw opartych na bazie logistycznej -
przep³ywowej formule transferu dóbr, w coraz
wiêkszym stopniu w sferê tê wkracza
koncentracja pionowa w ramach zarówno
³añcucha transportowego, obejmuj¹ca jego
elementy morskie i l¹dowe, jak te¿ ³añcucha
dostaw.
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pozycja; 11,877 mln TEU), Hamburg (14;
9,014 mln TEU), Antwerpia (15; 8,664 mln
TEU) i Brema/Bremerhaven (20; 5,925 mln
TEU). Z portów ba³tyckich St. Petersburg
z prze³adunkami 2,36 mln TEU w 2011 r.
zajmuje pozycjê 10 na liœcie 20 najwiêkszych
portów Europy. Zamyka j¹ Goeteborg z prze-
³adunkami w wysokoœci 0,89 mln TEU. Na
liœcie tej mo¿e siê znaleŸæ port gdañski w pers-
pektywie 3-4 najbli¿szych lat, szczególnie
wówczas, gdyby alians G6 uruchomi³ swoje
po³¹czenie z DCT i tym samym znaczna czêœæ
obecnego strumienia przewozów kontene-
rowych przemieszczanych via Hamburg
by³aby obs³ugiwana bezpoœrednio przez
terminale kontenerowe portów Gdyni
i Gdañska.

Cech¹ charakterystyczn¹ procesów
koncentracji obrotów kontenerowych w por-
tach morskich na œwiecie jest równie¿
nasilenie koncentracji prze³adunku w wybra-
nych, najwiêkszych terminalach kontene-
rowych, zarz¹dzanych przez globalnych
operatorów portowych. Jeszcze do 2001 r.
globalni operatorzy portowych terminali
kontenerowych kontrolowali nie wiêcej ni¿
35% prze³adowywanych kontenerów, a opera-
torzy ¿eglugowi byli w³aœcicielami 19% tego
typu terminali. W miarê up³ywu czasu, na
skutek dokonuj¹cych siê w skali globalnej
procesów tak poziomej, jak i pionowej
koncentracji kapita³u, struktura w³asnoœci
portowych terminali kontenerowych stawa³a
siê coraz bardziej z³o¿ona. W rezultacie tego,

¿e operatorzy okreœlonych terminali porto-
wych maja ró¿ne udzia³y w ró¿nych termina-
lach kontenerowych którymi zarz¹dzaj¹, miar¹
ich efektów prze³adunkowych w danym ter-
minalu jest wielkoœæ jego obrotów w TEU,
skorygowana wskaŸnikiem udzia³u operatora
w kapitale akcyjnym spó³ki zarz¹dzaj¹cej
terminalem (tzw. equity-based throughput).
Zgodnie z t¹ metod¹ pomiaru wielkoœci
obrotów kontenerowych, udzia³y 10 najwiêk-
szych globalnych operatorów kontenerowych
(GCPO) w ³¹cznych prze³adunkach kontene-
rów na œwiecie, kszta³towa³y siê w 2010 r. w
wysokoœci 42%.

Byli to nastêpuj¹cy operatorzy z listy tych
67 GCPO, których prze³adunki przekraczaj¹
1 mln TEU:

24

25

15

* Figures include total annual throughput for all terminals in which 10% plus shareholdings were held as at 31st December 2010, adjusted according

to the extent of equity held in each terminal. Figures include stevedoring operations at common user terminals. Cosco includes Cosco Pacific and

Cosco Container Line .PSA and HPH figures have been adjusted to account for PSA's 20% shareholding in HPH

�ród³o: Drewry (2011), Annual Review

of Global Container Terminal Operators.
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25
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Istota tej metody (equity - based throughput) polega na tym , ¿e jeœli dwu operatorów terminali portowych ma udzia³y w okreœlonym terminalu w wysokoœci odpowiednio 75% i 25%, a
terminal ten w skali roku prze³adowa³ 100 tys. TEU, to pierwszemu z nich przypisuje siê obrót w wysokoœci 75 tys. TEU, a drugiemu 25 tys. TEU.
PSA zajmuje w tym rankingu pierwsz¹ pozycjê, nawet jeœli HPH, DPW i APM posiadaj¹ wiêksz¹ liczbê terminali w swoim portfolio. PSA ma bowiem 20 % udzia³ w HPH, co z punktu

widzenia przyjêtej metody obliczeñ oznacza, ¿e w tej proporcji przejmuje obroty wszystkich terminali zarz¹dzanych przez HPH. Por. Jean-Paul Rodrigue, Dept. of Global Studies &
Geography, Hofstra University, New York, USA., 2011,
N. Davidson, Global container terminal operators forecast: 2012. Global economic downturn, demand upturn and the changing face of terminal network investment. Drewry Shipping

Consultants, London, UK
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V. Rynek frachtowy i jego dynamika – in-
deksy frachtowe i czarterowe

Koszty transportu morskiego kszta³tuj¹ siê
przeciêtnie w skali globalnej na poziomie 2-3
razy wiêkszym, ni¿ op³aty celne krajów
importuj¹cych produkty przemieszczane dro-
g¹ morsk¹. Statek pozostaje te¿ nadal

najtañszym œrodkiem transportu zdolnym do
przewozu du¿ych iloœci towarów na znaczne
odleg³oœci. Ta generalna uwaga odnosi siê
w pe³ni do transportu kontenerowego drog¹
morsk¹, który posiada ogromne zdolnoœci
adaptacyjne do wymogów otoczenia. Ta jego
cecha w pe³ni uwidoczni³a siê ju¿ w 2010 r. Na
pocz¹tku tego roku, wskutek trwaj¹cego

kryzysu, nadwy¿ka potencja³u przewozowego
floty kontenerowej wynosi³a jeszcze 11,7 %
(600 jednostek nie mia³o zatrudnienia), a ju¿ w
rok póŸniej - w wyniku imponuj¹cego wzrostu
przewozów w 2010 r. o ponad 12%, nadwy¿ka
ta spad³a do 1,9 %. Zjawisko to w d³u¿szym
horyzoncie czasu prezentuje rys. 8.
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Zjawisko tej asymetrii dostrzega siê
szczególnie analizuj¹c wielkoœæ przewozów
kontenerowych w uk³adzie g³ównych szlaków
przewozowych. Istniej¹ce w tym zakresie
ró¿nice ilustruj¹ dane tab. 4.

Tab. 4 nie tylko wyraŸnie wskazuje regiony
o najwy¿szej dynamice wzrostu (Azja – Daleki
Wschód), ale równie¿ silnie eksponuje

istniej¹ce w tym zakresie zjawisko asymetrii
przewozów – w uk³adzie najwa¿niejszych
segmentów globalnego rynku kontenerowego.
Asymetria ta dotyczy tak samej wielkoœci
przewozów kontenerowych, jak i dynamiki ich
wzrostu w uk³adzie wskazanych trzech tras,
oraz co istotne, tak¿e w ramach ka¿dej z nich.
W tym ostatnim przypadku przejawia siê ona

najsilniej w postaci wystêpowania znacznych
ró¿nic w strukturze kierunkowej przewozów
kontenerów, przede wszystkim w relacji trans-
pacyficznej i euro-azjatyckiej, gdzie stopieñ
nie zbilansowania strumieni przewozowych
jest najwy¿szy.

Skutkiem dynamicznego, nieoczekiwanego
przez rynki towarowe i frachtowe wzrostu

Rys. 8. Wzrost popytu i poda¿y w ¿egludze kontenerowej

w latach 2000–2011 (przeciêtny roczny wzrost)

�ród³o: Opracowano na podstawie danych sekretariatu UNCTAD

zestawionych na w oparciu o dane publikowane w ró¿nych

wydaniach Clarkson Container Intelligence Monthly.

Zawarte w tabeli dane obejmuj¹ pojemnoœæ wszystkich

jednostek zdolnych do przewozu kontenerów, w³¹czaj¹c

do tej grupy statki wielozadaniowe i inne jednostki

posiadaj¹ce mo¿liwoœæ transportu kontenerów.

UNCTAD Review of maritime transport 2011, op. citp. 76

Tak silne rozchwianie rynku przewo-
zowego kontenerów i taka skala zmian po
stronie popytowej i poda¿owej (efektywnej
poda¿y i popytu rynku frachtowego) nie mia³a
dotychczas miejsca w ci¹gu ostatnich 20 lat.
Obrazuje to wykres 9, na którym przedstawio-
no wielkoœæ przewozu kontenerów (w TEU)

w skali globalnej oraz ich wahania obserwo-
wane w skali rocznej (rys. 9).

Wykres ten w sposób szczególny
odzwierciedla dynamikê rynku kontenero-
wego, podkreœlaj¹c specyfikê okresu 2008-
2010. Co charakterystyczne, przeciêtna stopa
wzrostu przewozów w 2010 r w stosunku do

2009, jedna z najwy¿szych w historii rozwoju
konteneryzacji od 1980 r., któr¹ w kategoriach
statystycznych mo¿na traktowaæ jako efekt
niskiej bazy, kszta³towa³a siê ró¿nie w posz-
czególnych segmentach morskiego rynku
przewozów kontenerowych – generalnie jed-
nak doœæ asymetrycznie.

Rys. 9 Globalne przewozy kontenerowe

w latach 1990–2011

(TEU i roczne procentowe zmiany)

�ród³o: Zestawiono na podstawie:

Drewry Shipping Consultants,

Container Market Review and Forecast 2008/09;

Clarkson Research Services,

Container Intelligence Monthly, May 2011

Tab. 4. Przewozy kontenerów(w mln TEU)

na trzech g³ównych szlakach transportowych

w latach 2008-2010

�ród³o: Container Trade Statistics (CTS), May 2011,

and Containerisation International, May 2011.
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popytu na us³ugi przewozowe kontenerów, by³
silny wzrost stawek frachtowych. W marcu
2010 r. stawki te w relacji Szanghaj – porty
Europy wynosi³y przeciêtnie 2.164 $/TEU,
spadaj¹c ju¿ jednak pod koniec roku do

poziomu 1.401 $/TEU. Mimo ich znacznego
wzrostu znajdowa³y siê one nadal
zdecydowanie poni¿ej poziomu sprzed
kryzysu. Zjawisko to w sposób syntetyczny
prezentuje rys. 10, który na bazie indeksu

frachtowego New ConTex okreœla dynamikê
zmian stawek czarterowych w ¿egludze
k o n t e n e r o w e j n a w i ê k s z o œ c i t r a s
przewozowych do i z Europy w latach
2007–2011.27
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Nawi¹zuj¹c do indeksu NCT i zjawiska
asymetrii w przewozach, w tym w relacji Azja
–Europa (relacje: homebound - outbound)
oraz jego konsekwencji dla rynku frachto-
wego, nale¿y podkreœliæ, i¿ w analizowanym
okresie wskaŸnik ten w relacji Azja-Europa
(homebound index) wzrós³ o ponad 100 %,
podczas gdy dla relacji Europa-Azja (eksport
z Europy), zwiêkszy³ siê zaledwie o 45 %.

Z uwagi na fakt, i¿ w segmencie ¿eglugi
kontenerowej nie ma jednego syntetycznego
(uniwersalnego) indeksu frachtowego, którym
mo¿na by³oby pos³ugiwaæ siê w takim stopniu,
jak np. wskaŸnikiem BDI (Baltic Dry Index) ,
szczegó³owa analiza rynku przewozów
kontenerowych w skali globalnej wymaga
zastosowania ró¿nych wskaŸników, które
odzwierciedlaj¹ (g³ównie ex post) stan tego
rynku w danym czasie oraz dynamikê zmian
stawek czarterowych lub frachtowych na
wybranych rynkach cz¹stkowych i ich
segmentach.

WskaŸniki tego typu, opracowane przez
znane firmy konsultingowe oraz maklerskie,
dziel¹ siê generalnie na 2 grupy: indeksy
czarterowe i frachtowe. Do grupy tych
pierwszych, zalicza siê takie miêdzy innymi
indeksy, jak:
- Clarkson Index,
- Howe Robinson Container Index,
- Harpex Containership Index,

- Maersk Broker Container Index,
- Braemar BOXi Index,
- Containership Time Charter Assessment

Index,
- Hamburg Shipbrokers’ Association Index

(VHSS).

Z kolei do najczêœciej stosowanych indeksów
frachtowych zalicza siê takie wskaŸniki, jak :
- China Containerized Freight Index,
- Shanghai Containerized Freight Index,
- Drewry Container Freight Rate Index.

Oprócz niego (DCFRI) publikowane s¹ tzw.
dwumiesiêczne zagregowane indeksy frach-
towe wyra¿one w $ US oparte na statystycznie
wywa¿anych benchmarkach dla ka¿dej z rela-
cji. W tej grupie indeksów mieszcz¹ siê nastê-
puj¹ce wskaŸniki:
- Drewry Global Freight Rate Index

(wy³¹czaj¹cy relacje intra-azjatyckie),
- Drewry Regional Freight Rate Index

(dla importu do USA),
- Drewry Regional Freight Rate Index

(dla eksportu z USA).
- Drewry Regional Freight Rate Index for

(dla importu do Europy),
- Drewry Regional Freight Rate Index

(dla eksportu z Europy),
- Drewry Intra-Asia Freight Rate Index .

W 2011 r. sytuacja na rynku przewozów
kontenerowych, czego wyraŸne symptomy
dostrzegane by³y ju¿ w koñca 2010 r., uleg³a
ponownie za³amaniu. Widoczne by³o to
szczególnie na pocz¹tku 2011 r. i w II po³owie
roku, kiedy to stawki spad³y do poziomu z po-
³owy 2009 r. Roczna analiza stawek
frachtowych wskazuje, ¿e stawki te w 2011 r.
kszta³towa³y siê w ró¿nych relacjach w prze-
dziale 1/3 – 2/3 ich poziomu z roku po-
przedniego. By³ to tzw. efekt kaskady,
spowodowany z jednej strony wejœciem do
eksploatacji nowych, du¿ych jednostek
kontenerowych, który wywo³a³ siln¹ presjê na
stawki frachtowe we wszystkich segmentach
rynku kontenerowego, tworz¹c nadwy¿kowy
potencja³ w sektorze mniejszych jednostek,
a z drugiej - kolejnym spowolnieniem wzrostu
w grupie g³ównych lokomotyw gospodarki
globalnej, czego skutkiem by³ wyraŸny spadek
popytu efektywnego na przewozy kontene-
rowe. Publikowany tzw. wa¿ony indeks
kontenerowy (HRCI) okreœla poziom stawek
czarterowych w koñcu grudnia 2011 r. w
wysokoœci 476 pkt., co oznacza, i¿ w relacji
z grudniem 2010 spad³y one o 30,7 %.

Zachodz¹ce zmiany ilustruje rys. 11 (na
nastêpnej stronie).
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Rys. 10. Indeks frachtowy New ConTex 2007–2011

(baza: 1.000 – X 2007)

�ród³o: UNCTAD secretariat 2011

oraz http://www.vhss.de
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New ConTex Index opracowany przez Hamburg Shipbrokers’ Association jest oparty na bazie skompilowanych stawek czarterowych dla kontenerowców obs³uguj¹cych g³ówne trasy
przewozowe. Nale¿y przy tym nadmieniæ, i¿ HSA opracowuje tego typu indeks, gdy¿ w segmencie ¿eglugi liniowej utrzymuje siê silna dominacja w³asnoœci niemieckiej. Niemieccy
armatorzy kontroluj¹ obecnie ju¿ 2/3 kontenerowego rynku czarterowego i ponad 1/3 ³¹cznej pojemnoœci floty kontenerowej. Por. Review of maritime transport 2011 oraz
.http://www.vhss.de
Indeks ten publikowany jest cotygodniowo charakteryzuj¹c rynek spot, a wiêc poziom stawek frachtowych, jakie operatorzy kontenerowi oferuj¹ NVOCCs. Odzwierciedla on podstawowe
tendencje, jakie wystêpuj¹ w zakresie kszta³towania siê stawek kontenerowych na pierwotnym rynku przewozowym.
Por .ISL.Shipping Statistics and Market Review. January/February 2012, p. 8-9,
Howe Robinson Container Index www.hrci.com (15.04.2012)
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Spadek ten w du¿ym stopniu dotkn¹³ rynek
przewozowy Azja-Europa, na co dodatkowo
nak³ada³ siê wzrost kosztów paliwa. Ju¿
w kwietniu 2011 r. BAF wzrós³ zatem w tej rela-
cji do 135 $/TEU, a w czerwcu 2011 wynosi³
ju¿ 250 $/TEU. Na trasie Szanghaj – M. Œród-
ziemne BAF w kwietniu 2011 r. stanowi³
dodatkowe 700 $ w relacji do stawki
frachtowej wynosz¹cej œrednio 960 $/TEU. Na
skutek jednak dalszego, szybkiego przyrostu
pojemnoœci tona¿u w tej relacji, któremu
towarzyszy³a odwrotna tendencja po stronie
popytu, w relacji Daleki Wschód- Europa w po-
³owie grudnia 2011r. kwotowano stawki ju¿
nawet na poziomie 500 $/TEU, tj. w wysokoœci
1/3 ich poziomu z pocz¹tku roku. W tym
samym czasie stawki frachtowe brutto (

) z Szanghaju na
zachodnie wybrze¿e USA kszta³towa³y siê na
poziomie 1.650–1.850 $/FEU, podczas, gdy
stawki na wschodnie wybrze¿e wynosi³y od
2.980–3.200 $/FEU. Sukcesywnie narasta³a
te¿ liczba uwi¹zanych statków kontene-
rowych, urastaj¹c wg. danych Alphaliner na
dzieñ 05.12.2011 r. do najwy¿szego od 18
miesiêcy poziomu: 210 jednostek o ³¹cznej
pojemnoœci 526.000 TEU. W tej sytuacji
najwiêksi operatorzy kontenerowi, po doœ-
wiadczeniach okresu kryzysowego lat 2008-
2010, musieli zareagowaæ w sposób zde-
cydowany, dostosowuj¹c swoje strategie
operacyjne w warunkach znacznej nadpoda¿y
potencja³u do wymogów rynku.

Postêpuj¹ce w trakcie 2011 r. za³amanie
rynku przewozów kontenerowych i w konsek-

wencji dramatyczny spadek poziomu stawek
frachtowych i czarterowych, które w wielu
segmentach rynku – w tym szczególnie w re-
lacji Daleki Wschód-Europa, siêga³o poziomo-
wi dna z 2009 r., wywo³a³o szereg negatyw-
nych reperkusji po stronie poda¿owej rynku.
W konsekwencji narastaj¹cej destabilizacji
rynku frachtowego i nasilaj¹cego siê kryzysu
finansowego w tym sektorze transportu mor-
skiego, wielu armatorów znalaz³o siê pod
presj¹ drastycznego spadku przychodów,
a w wielu przypadkach wrêcz groŸby upad-
³oœci.

G³êbokoœæ kryzysu finansowego, jaki dot-
kn¹³ tê bran¿ê w 2011 r. i nie oszczêdzi³ nawet
najwiêkszych, widaæ na przyk³adzie CMA
CGM, który w III kw. tego roku uzyskuj¹c przy-
chody w wysokoœci 3,86 mld. $ dolarów
odnotowa³ stratê netto równ¹ 223 mln. $. MSC
z kolei, nie opublikowa³ swoich danych fi-
nansowych w ustalonym terminie w ogóle.
Malezyjski operator kontenerowy MISC, który
straci³ ³¹cznie 789 mil. $ w ci¹gu trzech lat
og³osi³ w koñcu 2011 r., ¿e wycofuje siê
w ogóle z przewozów kontenerowych. Izrael-
ski Zim, by wyrównaæ straty poszukiwa³ ponad
100 mln $ nowego kapita³u, a chilijski CSAV
partnera, celem wsparcia go kwot¹ 1,2 mld. $
(koniecznoœæ podwy¿szenia kapita³u zak³ado-
wego). W tych warunkach, tj. kolejnego za³a-
mania o cechach kryzysu strukturalnego,
zaczê³o podejmowaæ strategiczne decyzje
operacyjno-eksploatacyjne istotne dla sfery
organizacji globalnego rynku przewozów
kontenerowych.

Pierwszego posuniêcia dokona³ Maersk
Line, uruchamiaj¹c we wrzeœniu na trasie
Daleki Wschód-Europa sta³y dzienny serwis,
tzw. , oferuj¹c codziennie
odjazdy z g³ównych portów kontenerowych
Azji do Europy. Decyzja ta wywo³a³a wrêcz

panikê u konkurentów, tj. tak Mediterranean
Shipping Co. i CMA CGM SA, jak i pozosta³ych
operatorów dzia³aj¹cych w aliansach: Grand
Alliance, New World Alliance i CYKH. Ich
odpowiedzi¹ by³o:
1. zawarcie umowy 01.12.2011 r. miêdzy

Mediterranean Shipping Co. i CMA CGM SA
o wspólnej obs³udze linii przez statki obu
armatorów (tzw.

lub
), która powinna

zdaniem obu operatorów „stworzyæ nowe
mo¿liwoœci w zakresie optymalizacji
wykorzystania posiadanego tona¿u,
przyczyniaj¹c siê jednoczeœnie do poprawy
czasu trwania rejsów i zwiêkszenia wydaj-
noœci floty” . Obecny potencja³ przewozo-
wy obu armatorów – nr 2 i 3 na liœcie
œwiatowej - to prawie 22 % pojemnoœci,
a wiêc o 6 % wiêcej od Maersk Line,

2. zawarcie w po³owie grudnia 2011 r. przez
szeœciu operatorów, dzia³aj¹cych w Grand
Alliance i New World Alliance, nowego
aliansu dla relacji Azja-Europa, tzw. sojuszu
G6, który sk³ada siê z trzech operatorów
Grand Alliance, tj. niemieckiego Hapag-
Lloyd, japoñskiego NYK Line i OOCL
(Hongkong) oraz trzech z New World
Alliance – singapurskiego Neptune Orient
Lines, koreañskiego Hyundai Merchant
Marine i japoñskiego Mitsui OSK Lines;
alians G6, który tworzy nowe podstawy
wspó³pracy firm ¿eglugowych, oferuje
siedem tygodniowych serwisów z portów
Azji do P³n. Europy i dwa do portów M. Œród-
ziemnego,

3. zawarcie w koñcu grudnia 2011 r. porozu-
mienia o wspó³pracy operacyjnej miêdzy
CHKY – The Green Alliance, w sk³ad którego
wchodzi: Cosco, K Line, Yangming i Hanjin
z Evergreen Line, która zachowuje nadal
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VI. Nowa struktura organizacji globalnego
rynku przewozów kontenerowych – alianse
¿eglugowe ich strategie i wyzwania rynkowe
na prze³omie 2011 i 2012 r.
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Rys. 11. HARPEKS Containership Index (HRCI) 2010-2011

�ród³o: ISL. SSMR January/February 2012, p. 14

31 Przyczynê tê w raportach Platou Markets (RS Platou ASA Oslo) oraz paryskiego Alphaliner okreœlano, jako wystêpuj¹ce jednoczeœnie zjawisko „swelling fleet and slowing growth in
demand”.

32 Z wypowiedzi D. Aponte, wiceprezesa MSC w dniu zawarcia porozumienia dla .
33 G6 uruchomi³ w marcu szeœæ serwisów w relacji Azja- P³n. Europa w relacji z portami Japoni, a w kwietniu siódmy serwis z bezpoœrednim po³¹czeniem portów Dalian i Xingang. Alians ten

kontynuuje tak¿e istniej¹ce po³¹czenie: Asia-Mediterranean Express Service i uruchamia nowy serwis pod nazwa: Asia-Black Sea Express Service.

Financial Times
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swoj¹ ca³kowit¹ niezale¿noœæ i nie przystê-
puje do sojuszu; jego celem jest zwiêksze-
nie czêstotliwoœci odjazdów z g³ównych
portów i podniesienie jakoœci obs³ugi
klientów na trasach Azja- Europa P³n. i Azja-
M. Œródziemne pocz¹wszy od II kw. 2012 r.
W tym pierwszym przypadku kooperuj¹ce
firmy ¿eglugowe chc¹ zaoferowaæ co-
tygodniowo 8 pe³nych cykli przewozowych,
a w drugim 4, przy wykorzystaniu na tych
trasach jednostek o pojemnoœci 8 – 13 tys.
TEU.

Wszystkie trzy alianse kontenerowe,
chocia¿ o ró¿nym stopniu wspó³pracy
operacyjnej, koncentruj¹ ogromny potencja³
przewozowy. Alians G6 dysponuje tona¿em
stanowi¹cym ok. 24 % pojemnoœci floty
zatrudnionej w relacji Azja-Europa. Taki sam
udzia³ na tej trasie posiada grupa MSC- CMA
CGM. Jeœli pojemnoœæ ich floty zatrudnionej
w relacji Daleki Wschód- Europa zostanie
dodana do pojemnoœci floty A.P. Moeller-
Maersk A/S, tj. Maersk Line, który jako
niezale¿ny operator koncentruje 19 % tona¿u.
wówczas ³¹czna pojemnoœæ w TEU tylko tych
trzech ugrupowañ stanowiæ bêdzie 68%
poda¿y potencjalnej oferowanej przez wszyst-
kich operatorów dzia³aj¹cych na tej trasie,
a jeœli dodaæ CHKY – The Green Alliance,
wzrasta ju¿ do 72 %.

Alians G6, który okreœla zawarte poro-
zumienie o wspó³pracy w swojej grupie jako

podkreœla, i¿ jest ono
odpowiedzi¹ sektora ¿eglugi kontenerowej na

, który spowodowa³ efekt
domina w obszarze nowych form porozumieñ,
które zmierzaj¹ w kierunku racjonalizacji
kosztów eksploatacji i tworzenia serwisów
wed³ug formu³y innej, ni¿ ta, która by³a oparta
na dotychczasowym uk³adzie powi¹zañ
g³ównych operatorów. Wskazuj¹c na efekty
jakie on przyniesie, akcentuje przede wszyst-
kim zwiêkszenie czêstotliwoœci odjazdów oraz
liczby obs³ugiwanych portów, a w tym
poprawê sieci bezpoœrednich po³¹czeñ, co
umo¿liwi pozyskanie dziêki lepszej pozycji
konkurencyjnej wiêkszych udzia³ów na rynku
frachtowym. Podejmuj¹c wspó³pracê w
pocz¹tkach II kw. 2012 r. G6 w³¹cza do swego
serwisu 40 portów na obu kontynentach
zatrudniaj¹c w tych relacjach 90 jednostek o
pojemnoœci do 14.000 TEU.

Analitycy rynków frachtowych podkreœlaj¹
natomiast, i¿ nowy uk³ad si³, jaki wykreowa³
siê w segmencie ¿eglugi kontenerowej w koñ-
cu 2011 r. g³ównie w relacji Azja-Europa, po-
winien skutecznie po³o¿yæ kres walce o udzia³y
w rynku, stwarzaj¹c podstawy do budowy
strategii operacyjnych k³ad¹cych wiêkszy
nacisk na poziom stawek frachtowych i lepsze
wykorzystanie pojemnoœci eksploatowanych
statków. To z kolei powinno przyczyniæ siê do
w o¿ywienia stawek frachtowych w 2012
roku.

Szacuj¹c rozwój rynku przewozów kon-
tenerowych w skali globalnej, uwzglêdniæ
nale¿y co najmniej dwa elementy determinu-
j¹ce tempo i charakter (strukturê) tego roz-
woju. S¹ to:
1/ dynamika rozwoju gospodarczego i tempo

wzrostu handlu œwiatowego towarami
wysokowartoœciowymi – aspekty popyto-
we rynku kontenerowego,

2/ mo¿liwoœci adaptacji strony poda¿owej
rynku przewozów kontenerowych (nadwy¿-
kowy potencja³ przewozowy) do zmiennych
uwarunkowañ strony popytowej, a wiêc
aspekt cenowo-kosztowy, determinuj¹cy
zachowania i decyzje globalnych armato-
rów i operatorów kontenerowych.

W tym pierwszym aspekcie zak³ada siê, ¿e
na skutek wzrostu cen paliw i pogorszenia sta-
nu gospodarki UE, handel œwiatowy w 2012 r.
wzroœnie zaledwie o 5,8 % w relacji do 2011
zamiast oczekiwanego jeszcze do niedawna
na bazie prognozy MFW 6,7 % wzrostu. Ozna-
cza to, ¿e wzrost popytu efektywnego na rynku
przewozów kontenerowych w skali globalnej,
a w szczególnoœci w relacjach z Europ¹ nie
przekroczy przeciêtnie progu 7 %. Wzrastaj¹-
cemu natomiast poziomowi stawek frach-
towych w relacji Azja - Europa, co nast¹pi³o
w pewnym stopniu dziêki nowej organizacji
rynku i serwisów (01.03.2012 r. stawki te
przeciêtnie kszta³towa³y siê na poziomie 750-
800 $/TEU ( ), a wiêc o 1/4 wiêcej
ni¿ w szczytowym okresie bessy w 2011 r.)
– zaszkodziæ mo¿e ponownie znaczny przy-
rost nowego potencja³u przewozowego oraz
znacz¹cy wzrost cen paliwa.

W tej sytuacji armatorzy, chc¹c zachowaæ
za³o¿one cele, jakie leg³y u podstaw nowej
organizacji serwisów i jednoczeœnie niezbêd-
ny poziom p³ynnoœci finansowej, stosowaæ
bêd¹ na szerok¹ skalê dodatki frachtowe.
Dotyczy to nie tylko BAF, ale równie¿ CAF, jak
te¿ w g³ównej mierze THC w formule L/D. Np.
Evergreen w relacji eksportowej Belgia-Daleki
Wschód stosuje THC/L w wysokoœci 155
EUR/20”/40” kontener i w takiej samej wyso-
koœci w terminalu wy³adunkowym THC/D.
Dodatek ten zró¿nicowany jest jednak
znacznie w zale¿noœci o portu za- i wy³adunku
(np. eksport: Indonezja - Europa: THC/D – 275
$/TEU a THC/L – 95 $/TEU i 145$/FEU).
Dodatek BAF w relacji Europa-Singapur (im-
port) wynosi dzisiaj 215 $/TEU i 430 $/FEU,
a ponadto stosuje siê CAF na poziomie 8,81 %
bazowej, STF (Suez Transit Fee) - 47 $/TEU
i 94 $/FEU oraz THC. W relacjach z portami
krajów arabskich powszechnie wprowadza siê
PS ( ) z regu³y nie mniejszy
dzisiaj ni¿ 25 $/TEU. W kwietniu 2011 r.
Hapag-Lloyd wprowadzi³ op³atê za opieczêto-
wanie kontenera ( ) w wysokoœci
4,6 $/TEU na wszystkie eksportowane z Korei
pojemniki oraz 6,8 $/TEU z portu w Ningbo.
Maersk Line z kolei od 2011 r. stosuje spec-
jalny dodatek w wysokoœci 16 $/TEU za
wy³adunek kontenera ze sprzêtem elektronicz-
nym. W powszechnym u¿yciu jest równie¿
dodatek ISPS i to z regu³y nie mniejszy ni¿
15 $/TEU. Stawki frachtowe w tej sytuacji
stanowi¹ jedynie pewien element kosztów
przewozu kontenerów droga morsk¹. Jeœli nie
obowi¹zuje regu³a , to wówczas
trudno jest za³adowcy okreœliæ ca³kowite
koszty transportu.

Chc¹c zmieniæ ten ma³o przejrzysty me-
chanizm kszta³towania kosztów w transporcie
morskim, UE w 2008 r. uchyli³a przyznane
wczeœniej konferencjom liniowym blokowe
zwolnienie z obowi¹zku wspólnego ustalania
stawek frachtowych, co oznacza³o, ¿e ope-
ratorzy liniowi mogli ustalaæ ceny niezale¿nie.
Studium wykonane na zlecenie KE dotycz¹ce
stosowania THC w 44 portach Europy
wykaza³o jednak, ¿e poziom tych op³at wzrós³
po wyeliminowaniu konferencji liniowych
i nast¹pi³o znacznie uœrednienie stosowanych
dodatków. To z kolei spowodowa³o szereg
skarg kierowanych przez za³adowców (po-
przez ESC), ¿e THC nie odzwierciedlaj¹ rzeczy-
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W tej relacji w 2011 r. przewieziono 19,97 mln TEU, tj. o 4,5% wiêcej ni¿ w 2010 r. W eksporcie z Europy do Azji przewozy wynios³y 6,053 mln TEU (+ 7,48 %), podczas, gdy w imporcie z
Azji do Europy przemieszczono 13,921 mln TEU (+ 3,3 %). Z kolei w relacji transatlantyckiej z Europy do Ameryki P³n. przewieziono 3,369 mln TEU (+ 8,4), a w imporcie z Ameryki P³n. do
Europy 2,866 mln TEU (+ 3,4 %). Por. Balic Transport Journal. No. 2 (46) 2012, s. 8
Z wypowiedzi singapurskiego analityka R. Kapoor’a dla banku inwestycyjnego Platou w lutym 2012 r.
Terminal Handling Charges During and After the Liner Conference Era. Competition reports. European Commission. Brussels. October 2009
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wistych bie¿¹cych kosztów ponoszonych
przez operatorów terminali oraz, ¿e s¹ one
wykorzystywane przez armatorów g³ównie
w roli instrumentu kompensaty finansowej
strat powstaj¹cych w warunkach bessy ryn-
kowej (niskich stawek).

Dodatków frachtowych, postrzeganych
niekiedy przez armatorów jako forma rekom-
pensaty za utracone wp³ywy, jest wiele i co
charakterystyczne, nie ubywa ich, ale wrêcz
przybywa. Przed dwoma laty COSCO wpro-
wadzi³o dodatek EES (

) w wysokoœci 400 $/FEU na trasie
trans-pacyficznej z powodu braku kontene-
rów. Maersk Line publikuje listê 107 dodatków
frachtowych, jakie s¹/by³y stosowane w ¿eg-
ludze. Ka¿dy z operatorów zachowuje
jednak niezale¿noœæ w zakresie wprowadzania
dodatków frachtowych i/lub ich podwy¿sza-
nia, co nie oznacza, i¿ nie wystêpuje tutaj efekt
naœladownictwa.

Dodatki frachtowe podwy¿szaj¹c koszty
transportu ³adunków drog¹ morsk¹, przyczy-
niaj¹ siê bez w¹tpienia do wzrostu ich udzia³u
w cenach zbytu towarów w oœrodkach kon-
sumpcji. W praktyce jednak¿e, zwa¿ywszy na
wysokoœæ kwotowanych stawek frachtowych
i ich relacje wzglêdem wartoœci przedmiotu
przewozu droga morsk¹, ich wp³yw na ³¹czny

poziom kosztów transportu drog¹ morsk¹
kontenerów, a tym bardziej na poziom cen
towarów jest niewielki.

W sposób uproszczony, bazuj¹c na prze-
ciêtnych w skali globalnej danych dotycz¹-
cych:
1/ wartoœci 1 t ³adunku przemieszczanego

w kontenerze 20” (4.100 $),
2/ wskaŸnika za³adowania kontenera – 14 t i
3/ wysokoœci stawki frachtowej

per TEU równej 2.000 $, mo¿na oszaco-
waæ, i¿ œrednio w przewozach kontene-
rowych udzia³ kosztów przewozu drog¹
morsk¹ wynosi obecnie zaledwie 3-4 %
wartoœci przemieszczanego ³adunku t¹
technologi¹ transportu.

Transport morski, jak wskazuj¹ na to
szczegó³owe analizy funkcjonowania rynków
towarowych i frachtowych w d³u¿szym hory-
zoncie czasu, nie wp³ywa negatywnie na
wzrost kosztów przewozu i szerzej rozumia-
nych kosztów logistycznych zwi¹zanych z ob-
s³ug¹ dynamicznie rosn¹cych strumieni
towarowych w uk³adzie globalnych ³añcu-
chów i sieci dostaw. Co wiêcej, ze wzglêdu na
zakres swego udzia³u w przewozach oraz niski
poziom kosztów i cen za us³ugi (frachtów)
wrêcz ³agodzi skutki wzrostu udzia³u kosztów

logistycznych w cenach zbytu importowanych
towarów w gospodarce globalnej, np. koszt
przewozu 40” kontenera z ³adunkiem na
odleg³oœæ 1 mili morskiej to kszta³tuje siê
przeciêtnie obecnie na poziomie 0,10 $, co
stanowi zaledwie niewielki u³amek kosztów
jego transportu drog¹ l¹dow¹.

W rezultacie bowiem rosn¹cej presji
konkurencji w uk³adzie rynków frachtowych
i w konsekwencji coraz lepszego dostosowy-
wania poda¿y us³ug - potencja³u przewozo-
wego floty - do wielkoœci i struktury popytu na
te us³ugi w skali globalnej, nastêpuje od ponad
20 lat spadek udzia³u kosztów obs³ugi
transportowej œwiatowego importu, mierzo-
nych wartoœci¹ frachtów p³aconych przez
za³adowców operatorom ¿eglugowym (okreœ-
laj¹ one tzw. wartoœæ œwiatowego rynku frach-
towego) w stosunku do wartoœci globalnego
importu towarów. I tak na przestrzeni lat 2000
– 2011 handel œwiatowy wzrasta³ przeciêtnie
w granicach 10,5 – 11,0 % rocznie, podczas
gdy wydatki za³adowców mierzone wysokoœ-
ci¹ op³aconych frachtów, jako skutek obni¿ki
kosztów jednostkowych przewozu drog¹
morsk¹, ros³y œrednio tylko w granicach
50% tej wielkoœci. Problem ten prezentuje
w sposób syntetyczny poni¿sze zestawienie
( rys. 12 ).
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Wysokoœæ wydatków poniesionych przez
sektor handlu œwiatowego w formie frachtów
za us³ugi przewozu towarów drog¹ morsk¹
szacuje siê w 2011 r na oko³o 785 mld. $, co
stanowi ok. 4,8 % œwiatowego importu
ogó³em i 8,4 % wartoœci towarów handlu
morskiego okreœlanego na bazie importu.
W 2006 r wartoœæ œwiatowego rynku frach-
towego wynosi³a 630 mld. $, co stanowi³o ok.
5 % wartoœci handlu œwiatowego; w 1997 r.

udzia³ ten wynosi³ jeszcze 5, 24 %, a w 1980 r.
6,64% wartoœci œwiatowego importu.
W rezultacie tego maleje równie¿ udzia³ ³¹cz-
nych kosztów transportu w wartoœci towarów
importowanych w skali globalnej, który
obecnie w grupie krajów wysoko rozwiniêtych
gospodarczo na bazie cen detalicznych
towarów konsumpcyjnych ocenia siê prze-
ciêtnie na 6%. WskaŸnik ten zale¿y od rodzaju
produktu, jego ceny jednostkowej (wartoœci)

oraz kraju pochodzenia i odleg³oœci przewozu z
podzia³em na drogê l¹dow¹ i morsk¹.

Jednym z czynników poza ju¿ wskaza-
nymi, który móg³by wp³yn¹æ na wysokoœæ
frachtów w ¿egludze kontenerowej, prowa-
dz¹c do wzrostu ich udzia³u w kosztach trans-
portu ogó³em i tym samym w cenach zbytu
towarów, jest szeroko rozumiany „czynnik
portowy”. Rosn¹ce z du¿¹ dynamik¹ przewozy
kontenerowe przy zaanga¿owaniu coraz

38

Rys. 12. Udzia³ frachtów morskich w wartoœci

importowanych towarów w skali globalnej w ujêciu

d³ugookresowym (1980–89, 1990–99 i 2000–09)

prezentowany jako przeciêtne procentowe zmiany

w uk³adzie ka¿dej z trzech dekad.

�ród³o: UNCTAD Review of maritime transport 2011

37 Lista ta znajduje siê na stronie: http://www.maerskline.com/link/?page=brochure&path=/ our_services/Related%20services/VAS/ALL.dk Firma konsultingowa Seaintel podaje z kolei,
powo³uj¹c siê na nie wymienionego z nazwy operatora, i¿ okreœla on mo¿liwoœæ wprowadzenia w pewnych okolicznoœciach Az 542 dodatków. Por. http://www.seaintel.com

38 ISL. International Shipping Statistics and Market Review. 2010, nr 9, http://www.isl.org (05.03.2012) oraz Hauke L. Kite-Powell, . Marine Policy Center,
Woods Hole Oceanographic Institution, Hole, Massachusetts, 2010 .
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Te z kolei mog¹ stanowiæ podstawê do
budowy nowego modelu obs³ugi strumieni
kontenerowych w skali globalnej. Przyjmu-
j¹c bowiem za Drewy Maritime Research
z 2011 r., ¿e prze³adunki kontenerów w skali
globalnej wzrastaæ bêd¹ w ci¹gu najbli¿szych
5 lat w tempie tylko jednocyfrowym, tj. 7,5 %
rocznie, mo¿na za³o¿yæ, ¿e w 2016 r. osi¹gn¹
one wielkoœæ oko³o 840 mil. TEU, a wiêc
wzrosn¹ o prawie 300 mln TEU, tj. ponad 55 %
w stosunku do ich poziomu z 2010 r.
W takich warunkach, bez dodatkowych
znacznych inwestycji, obecny przeciêtny
poziom wykorzystania potencja³u prze-
³adunkowego terminali kontenerowych
wynosz¹cy 66.5 % mo¿e przekroczyæ 84,2 %
w 2016 r. w skali globalnej (tab. 6). W wielu
natomiast regionach œwiata wskaŸnik ten
mo¿e byæ wy¿szy o 10 i wiêcej punktów.

Z zestawienia tego wynika równie¿ doœæ
istotna dla Europy i Polski informacja, i¿
najwiêksze terminale kontenerowe P³n. Europy
nie plasuj¹ siê w grupie o najwy¿szym
wskaŸniku wykorzystania potencja³u (poni¿ej
2/3 w 2010 r.), a prognoza jego wzrostu do
2016 r. jest bardzo umiarkowana – wzrost do
2/3 obecnej ich zdolnoœci prze³adunkowej.
Oznacza to, ¿e terminale te bêd¹ w najbli¿-

szych latach podejmowaæ wszelkie dzia³ania,
by ograniczyæ tworzenie hub’ów kontene-
rowych w regionie M. Ba³tyckiego i utrzymaæ
obecny, bardzo korzystny dla siebie model
obs³ugi kontenerowej w tej czêœci Europy
(RMB).

Reorganizacja sektora ¿eglugi kontene-
rowej w skali globalnej, która z pocz¹tkiem
2012 r. wywo³ywa³a wiele emocji w Polsce,
nie przynios³a, jak dotychczas, realnie ¿ad-
nych istotnych zmian w modelu obs³ugi
kontenerowej portowych terminali. Oczeki-
wane wejœcie nowego aliansu G6 do DCT nie
nast¹pi³o, czego powodem jest niew¹tpliwie
relatywnie p³ytki nadal kontenerowy potencja³
rynkowy Polski, szczególnie postrzegany
w wymiarze globalnym w relacjach oceanicz-
nych.

Dotychczasowy operator globalny Maersk
Line, posiadaj¹cy wy³¹cznoœæ na przewozy
kontenerów z Gdañska w serwisie euro-
azjatyckim, skutecznie opieraæ bêdzie siê te¿
wszelkiej ingerencji w tê sferê rynku swych
tradycyjnych rywali. W obliczu nasilaj¹cej siê

konkurencji musi zatem podejmowaæ dzia³a-
nia zmierzaj¹ce do zwiêkszenia swych udzia-
³ów w rynku polskim. Przejawem takich
dzia³añ jest w³¹czanie siê tego globalnego
operatora logistycznego (GLO) w uk³ad
transportowy terminal/port – zaplecze, celem
wzmocnienia pozycji rynkowej swego azjatyc-
kiego serwisu kontenerowego AE10. W rezul-
tacie wyboru strategii typowej dla GLO,
uruchomi³ on w styczniu br. - w porozumieniu
z Procont i Schavemaker Cargo - pierwsze
po³¹czenie kolejowe DCT – K¹ty Wroc-
³awskie, które obs³uguje Maersk Amber
Express. Z pocz¹tkiem marca uruchomiono
nastêpne po³¹czenie kolejowe w relacji DCT –
terminal w S³awkowie. Ten nowy serwis
kolejowy, oferuj¹cy dwa odjazdy tygodniowo
pod nazw¹ Maersk Balic Express, jest
wspólnym przedsiêwziêciem Maerska i CTL
Logistics oraz Euroterminalu S³awków.
Niew¹tpliwie ten kierunek budowy przewag
rynkowych przed spodziewanym kolejnym
umiêdzynarodowieniem polskiego rynku kon-
tenerowego bêdzie kontynuowany i powstan¹
nowe bezpoœrednie po³¹czenia kolejowe w re-
lacji pó³noc – po³udnie.

Przedsiêwziêcia tego typu z udzia³em du-
¿ych globalnych operatorów logistycznych

VIII. Sektor TSL w Polsce w aspekcie wyz-
wañ globalnych
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wiêkszych jednostek, mog¹ wp³ywaæ bowiem
na poziom potrzeb inwestycyjnych terminali
kontenerowych w takim stopniu, i¿ nie bêd¹
one w stanie w krótkim czasie do wymogów
tych siê dostosowaæ. W rezultacie tego

wzrastaæ mo¿e silnie wskaŸnik wykorzystania
istniej¹cego potencja³u prze³adunkowego
terminali, który jest ju¿ obecnie wysoki,
prowadz¹c do zniwelowania efektów skali
produkcji realizowanych przez operatorów

kontenerowych, a nawet mo¿liwoœci wyst¹-
pienia w wybranych regionach zjawisk
kongestyjnych (por. tab. 6).

21

Tab. 6. Wykorzystanie zdolnoœci prze³adunkowej

terminali kontenerowych – przeciêtne dla

poszczególnych regionów œwiata w 2010 r i 2016

(prognoza)

39

40

41

Global container terminal operators forecast: 2012. Global economic downturn, demand upturn and the changing face of terminal network investment. Comments of N. Davidson Senior
Ports Advisor, Drewry Shipping Consultants, London, UK 2012
Dzia³ania takie podejmowaæ bêdzie niew¹tpliwie Hamburg, czego dowodem jest entuzjazm podmiotu zarz¹dzaj¹cego tym portem z powodu wzrostu obrotów kontenerowych w 2011 r., w
prze³adunkach których udzia³ RMB stanowi³ 27 %. (transshipment). Przewozy feederowe z Rosj¹ wzros³y nawet o 35,7 % i wynios³y 596.000 TEU. W relacjach z portami polskimi
przewieziono w 2011 r. w serwisach dowozowo-odwozowych ³¹cznie 238.000 TEU, co stanowi³o wzrost a¿ o 33,3 % w stosunku do 2010 r.. Ogó³em w porcie Hamburg w
transshipmencie prze³adowano 3,3 mil. TEU. Wynik ten jest bez w¹tpienia efektem du¿ej czêstotliwoœci odjazdów z terminali kontenerowych Hamburga, który oferuje wiêcej ni¿ 150
po³¹czeñ tygodniowo, co sprawia, ¿e port ten jest g³ównym portem feesderowym w P³n. Europie dla RMB.. Por. The Port of Hamburg regains market shares and foresees a positive annual
balance on total seaborne cargo throughput . Annual Press Conference 2012, 13 February 2012
G6 w³¹czy³ jednak Goeteborg do swego bezpoœredniego serwisu dalekowschodniego (obs³uga w terminalu APM, nale¿¹cym do APMT – b. Skandia Container Terminal), który jest drugim
bezpoœrednim po³¹czeniem tego portu z portami azjatyckimi obok serwisu Maerska. W 2011 r. port ten prze³adowa³ ³¹cznie 890 tys. TEU.
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wywieraæ bêd¹ znaczny wp³yw na sferê sek-
tora TSL w Polsce. Przejawiaæ siê to mo¿e w :
1/ stopniowym forsowaniu stosowanego

przez nich, sprawdzonego w uk³adzie
globalnych ³añcuchów i sieci dostaw,
modelu bezpoœredniej obs³ugi strumieni
ruchu kontenerowego z ich wiod¹c¹ funkcj¹
jako GLO,

2/ wprowadzeniu na szerok¹ skalê w relacjach
z operatorami terminali kontenerowych
dodatków THC w formule L/D, co przy-
czyniæ siê mo¿e do stopniowej redukcji roli

spedytora portowego i ograniczenia jego
wp³ywu na kszta³towanie wzajemnych
relacji miedzy operatorem terminalu i ope-
ratorem ¿eglugowym,

3/ koniecznoœci przebudowy obecnego, tra-
dycyjnego, znacznie podmiotowo rozpro-
szonego modelu spedycji morskiej w kie-
runku modelu bardziej skoncentrowanego.

Proces ten, który zdaje siê byæ nieuniknio-
ny w miarê postêpu globalizacji tego sektora
i polskiego rynku spedycji (TSL). Dokonywaæ

siê on bêdzie poprzez konsolidacjê bran¿y
spedycji portowo-morskiej oraz zacieœnienie
jej relacji (w tym kapita³owych) z bran¿¹
spedycji l¹dowej – g³ównie kolejowej, a tak¿e
kreowanie nowych, opartych na relacjach
partnerskich modeli biznesowych w uk³adzie
logistycznych ³añcuchów i sieci dostaw, z rol¹
spedytora jako operatora logistycznego.

Andrzej S. Grzelakowski
Katedra Systemów Transportowych i Logistycznych
Akademia Morska w Gdyni
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KongresSpedytorów’2012

Czêœci¹ programu XIII Kongresu Spedy-
torów, który odby³ siê 22 i 23 maja w Toruniu
pod takim w³aœnie has³em, by³ panel dys-
kusyjny poœwiêcony „Zmianom jakoœciowym
i iloœciowym na rynku ¿eglugi kontenerowej”.
Wyst¹pili w nim trzej eksperci z polskich
przedstawicielstw du¿ych armatorskich firm
kontenerowych: – z Maersk
Line, – z Mitsui O.S.K.
Lines, – z ZIM, a tak¿e, jako
moderator dyskusji, – z re-
dakcji dwutygodnika „Namiary na Morze
i Handel”. Jednym z za³o¿eñ panelu by³o, ¿e
jego uczestnicy wystêpowaæ bêd¹ w nim „pod
w³asn¹ firm¹”, w³aœnie jako fachowcy z dzie-
dziny ¿eglugi kontenerowej, co pozwoli³o im
wypowiadaæ siê znacznie swobodniej i sze-
rzej, ni¿ gdyby czynili to jako oficjalni reprezen-
tanci swoich firm.

W pierwszej kolejnoœci uczestnicy panelu
próbowali oceniæ jakich zmian mo¿na siê
spodziewaæ w œwiatowej kontenerowej ¿eglu-
dze liniowej w najbli¿szym czasie, zw³aszcza
bior¹c pod uwagê straty, jakie ona ponios³a
w ubieg³ym roku.

A straty te szacowane s¹ na 6,5 mld USD,
st¹d mo¿na by oczekiwaæ, ¿e jakieœ upad³oœci
lub konsolidacje w grupie najwiêkszych
armatorów kontenerowych s¹ nieuchronne.
Spodziewano siê ich ju¿ w 2009 r., kiedy to
z polskich portów uby³a jedna czwarta masy
³adunkowej i o tyle¿, mniej wiêcej, spad³y
obroty krajowej spedycji. Ale tamten kryzyso-
wy okres wielcy operatorzy kontenerowi
przetrwali zadziwiaj¹co dobrze. Rynek
¿eglugowy – jak stwierdzi³ w dyskusji
Krzysztof Pik – jest niezbilansowany: poda¿
us³ug nadal przekracza zapotrzebowanie na
nie, a tak wielkich strat, jak zesz³oroczne, nie
sposób dalej tolerowaæ. Statków jest zbyt
wiele, a ze stoczni wci¹¿ dostarczane s¹
kolejne. Na dodatek brak solidarnoœci
armatorskiej nie daje nadziei na rych³¹ po-
prawê sytuacji.

Jaros³aw Grochowski wskaza³, ¿e jest ona
wrêcz zabroniona prawem, a jej przejawy s¹

tropione przez w³adze, czego dowodem by³y
naloty na biura armatorskie, przeprowadzone
jesieni¹ ubieg³ego roku, w poszukiwaniu
dowodów na takie niedozwolone praktyki.

Jego zdaniem, nie nale¿y oczekiwaæ
spektakularnych przejêæ jednych firm przez
inne, gdy¿ tak na nie, jak i na konsolidacje,
operatorom po prostu brak kapita³u, a banki nie
kwapi¹ siê z jego oferowaniem – tym bardziej,
¿e maj¹ w³asne problemy, nie zwi¹zane z ¿e-
glug¹. W tym roku operatorzy bêd¹ obserwo-
wali rynek i próbowali czy uda siê podnieœæ
stawki frachtowe, co da³oby im mo¿e rok czy
pó³tora oddechu.

Zdaniem Piotra Karczewskiego, mo¿na siê
za to spodziewaæ kapita³owych fuzji czy
wspó³pracy armatorów, maj¹cej na celu opty-
malizacjê ruchu floty (wspólne serwisy,
wymienianie siê slotami). Zauwa¿a siê
wyraŸny spadek zainteresowania poszczegól-
nych pañstw utrzymywaniem w³asnej ban-
dery, jakkolwiek przyk³ad ratowania fran-
cuskiego CMA CCGM wskazuje, ¿e zjawisko to
nie wystêpuje wszêdzie.

W dalszej kolejnoœci dyskutowano o tym
jak ogólnoœwiatowe zmiany wp³ywaj¹, b¹dŸ
mog¹ wp³yn¹æ, na sytuacjê na Ba³tyku i jakie
szanse w rywalizacji z portami-hubami
pó³nocno-zachodniej Europy: Hamburgiem,
Bremerhaven, Rotterdamem, maj¹ porty
ba³tyckie. Próbowano te¿ oceniæ czy Region

Morza Ba³tyckiego jest w stanie generowaæ
takie wielkoœci przewozów, które uzasadnia-
³yby uruchamianie kolejnych bezpoœrednich
serwisów ¿eglugowych ³¹cz¹cych go nie tylko
z Dalekim Wschodem, ale i innymi rejonami
œwiata, np. obu kontynentami amerykañskimi.
Na globalnym tle, zdaniem Jaros³awa
Grochowskiego, ba³tycki rynek ¿eglugowy
prezentuje siê dobrze i jest pojemny, st¹d
mo¿na liczyæ na dalszy szybki wzrost ruchu
kontenerowego, a tak¿e pojawienie siê tam
nowych bezpoœrednich serwisów oceanicz-
nych. Wed³ug przeprowadzonych przez jego
firmê analiz, dotyczy to jednak tylko kierunku
dalekowschodniego. Na razie, nie op³aca siê
np. uruchamiaæ bezpoœrednich zawiniêæ zza
Atlantyku, gdy¿ dwustronna poda¿ ³adunków
„nie spina siê”. Polski rynek jest jednak per-
spektywiczny, zw³aszcza gdy weŸmie siê pod
uwagê, ¿e generalnie poda¿ kontenerów
pozostaje w stosunku do liczby ludnoœci kraju
jak 1 : 10, a zatem, w naszym przypadku,
chodzi³oby tu o prawie 4 mln kontenerów
(TEU). To znacz¹ca liczba, która mo¿e sk³oniæ
innych, poza Maerskiem, armatorów do
poszerzenia zakresu obs³ugiwanych portów
o ba³tyckie, w tym o polskie.

Krzysztof Pik wskaza³, ¿e nale¿y pamiêtaæ,
i¿ Rosja równie¿ le¿y nad Ba³tykiem, a tamtej-
sze porty, z St. Petersburgiem na czele, nie
maj¹ szans na stanie siê hubami. St¹d pojawia

„Quo vadis,

konteneryzacjo?”

Krzysztof Pik
Jaros³aw Grochowski
Piotr Karczewski

Maciej Borkowski

Zmiany jakoœciowe i iloœciowe
na rynku ¿eglugi kontenerowej

K S 2012ONGRES PEDYTORÓW

od lewej: Maciej Borkowski, Krzysztof Pik, Jaros³aw Grochowski, Piotr Karczewski



siê pilna potrzeba budowania dobrych relacji
z krajami s¹siednimi.

Trzeci punkt dyskusji brzmia³: czy potrze-
by rynku polskiego i (ewentualnie) krajów
oœciennych uzasadniaj¹ potrzebê utworzenia
w Polsce drugiego g³êbokowodnego portu,
w Gdyni, zw³aszcza w œwietle odmówienia
przez DCT obs³ugi statków aliansu ¿eglugo-
wego G6?

Jaros³aw Grochowski stwierdzi³ wprost: –

Poniewa¿ mamy sporne zaplecze z Ham-
burgiem i innymi zachodnimi portami – mówi³
Piotr Karczewski – musimy o nie walczyæ.
A jest – jego zdaniem – mo¿liwoœæ przejêcia
tak¿e czêœci zaplecza skandynawskiego. Tego
siê jednak nie da zrobiæ bez odpowiedniej
infrastruktury portowej, tymczasem zbudowa-
nie nowego terminalu to nie kwestia 6 mie-
siêcy.

Pojawi siê niebawem problem nale¿ytej
obs³ugi owych 4 mln TEU, jakie spodziewane
s¹ w Polsce w latach 2014 – 2018. Na taki
wolumen, mówi³ Krzysztof Pik, musi zapraco-
waæ wiele linii ¿eglugowych. A trzeba te¿
pamiêtaæ, ¿e ¿egluga bliskiego zasiêgu (Short-
Sea-Shipping) pozostaje tu w bezpoœrednim
konflikcie z transportem l¹dowym, który
bêdzie konkurowa³ o te ³adunki, zw³aszcza
w relacjach miêdzy portami zachodniej Europy
a polskim zapleczem.

W czwartym punkcie dyskusji paneliœci
zajêli siê zjawiskiem obserwowanym od

dawna na innych rynkach, a ostatnio i w Pol-
sce, czyli przejmowaniem przez wielkie firmy
przewozowe i logistyczne kolejnych ogniw
³añcucha logistycznego. Dowodem na jego
upowszechnianie s¹ np. poci¹gi

, oraz
rosn¹cy udzia³ w przewozach przewoŸników
nie dysponuj¹cych w³asnymi statkami
(

).

–
mówi³ Krzysztof Pik

O przejmowanie l¹dowych ogniw ³añ-
cucha logistycznego mog¹ pokusiæ siê jedynie
firmy o bardzo du¿ych obrotach i potencjale. –

– mówi³ Jaros³aw
Grochowski. –

– – mówi³ z kolei
Piotr Karczewski –

–
– uzupe³ni³ tê wypowiedŸ Krzysztof Pik

–

W dalszej czêœci dyskusji oceniano jak,
z punktu widzenia armatorów, funkcjonuje
polskie zaplecze transportowe portów mor-
skich.

Zdaniem Jaros³awa Grochowskiego z tym
zapleczem nie jest Ÿle, gdy¿ stan dróg siê
poprawia, jakkolwiek funkcjonowanie kolei
wci¹¿ pozostawia wiele do ¿yczenia. Powstaje
te¿ wiele terminali l¹dowych, jest ich nawet,
z punktu widzenia armatora, a¿ za du¿o. Nawet
jeœli jest ich obecnie w Polsce 20 czy 30, dany
armator koncentrowaæ bêdzie swoje dzia³ania
w zaledwie trzech lub czterech.

Wedle opinii Piotra Karczewskiego,
sytuacjê na polskim zapleczu ratuj¹ trakerzy,
utrzymuj¹cy „depots on wheels”, dziêki
którym wiêkszoœæ kontenerów trafiaj¹cych do
Polski w imporcie wykorzystywana jest potem

Bez dwóch zdañ, takim portem Gdynia powin-

na siê staæ.

Maersk

Amber Express Maersk Baltic Express

NVOCC – Non-Vessel-Operating-Common-

Carriers

Nie s¹dzê, ¿eby te firmy mog³y zawojowaæ

œwiat – . – Jest podzia³ na

to, co wymaga bezpoœredniego zaanga¿o-

wania linii ¿eglugowej – i tego, co wymaga

poœrednictwa spedytorskiego. Globalizacja

ogarniaj¹ca œwiat wymusza jednak na du¿ych

koncernach kontakt z jednym dostawc¹ us³ug

logistycznych. Do morskiej (mo¿e najwa¿niej-

szej) czêœci dobudowuje siê, po jednej i dru-

giej stronie, pozosta³e kawa³ki ³añcucha

logistycznego. Uruchomienie przez Maerska

wspomnianych dwóch poci¹gów nie dowodzi,

¿e wkracza on w sferê spedycji, gdy¿ zosta³o

to wymuszone przez klientów, którzy doma-

gaj¹ siê od niego dostawy towaru „do drzwi”.

Maj¹c pewne minimum masy ³adunkowej,

postanowiliœmy, ¿e bêdziemy to robiæ na

w³asny rachunek. Po pewnym okresie

wstêpnym, zobaczymy czy w ogólnym

rachunku nam siê to kalkuluje. Linie

¿eglugowe dysponuj¹ t.zw. konosamentem

kombinowanym, gdzie odcinek drogi l¹dowej,

po jednej i drugiej stronie, znajduje siê w ich

gestii. Wystawiaj¹c taki konosament mog¹

zatem braæ odpowiedzialnoœæ za ca³y ³añcuch.

Nasza pozycja na rynku, jako linii, jest zupe³nie

inna i nie zamierzamy wychodziæ na l¹d.

Szczerze mówi¹c, nie mielibyœmy nawet czym

wype³niæ takiego poci¹gu

W skali globalnej jednak, jeœli

takie dzia³ania bêd¹ siê op³aca³y armatorom,

bêd¹ siê w nie anga¿owali. Frachty morskie

raz id¹ do góry, a innym razem dó³.

Inwestowanie przez armatorów we w³asne

poci¹gi czy terminale portowe mo¿e

zapewniaæ pewn¹ stabilnoœæ dochodów.

W Stanach Zjednoczonych

udzia³ NVOCC w rynku

wzrasta i wynosi ju¿ ponad 60% i u nas te¿

bêdzie to postêpowaæ, aczkolwiek wolniej ni¿

czêœæ z nas to przewiduje. (…) Linie

¿eglugowe maj¹ w tej chwili swoje problemy,

wydaje siê wiêc, ¿e NVOCC tudzie¿ operatorzy

kolejowi, œwiadcz¹cy us³ugi komplementarne,

bêd¹ siê mogli rozwijaæ. Ale tempo tego

procesu bêdzie generowane nie przez chêci

danego podmiotu lecz poprzez stan rynku. Im

wiêcej globalnych firm produkcyjnych bêdzie

wchodziæ na polski rynek, tym bardziej

wymuszaæ to bêdzie konsolidacjê partnerów

po drugiej stronie.

Maj¹c wielu podus³ugodawców po drugiej

stronie

linia ¿eglugowa nie jest czêsto w stanie

zapewniæ serwisu, jakiego oczekuje klient.

Robi¹c to we w³asnym zakresie, jest w stanie

mieæ nad tym wiêksz¹ kontrolê. Na pewno

przemawia te¿ za tym pewna efektywnoœæ

kosztów. A „service reliability” jest tym, co

zaczyna teraz dominowaæ w œwiecie

¿eglugowym.
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w eksporcie. Wiele jest jednak jeszcze do
zrobienia, jeœli chodzi o l¹dowe terminale
kontenerowe, a zw³aszcza ich skomuniko-
wanie z portami. Powo³a³ siê przy tym na
przyk³ad z Wysp Brytyjskich, gdzie pewien
szkocki terminal, dziêki wielu takim po-
³¹czeniom poci¹gowym dziennie, z portami
w Southampton i Felixtowe, wyeliminowa³
z rynku przewozowego armatorów feedero-
wych, zapewniaj¹c obs³ugê logistyczn¹ ca³ej
Szkocji. Takich terminali, i dopasowanej do
nich infrastruktury, wci¹¿ jeszcze brakuje
w Polsce, a prowadzone w tym wzglêdzie
inwestycje s¹ zbyt rozproszone, co zagra¿a
przysz³emu bytowi terminali. Istnieje te¿
potrzeba zwrócenia siê na Wschód, powi¹-
zania polskich portów z krajami oœciennymi,
a nawet Moskw¹.

W zakresie przewozów kontenerowych –
w opinii Krzysztofa Pika – transport kolejowy w
Polsce jest opóŸniony przynajmniej o 10 lat. –

Jeœli chodzi o terminale l¹dowe, przychyla
siê on do opinii, ¿e jest ich ju¿ wystarczaj¹co
du¿o, ale powinien siê na nich odbywaæ
efektywny obrót kontenerami, zapewniaj¹cy
nie tylko ich dostawê kolejow¹, ale tak¿e
naprawê i inne manipulacje, tak jak oczekuje
tego rynek.

Kolejn¹ kwesti¹ w dyskusji by³y
(THC), czyli system roz-

liczeñ miêdzy armatorami, terminalami
portowymi i pozosta³ymi uczestnikami obrotu
portowego.

Nabra³y one ponownie aktualnoœci po tym,
gdy o wprowadzeniu t.zw. liniowego THC (od
1 czerwca) poinformowa³ najwiêkszy z arma-
torów zawijaj¹cych do polskich portów,
Maersk Line. Kiedy przed kilkunastu laty
podobny system rozliczeñ wprowadzono w
portach Wybrze¿a Zachodniego, nie wywo³a³o
to wiêkszego echa w œrodowisku spedycyjno-
portowym, byæ mo¿e z tego powodu, ¿e obroty
kontenerowe by³y tam niewielkie. Inaczej sta³o
siê, gdy 3 lata temu THC wprowadzi³ w Ba³tyc-
kim Terminalu Kontenerowym w Gdyni drugi
co do wielkoœci armator kontenerowy œwiata,
Mediterranean Shipping Company. Terminal
znajdowa³ siê wtedy w trudnej sytuacji i nie by³
w stanie oprzeæ siê dyktatowi, niemniej
protesty œrodowiska spedytorskiego dopro-

wadzi³y wówczas do obni¿enia przez MSC
narzuconych arbitralnie stawek, a tak¿e
zniechêci³y na jakiœ czas pozosta³ych arma-
torów do pójœcia w jego œlady. Obecnie
zdecydowa³ siê na to Maersk w Gdañsku,
w tamtejszym Deepwater Container Terminal.

W dyskusji panelowej Krzysztof Pik
pochwali³ dzia³ania MSC sprzed 3 lat,
wskazuj¹c, ¿e polskie zwyczaje portowe s¹
archaiczne i opieraj¹ siê na przepisach pocho-
dz¹cych jeszcze z 1951 r. W ogromnej
wiêkszoœci licz¹cych siê w œwiecie portów,
tych wiêkszych i tych mniejszych – argumen-
towa³ – koszty portowe rozliczane s¹ za poœ-
rednictwem armatorów liniowych. –

Maersk, jak siê okazuje, nosi³ siê z zamia-
rem wprowadzenia THC w rozliczeniach z pol-
skim terminalem ju¿ w 1990 roku i w³aœciwie
nie bardzo wiadomo dlaczego tak d³ugo z t¹
decyzj¹ zwleka³. –

– poinformowa³
zebranych K. Pik. Dla wielu zagranicznych
klientów armatora dotychczasowy system
rozliczania kosztów terminalowych by³ niezro-
zumia³y.

Jaros³aw Grochowski wskaza³ na fakt, ¿e
THC wprowadzi³y w³aœnie MSC i Maersk, co
œwiadczy o ich pozycji w terminalach. Gdyby
nie by³o ona tak silna – powiedzia³ –prawdo-
podobnie by siê na to nie zdecydowa³y. MSC
zrobi³o to, gdy by³o w BCT najwiêkszym
klientem, a Maersk wprowadza je w DCT, gdy
jest tam jedynym klientem. Czy jest to

korzystne dla samych terminali? Jego firma
ma z nimi w³asne umowy i THC nie zamierza,
przynajmniej na razie, wprowadzaæ. Niemniej,
informacja o tym, ¿e obecnie oko³o po³owa
obrotu portowego w Polsce rozliczana jest
w THC (tyle mniej wiêcej stanowi¹ ³¹czne
obroty Maerska i MSC) ju¿ do central innych
armatorów dotar³a. Mo¿e to wp³yn¹æ na ich
decyzje, tym bardziej, ¿e jego firma znajduje
siê w aliansie ¿eglugowym G6,który tak¿e
zamierza³ uruchomiæ bezpoœredni serwis
¿eglugowy do Polski.

Piotr Karczewski poinformowa³, ¿e zamia-
ru wprowadzenia w Polsce THC – przynaj-
mniej na razie – nie ma tak¿e ZIM. Jego zda-
niem, armatorzy powinni ¿yæ z frachtu, a spe-
dytorzy z prowizji spedycyjnej, p³aconej przez

klienta za wykonanie us³ugi. Przyzna³ jednak,
¿e zagranicznym klientom ciê¿ko jest wyt³u-
maczyæ, jakie s¹ warunki rozliczeñ, np. w por-
cie Gdynia. Generalnie, jego zdaniem, THC nie
powinno byæ Ÿród³em dodatkowych zysków
armatora, a powinno odzwierciedlaæ tylko
poniesione przez niego koszty.

S¹ jednak takie rejony, jak Morze Œród-
ziemne, gdzie system THC nie jest powszech-
nie stosowany, mówi³ w dyskusji Maciej Bor-
kowski. Gdy ten system wprowadzany jest
w okresie bardzo niskich stawek frachtowych
– a tak by³o w obu omawianych przypadkach,
MSC i Maerska – musi to rodziæ podejrzenia,
¿e armatorzy próbuj¹ siê ratowaæ czyimœ
kosztem. W wielu przypadkach na œwiecie siê
to potwierdzi³o, co zreszt¹ spowodowa³o w
1991 r. wypowiedzenie umowy o wprowa-
dzenie THC, przez European Shippers Council.
Przyk³adem kraju, w którym istnieje system
okresowych kontroli, czy THC odzwierciedlaj¹
faktyczne koszty operacji terminalowych, jest

Z tego powodu zniszczyliœmy sobie i tak ju¿

nienajlepsze drogi oraz wykorzystujemy

trakerów do granic ich wytrzyma³oœci finan-

sowej. Mamy przez to bardzo rozdrobniony

w³asnoœciowo rynek transportowy, który ju¿

od dawna powinien zmieniaæ swój charakter.

Terminal

Handling Charges

Wpro-

wadzenie THC nie jest prób¹ wypchniêcia

spedytorów poza terminal, lecz jest to

konsekwencja zmian, jakie dokona³y siê

w technologii przewozów. £adunek jest w³as-

noœci¹ odbiorcy, ale kontener, w którym jest

on przewo¿ony, jest w³asnoœci¹ linii.

Teraz zosta³a jednak

podjêta i jest nieodwo³alna
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Pod takim tytu³em obradowa³ panel por-
towy w czasie trwania XIII Kongresu Spedy-
torów w Toruniu. Wziê³o w nim udzia³ liczne
grono osób zarz¹dzaj¹cych zarówno portami,
jak i terminalami kontenerowymi. Zaproszenia
do dyskusji przyjêli:
• Jaros³aw Siergiej – prezes Zarz¹du Morskich

Portów w Szczecinie i Œwinoujœciu,
• Walery Tankiewicz – wiceprezes Zarz¹du

Morskiego Portu Gdynia,
• Wojciech £akomski – wiceprezes Zarz¹du

Morskiego Portu Gdañsk,
• Krzysztof Szymborski – prezes zarz¹du

spó³ki BCT,
• Karolina W³odarczyk – prezes zarz¹du spó³ki

GTK,
• Jean Jacques Moyson – dyrektor handlowy

spó³ki DCT,
• Dominik Landa – dyrektor ds. rozwoju spó³ki

DCT.
Po niezbyt udanym 2009 r., w którym to

nast¹pi³ spadek prze³adunków kontenerów w
portach polskich o 22,3 % (obs³u¿ono tylko
668 tys. TEU) w stosunku do roku 2008,
nastêpne lata przynios³y ju¿ dynamiczny
wzrost obrotów. Dziêki temu w 2010 r.
obs³u¿ono 1055 tys. TEU (wzrost o 57,9 % w
stosunku do 2009 r.), a w 2011 r. ju¿ 1349 tys.
TEU (wzrost o 27,9 % w stosunku do 2010 r.).
Nie znaczy to oczywiœcie, ¿e potencja³ prze³a-
dunkowy polskich terminali jest ju¿ bliski
wyczerpania, ale w niektórych przypadkach
sytuacjach taka mo¿e siê pojawiæ, i to w niez-
byt odleg³ym czasie. Prze³adunki poszcze-
gólnych terminali przedstawia tabela 1.

Australia. Istnieje tam prawny obowi¹zek
konsultowania siê przewoŸników z tamtej-
szym stowarzyszeniem za³adowców w kwes-
tiach ich ustalania.

W dalszej dyskusji, ju¿ z udzia³em s³u-
chaczy, Marek Tarczyñski, wskaza³ na zja-
wisko „dinozauryzacji” w ¿egludze, polega-
j¹ce na zamawianiu coraz to wiêkszych i wiêk-
szych jednostek – i to w sytuacji, gdy
dotychczas posiadane przez armatorów statki
nie maj¹ pe³nego zatrudnienia.
Krzysztof Pik, zgadzaj¹c siê z tym wskaza³
jednak na liczne przyczyny, które to zjawisko
powoduj¹, jak: niedostosowanie taboru do
potrzeb, jego starzenie siê, usterki techniczne,

chêæ zastêpowania tona¿u dzier¿awionego
w³asnym itp. Piotr Karczewski z kolei, ¿e z za-
mówieniami na statki jest jak z hamowaniem
wielkiego tankowca. Obecne portfele za-
mówieñ na statki powstawa³y w czasach, gdy
perspektywy ¿eglugi oceniane by³y bardzo
optymistycznie ma³o kto przewidywa³ nadej-
œcie kryzysu. Doda³ jednak, ¿e obecne, bardzo
niskie stawki frachtowe powinny ostudziæ
zapa³y armatorów. Czêsto s¹ to inwestorzy
zupe³nie nie zwi¹zani profesjonalnie z ¿eglug¹,
zamawiaj¹cy statki w celu ich wydzier¿a-
wiania. Ju¿ zreszt¹ widaæ, zw³aszcza w stocz-
niach chiñskich, zjawisko wycofywania siê
z zamówieñ. A inwestowanie w statki to

w³aœciwie próba odgadywania przysz³oœci,
gdy¿ zamawiane dziœ statki bêd¹ p³ywa³y nie
w tym czy przysz³ym roku, ale za kilka lat.

PrzewoŸnicy wol¹ dziœ inwestowaæ nie
w statki, ale w co innego, np. w kontenery
ch³odnicze, jak w przypadku jego firmy –
mówi³ Jaros³aw Grochowski.

* * *

Niejako naturalnym przed³u¿eniem
dyskusji, które odbywa³y siê podczas panelu
poœwiêconego ¿egludze, by³y zagadnienia
poruszane w kolejnym panelu, którego
tematem by³y zagadnienia portowe. (MWB)
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Najwiêcej wiêc czasu paneliœci poœwiêcili
potrzebie dalszego kontynuowania wysi³ków
inwestycyjnych w portach i w terminalach.
Tylko w ten bowiem sposób porty mog¹
odpowiedzieæ na wyzwania p³yn¹ce z rynku
¿eglugowego i handlu zagranicznego. Zak³a-
dany na najbli¿sze lata wzrost, i to doœæ
znaczny, przewozów kontenerowych musi
napotkaæ w portach na odpowiedni potencja³
prze³adunkowy. Musi on te¿ sprostaæ
wymaganiom armatorów, dysponuj¹cych
coraz wiêkszymi statkami, dla których rynek
ba³tycki, w tym polski, staje siê coraz
atrakcyjniejszy. Uczestnicy debaty wyrazili
przekonanie, ¿e przy tak szybko rosn¹cych
obrotach handlowych tego regionu z Dalekim
Wschodem, prêdzej czy póŸniej pojawi¹ siê
tutaj statki nastêpnych operatorów, bez-
poœrednio obs³uguj¹cych tê relacjê.

Inwestycje portowe, a zw³aszcza infra-
strukturalne, s¹ bardzo kosztowne, a czas ich
realizacji trwa w polskich realiach ok. 3 lat.
Uczestnicy dyskusji poruszyli i ten problem,
zastanawiaj¹c siê nad Ÿród³ami ich finanso-
wania. Z wczeœniejszego wyst¹pienia Janiny
Mentrak, radcy ministra, wynika³o, ¿e œrodki
w ramach nastêpnej unijnej perspektywy
finansowej bêd¹ dostêpne praktycznie dopiero
w 2015 r. Wskazywano tak¿e na inne
mo¿liwoœci finansowania, jak œrodki w³asne
terminali i zarz¹dów portów, a tak¿e na udzia³
w³aœcicieli terminali, szczególnie w przypadku
DCT. Przypomnijmy, ¿e nale¿y on do australij-
skiego Macquarie Global Infrastructure Fund II
(64% udzia³ów) oraz 3 innych funduszy (36%
udzia³ów).

W tym kontekœcie przedstawiciele
Deepwater Container Terminal mówili o pro-
jekcie rozbudowy istniej¹cego terminalu
zlokalizowanego w Porcie Pó³nocnym. Ko-
niecznoœæ takiej rozbudowy sta³a siê szcze-
gólnie aktualna w zwi¹zku z zapowiadanym
na pocz¹tku 2012 r. uruchomieniem regular-
nego serwisu ³¹cz¹cego porty Dalekiego
Wschodu z Europ¹ Pó³nocn¹, w tym z DCT,
przez nowe konsorcjum ¿eglugowe (alians)
G6 zawi¹zane w grudniu 2011 r. (APL,
Hyundai Merchant Marine, MOL, Hapah-
Lloyd, NYK Line i OOCL). Co prawda,
ostatecznie alians skierowa³ swoje statki do
Göteborga, jednak w przypadku pojawienia siê
podobnej oferty mo¿e siê okazaæ, ¿e
przepustowoœæ terminalu i jego placów
sk³adowych mo¿e siê okazaæ niewystar-
czaj¹ca. Planowane jest wiêc zbudowanie
nowego nabrze¿a, prostopadle do ju¿ istnie-

j¹cego (w kierunku zachodnim), przylegaj¹-
cych do niego placów sk³adowych oraz kupno
odpowiedniej liczby suwnic nabrze¿owych
oraz sprzêtu manipulacyjnego. Lokalizacja
nowej czêœci terminalu objê³aby czêœæ terenu
po dawnym Europorcie.

DCT pozyska³ te¿ œrodki z Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Œrodowisko
w ramach dzia³ania 7.4. „Rozwój transportu
intermodalnego”. Projekt dotyczy moderni-
zacji bocznicy kolejowej, dziêki czemu jej
przepustowoœæ ma siê zwiêkszyæ dwukrotnie.
Rampa kolejowa zostanie wiêc poszerzona,
zainstalowane zostan¹ nowe ko³owe suwnice
RTG. Dziêki temu, dwa pe³nowymiarowe tory
obs³ugiwane przez suwnice (zamiast dotych-
czasowych reach stackerów) pozwol¹ na
jednoczesn¹ obs³ugê dwóch sk³adów poci¹-
gów po 600 m. Koszt ca³kowity projektu zosta³
oszacowany na 149,6 mln z³, a dofinanso-
wanie wyniesie 50,6 mln z³. Œrodki w³asne dla
zrealizowania projektu ma zapewniæ w³aœciciel
terminalu. W nastêpnej fazie planowane jest
wybudowanie dwóch kolejnych torów o tej
samej d³ugoœci.

Spó³ka DCT du¿e nadzieje na rozwój wi¹¿e
te¿ z zapowiedzian¹ budow¹ centrum logis-
tycznego w bezpoœredniej bliskoœci Portu Pó³-
nocnego.

Nieco niepokoj¹cy jest natomiast spadek
obrotów w drugim gdañskim terminalu, zlo-
kalizowanym w porcie wewnêtrznym. Mo¿na
przypomnieæ, ¿e GTK swój najlepszy wynik
uzyska³ w 2007 r. obs³uguj¹c 91 127 TEU.
Podczas dyskusji wspomniano, ¿e rozwa¿ane
s¹ zmiany co do pewnej modyfikacji funkcji
spe³nianych przez terminal, a tak¿e miejsca
jego lokalizacji.

Je¿eli chodzi o port gdyñski, to zarz¹d
portu zosta³ w latach 2007-2013 beneficjen-
tem a¿ 5 projektów inwestycyjnych, na które
pozyska³ œrodki z PO IiŒ. Jednym z wa¿niej-
szych przedsiêwziêæ by³a „Przebudowa kana³u
portowego w Porcie Gdynia”. Wartoœæ pro-
jektu w momencie przyst¹pienia do realizacji
oszacowano na 95 277 tys. z³ a dofinanso-
wanie na kwotê 53 726 tys. z³. Inwestycja
zosta³a zrealizowana w latach 2008-2011,
obejmuj¹c prace czerpalne na ca³ej d³ugoœci
kana³u, czyli od wejœcia do portu (od g³ówek
falochronu), poprzez trzy kolejne obrotnice, a¿
do nabrze¿a Helskiego I (w basenie VIII) i ba-
senu III (tzw. wêglowego). W rezultacie ca³y
kana³ na d³ugoœci 5,3 km zosta³ pog³êbiony do

13,5 m, przebudowano g³owicê ostrogi Pilo-
towej, w efekcie czego poszerzono wejœcie do
portu o 14 m (do 98 m), pog³êbiono trzy
kolejne obrotnice równie¿ do 13,5 m,
zwiêkszono œrednice obrotnic 2 i 3, pog³ê-
biono i umocniono dna przy piêciu nabrze¿ach
oraz zabezpieczono konstrukcje nabrze¿y
o d³ugoœci blisko 2,5 km. Dziêki temu przy
nabrze¿u Helskim I (BCT) mog¹ cumowaæ
statki o zanurzeniu do 12,7 m. Uzyskanie takie-
go zanurzenia umo¿liwia przyjmowanie odpo-
wiednio wiêkszych statków (do 6 tys. TEU).

W trakcie dyskusji jeden z uczestników
spotkania zwróci³ uwagê na zbyt d³ugo, jego
zdaniem, trwaj¹ce dzia³ania zarz¹du gdyñ-
skiego portu dotycz¹ce poszerzenia obrotnicy
zlokalizowanej w s¹siedztwie BCT. Chodzi
o to, ¿e jej obecna szerokoœæ, wynosz¹ca
400 m, umo¿liwia manewrowanie jednostka-
mi maj¹cymi maksymalnie 280 m d³ugoœci.
Taka sytuacja powoduje, ¿e terminal nie mo¿e
wykorzystywaæ w pe³ni szansy, jak¹ da³o mu
zwiêkszenie zanurzenia jednostek do 12,7 m.

Aby przyjmowaæ wiêksze jednostki ko-
nieczne jest wiêc poszerzenie tej¿e obrotnicy
do œrednicy 480-490 m. Problem tkwi jednak
w tym, ¿e znajduje siê ona na wysokoœci
Stoczni Marynarki Wojennej, dlatego potrzeb-
ne by³oby wyburzenie ok. 200 m nabrze¿a
Goœcinnego, bêd¹cego w gestii stoczni
(znajduj¹cej siê w upad³oœci), której w³aœci-
cielem jest Agencja Rozwoju Przemys³u.
Zarz¹d portu podj¹³ ju¿ rozmowy z syndykiem
w sprawie odkupienia czêœci owego nabrze¿a
i spodziewa siê ich pozytywnego zakoñczenia.

Wydawa³o siê, ¿e pog³êbienie kana³u
i zwiêkszenie zanurzenia statków do 12,7 m na
d³ugie lata rozwi¹¿e sprawê wielkoœci statków
zawijaj¹cych do BCT. Tymczasem pojawienie
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siê na Ba³tyku jednostek typu Emma Maersk
i zapowiedzi wprowadzenia na szlaki jeszcze
wiêkszych statków spowodowa³o, ¿e koniecz-
ne bêdzie w przysz³oœci dalsze pog³êbienie
wybranych akwenów nawet do 15-16 m, co
umo¿liwi przyjmowanie kontenerowców o za-
nurzeniu 14-15 m i ³adownoœci przekracza-
j¹cej nawet 10 tys. TEU. Przedstawiciele portu
gdyñskiego jednoznacznie stwierdzali, i¿
jedynie uczynienie z niego portu g³êboko-
wodnego mo¿e zahamowaæ odp³yw kontene-
rów do innych terminali lub do innych portów
ba³tyckich.

Oczywiœcie, wspomniano tak¿e o mo¿li-
woœci zbudowanie nowego pirsu kontenero-
wego poza falochronem, ale na razie jest to
tylko rozwa¿any pomys³, wymagaj¹cy po-
zyskania du¿ych œrodków. Ponadto, od strony
wody, ju¿ na linii falochronu, zaczyna siê
obszar chroniony „Natura 2000”, co nie
u³atwia prowadzenia tam ewentualnych dzia-
³añ inwestycyjnych. Mo¿e siê wiêc okazaæ, ¿e
niezale¿nie od potrzeb i mo¿liwoœci portu,
wyjœcie na zatokê bêdzie niemo¿liwe.

Z dzia³ania 7.4. pt. „Rozwój transportu
intermodalnego”, oprócz GCT, œrodki pozyska³
tak¿e BCT na projekt „Modernizacja terminalu
BCT w Gdyni dla zwiêkszenia potencja³u w za-
kresie prze³adunków intermodalnych”. War-
toœæ projektu wyceniono na 153,3 mln z³, a do-
finansowanie ma wynieœæ 53,9 mln z³.

Dziêki temu projektowi, zarz¹d terminalu
zrealizuje najwiêkszy program inwestycyjny
od 30 lat i to bez udzia³u w³aœciciela, czyli
ICTSI, ponosz¹c wydatek blisko 100 mln z³
z w³asnych œrodków. W ramach projektu
kupione zostan¹ dwie nowe suwnice nabrze-

¿owe oraz sprzêt prze³adunkowo-manipula-
cyjny. Ponadto, zmodernizowane zostan¹
place sk³adowe i drogi oraz powstanie 400
dodatkowych stanowisk dla kontenerów
ch³odniczych. Inwestycje obejm¹ tak¿e nowe
rozwi¹zania informatyczne, obs³uguj¹ce
terminal. Ze wzglêdu na rosn¹cy udzia³ kolei
w obs³udze terminalu (37% ca³oœci obrotów
w 2011 r.), konieczne sta³o siê te¿ wybudo-
wanie trzech torów po 650 m ka¿dy oraz
bocznicy, dziêki czemu bêdzie mo¿na obs³u-
giwaæ ca³e sk³ady, bez ich rozformowywania,
co by³o koniecznoœci¹ ze wzglêdu na dotych-
czasowe, zbyt krótkie tory (3 tory po 300 m
ka¿dy). Realizacja inwestycji ma siê rozpo-
cz¹æ w 2012 r.

W Szczecinie faktem godnym odnoto-
wania by³o uroczyste otwarcie 16 kwietnia
2012 r. nowego terminalu kontenerowego na
Ostrowie Grabowskim. W nadchodz¹cym
czasie zostan¹ tam poczynione dalsze inwes-
tycje, dziêki pozyskaniu przez operatora DB
Port Szczecin dofinansowania dla projektu
„Budowa terminalu kontenerowego na Ostro-
wie Grabowskim w porcie Szczecin – etap I” ze
wspomnianego dzia³ania 7.4. Koszt plano-
wanej inwestycji oszacowano na 67,5 mln z³, a
przyznane dofinansowanie ze œrodków
unijnych to 31 mln z³. Wykonane zostan¹ m.in.
dwa place sk³adowe, droga wewnêtrzna
³¹cz¹ca ulicê Logistyczn¹ z terminalem, plac
parkingowo-manewrowy, brama wjazdowa
do terminalu, wyd³u¿one zostanie nabrze¿owe
torowisko. Operator ju¿ wczeœniej z w³asnych
œrodków kupi³ urz¹dzenia prze³adunkowe
i manipulacyjne.

Prze³adunki w porcie szczeciñskim utrzy-
muj¹ siê w ostatnich latach na zbli¿onym po-

ziomie i w³adze portu raczej nie spodziewaj¹
siê jakiegoœ znacz¹cego wzrostu obrotów w
najbli¿szym czasie.

Natomiast z inicjatywy urzêdu celnego,
wprowadzono w terminalu uproszczenia
w procedurze odpraw ³adunków w imporcie,
tzw. one stop shop, polegaj¹ce na tym, ¿e kon-
trole s³u¿b celnych, fitosanitarnych, sanitar-
nych, kontrola jakoœci odbywaj¹ siê w jednym
miejscu i czasie, codziennie o okreœlonej
porze, z udzia³em przedstawiciela importera.

Zarz¹dowi Morskiego Portu Szczecin
i Œwinoujœcie bardzo zale¿y na inwestycji,
polegaj¹cej na pog³êbieniu ca³ego toru
wodnego Œwinoujœcie-Szczecin, co umo¿li-
wi³oby bezpieczn¹ ¿eglugê wiêkszym ni¿
dotychczas statkom, zmierzaj¹cym do portu
szczeciñskiego. Szacunkowy koszt tej inwes-
tycji to oko³o 1,2 mld z³. Projekt przewiduje
pog³êbienie toru do 12,5 m i poszerzenie do
110 m z obecnych 10,5 m g³êbokoœci i 90 m
szerokoœci. Wysi³ki, maj¹ce na celu pozyska-
nie na ten cel œrodków unijnych, jak dotych-
czas nie powiod³y siê. Tym niemniej Urz¹d
Morski w Szczecinie zamierza ponownie
z³o¿yæ wniosek o uwzglêdnienie tego projektu,
tym razem w perspektywie finansowej 2014-
2020.

Wspomniano te¿ o innym Ÿródle finanso-
wania projektów, jakim jest specjalny unijny
fundusz na rozwój TEN-T. Ministerstwo Trans-
portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
przekaza³o do Komisji Europejskiej 4 projekty
(spoœród 24 zg³oszonych), które maj¹ szanse
uzyskaæ dofinansowanie z funduszu. Ich ³¹cz-
n¹ wartoœæ wynosi 31,48 mln euro, a wsparcie
unijne mo¿e wynieœæ 5,30 mln euro. Wœród
projektów s¹:
1/ „Przebudowa infrastruktury dostêpu kolejo-

wego do Portu Gdynia” zg³oszony przez
zarz¹d portu, który dotyczy kompleksowej
modernizacji stacji kolejowej Gdynia Port
(w 80% zdekapitalizowanej) i torów kolejo-
wych prowadz¹cych do portu, poniewa¿
obiekty te znajduj¹ siê w fatalnym stanie
technicznym;

2/ „Rozbudowa g³êbokowodnego terminalu
kontenerowego w Gdañsku” zg³oszony
przez DCT Gdañsk;

Podczas wczeœniejszej odbytego panelu
¿eglugowego, du¿o miejsca poœwiêcono
op³atom THC (terminal handling charges),
które od 1 czerwca w DCT wprowadzi³ armator
Maersk. Ten rodzaj op³at funkcjonuje zreszt¹
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CARGOPOLISA.PL to odpowiedŸ na
rosn¹cy zakres us³ug jaki spedytorzy œwiad-
cz¹ na rzecz klienta oraz idealny sposób na
generowanie dodatkowych przychodów.
Platforma internetowa CARGOPOLISA.PL
wraz z programem i warunkami ubezpieczenia
cargo zosta³a przygotowana i wdro¿ona jako
autorski projekt Brokera Ubezpieczeniowego
Donoria.

Wieloletnie doœwiadczenie w obs³udze
podmiotów gospodarczych z bran¿y TSL
u³atwia nam wprowadzanie na polski rynek
innowacyjnych produktów i us³ug, z zakresu
ubezpieczeñ, bêd¹cych odpowiedzi¹ na
potrzeby naszych Partnerów biznesowych.

Jednym z takich rozwi¹zañ jest platforma
internetowa CARGOPOLISA.PL umo¿liwiaj¹ca
zawieranie ubezpieczeñ transportowych
CARGO mienia w transporcie krajowym i miê-
dzynarodowym. Celem funkcjonowania prog-
ramu jest uproszczenie obs³ugi procesu
zg³aszania przewo¿onych towarów do ubez-
pieczenia przy zachowaniu atrakcyjnych
warunków ochrony i finansowania.

Platforma CARGOPOLISA.PL zapewnia:
• prosty i intuicyjny sposób zawarcia ubezpie-

czenia za poœrednictwem strony interneto-
wej www.

• szeroki zakres ubezpieczenia
• bardzo korzystne stawki ubezpieczeniowe

• dostêpnoœæ do strony internetowej 24
godziny na dobê 7 dni w tygodniu

• wsparcie wszystkich procesów ze strony
infolinii

• brak dodatkowych czynnoœci zwi¹zanych
z prowadzeniem rejestru ³adunków i wysy-
³aniem wniosków ubezpieczeniowych

• brak dodatkowych kosztów zwi¹zanych
z dostêpem i utrzymaniem strony interne-
towej

• dogodne warunki p³atnoœci za zawarte
ubezpieczenia

• mo¿liwoœæ generowania dodatkowych do-
chodów z tytu³u zawartych ubezpieczeñ

• profesjonalne wsparcie brokera Donoria
w procesie likwidacji szkód.

Aplikacja pozwala na :
• kalkulacjê sk³adki ubezpieczeniowej
• zg³oszenie ³adunku do ubezpieczenia –

bezpoœrednio po wprowadzeniu danych do
systemu

• wydrukowanie certyfikatu ubezpiecze-
niowego bezpoœrednio po zawarciu ubezpie-
czenia

• generowanie raportów zawartych ubez-
pieczeñ

• wstêpne zg³aszanie szkód
• wykonywanie czynnoœci administracyjnych

zwi¹zanych ze zmian¹ has³a czy dostêpu do
systemu

• dostêp do materia³ów w postaci druków
OWU oraz materia³ów informacyjnych
dotycz¹cych bran¿y TSL

Korzystanie z systemu jest bezp³atne,
a wrêcz mo¿e przynieœæ wymierne korzyœci
zwi¹zane ze sprzeda¿¹ ubezpieczeñ cargo.

Jednym z kluczowych argumentów dla
spedytora w oferowaniu ubezpieczenia cargo
dla swoich klientów jest fakt, i¿ nie wszystkie
zdarzenia mog¹ byæ pokrywane z polisy OC
Spedytora. Do takich m.in. nale¿y awaria
wspólna i uszkodzenia spowodowane przez
si³y natury za które spedytor nie ponosi

od lat w porcie szczeciñskim. Posuniêcie to
spotka³o siê z krytyk¹ œrodowiska spedytor-
skiego. Do tego nawi¹zywano równie¿ w trak-
cie panelu portowego, podczas dyskusji nad
Ÿród³ami i mo¿liwoœciami pozyskiwania przez
terminale ³adunków skonteneryzowanych.
Paneliœci skierowali pod adresem spedytorów
wiele ciep³ych s³ów, wskazuj¹c na znaczenie
dobrej wspó³pracy spedytorów z terminalami
i koniecznoœæ wzajemnych, dobrych kontak-
tów. Nie da siê jednak ukryæ, ¿e wprowadzanie
op³at THC jednak ogranicza tak¹ wspó³pracê.
St¹d te¿ w swoim koñcowym wyst¹pieniu
prezes Polskiej Izby Spedycji i Logistyki Marek
Tarczyñski zwróci³ uwagê na koniecznoœæ
poszukiwania przez spedytorów portowych

nowych rodzajów dzia³alnoœci, zwi¹zanej
przede wszystkim z obs³ug¹ ca³ych ³añcu-
chów logistycznych, czy te¿ ich wybranych
aspektów.

Kwestia dominacji kilku armatorów czy
konsorcjów na europejskim rynku przewozów
kontenerowych by³a zreszt¹ równie¿ przed-
miotem wypowiedzi. Podkreœlano, ¿e takie s¹
obecnie tendencje i ¿e zjawisko koncentracji
w ¿egludze jest nieuchronne. Dla terminalu
portowego z jednej strony taka sytuacja jest
dogodna, poniewa¿ nawet jeden, czy te¿
dwóch kontrahentów potrafi zapewniæ mu
sta³¹, rosn¹c¹ poda¿ ³adunków do obs³ugi.
Jest to te¿ dla terminalu wygodne od strony

organizacyjnej, gdy¿ zamiast otrzymywaæ
zlecenia i wystawiaæ faktury dla du¿ej liczby
zleceniodawców, czyli przede wszystkim dla
spedytorów, zleceniodawc¹ staje siê tylko
jeden lub te¿ kilku armatorów, którym
wystawia siê równie¿ rachunki. Z drugiej
jednak strony nale¿y zdawaæ sobie sprawê
z ryzyka wi¹¿¹cego siê z tak¹ sytuacj¹, w któ-
rej byæ albo nie byæ terminalu mo¿e byæ
zale¿ne, w skrajnej sytuacji, od decyzji tylko
jednego podmiotu.

Wypowiedzi i dyskusja panelowa spotka³y
siê z du¿ym zainteresowaniem zebranych na
sali s³uchaczy. ( Janusz Neider)
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przecie¿ odpowiedzialnoœci. Dlatego rosn¹ca
œwiadomoœæ klientów u³atwia przekonanie do
zakupu ubezpieczenia cargo nawet w naj-
szerszym zakresie.

DONORIA jest jedn¹ z wiod¹cych firm
brokerskich na polskim rynku doradztwa
ubezpieczeniowego.

Rozpoczêliœmy dzia³alnoœæ w roku 1995
roku. Od kilkunastu lat cieszymy siê rosn¹cym
zaufaniem Klientów z ró¿nych bran¿ i dziedzin
gospodarki. Jesteœmy profesjonalnie zarz¹-
dzan¹ spó³k¹ prawa handlowego opart¹ w
ca³oœci na polskim kapitale. W Donoria dbamy
o wprowadzanie i zachowywanie najwy¿szych
standardów doradztwa ubezpieczeniowego
i zarz¹dzania ryzykiem. W celu optymalizacji
naszego funkcjonowania wdro¿yliœmy System
Zarz¹dzania Jakoœci¹ ISO 9001:2000.

Zarz¹dzanie ochron¹ ubezpieczeniow¹
powierzy³o nam ju¿ ponad 500 przedsiê-
biorstw, powierzaj¹c naszej obs³udze broker-
skiej maj¹tek rzêdu kilkudziesiêciu miliardów
z³otych oraz zdrowie i ¿ycie ponad 60 000
pracowników. Donoria posiada bogate
doœwiadczenia w doradztwie ubezpiecze-
niowym grup kapita³owych i struktur holdingo-
wych. W sposób szczególny wyspecjalizo-
waliœmy siê w obs³udze firm z bran¿y transpor-
towej oraz drzewnej i od wielu lat naszymi
Klientami s¹ najwiêksze podmioty gospodar-
cze z wymienionych bran¿ obecne na rynku
polskim i miêdzynarodowym.

Donoria to firma o zasiêgu ogólnopolskim,
posiadaj¹ca sieæ przedstawicielstw na terenie

ca³ego kraju, a w nich kadrê specjalistów
w zakresie ubezpieczeñ, zarz¹dzania ryzykiem
i rzeczoznawstwa.

Dla naszych Partnerów biznesowych
jesteœmy niezale¿nym doradc¹ w zakresie
analizy ryzyka ubezpieczeniowego i ochrony
przed tym ryzykiem. Reprezentujemy interesy
naszych Klientów na podstawie udzielonego
nam pe³nomocnictwa, bior¹c tym samym
pe³n¹ odpowiedzialnoœæ za realizowane przez
nas dzia³ania doradcze. Jako broker mamy
mo¿liwoœæ dokonywania analizy ofert
wszystkich ubezpieczycieli obecnych na rynku
polskim, a tak¿e jako broker reasekuracyjny w
uzasadnionych przypadkach uzyskiwaæ oferty
z rynku miêdzynarodowego.

W ramach œwiadczonych us³ug brokerskich
Donoria zapewnia:
• identyfikacjê, kwalifikacjê i ocenê ryzyk

zagra¿aj¹cych firmie (audyt ubezpiecze-
niowy)

• opracowanie i wdro¿enie programu ubezpie-
czeniowego, dostosowanego do potrzeb
Klienta

• pomoc w wyborze i weryfikacji ofert ubez-
pieczeniowych na rynku krajowym i miêdzy-
narodowym

• poœredniczenie przy zawieraniu umów ubez-
pieczenia

• bie¿¹ca obs³uga zawartych ubezpieczeñ
(administrowanie p³atnoœciami sk³adek tj.
przesy³anie informacji o terminach rat czy
wygaœniêciach polis, wypowiadanie umów
odpowiedzialnoœci cywilnej, wprowadzanie

zapisów o cesji oraz archiwizacja i raporto-
wanie elektroniczne danych i dokumentów
ubezpieczeniowych)

• reprezentowanie Ubezpieczonego w proce-
sie likwidacji szkód

• dochodzenie roszczeñ wynikaj¹cych
z umów ubezpieczeñ na drodze s¹dowej

• szkolenie pracowników w zakresie nadzoru i
procedur zwi¹zanych z przyjêtym progra-
mem ubezpieczeniowym

• pomoc w dokonaniu wyceny ubezpieczo-
nego maj¹tku

Jakoœæ obs³ugi oceniana jest przez
pryzmat sprawnego serwisu likwidacji szkód.
St¹d te¿, Donoria k³adzie szczególny nacisk na
ten aspekt wspó³pracy z Klientami. W ramach
œwiadczonych us³ug likwidacji szkód nasi
brokerzy wykazuj¹ siê dyspozycyjnoœci¹ i od-
powiedni¹ wiedz¹ pozwalaj¹c¹ na szybkie
i skuteczne zakoñczenie procesu likwidacji.
Potwierdzeniem naszego zaanga¿owania
i doœwiadczenia jest udzia³ w likwidacji ponad
2 tysiêcy szkód w skali roku oraz kwota
kilkudziesiêciu milionów z³otych jak¹ uzyska-
liœmy od zak³adów ubezpieczeñ dla naszych
Klientów.

Zapraszamy do sprawdzenia funk-
cjonalnoœci systemu CARGOPOLISA.PL.
W tym celu prosimy o wys³anie zapytania ze
strony www.cargopolisa.pl
lub bezpoœredni kontakt z
Dominik Stachiewicz – Tel. 22 31 47 147
Sebastian Kurczewski – tel +48 56 471 10 10
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Ju¿ po raz dwunasty Kapitu³a ustanowio-
nego przez Polsk¹ Izbê Spedycji i Logistyki
konkursu „Spedytor Roku” przyzna³a nagrody
dla najlepszych spedytorów, tym razem roku
2011.

Celem Konkursu jest wy³onienie najbar-
dziej aktywnego i jednoczeœnie dzia³aj¹cego
„fair” spedytora.

Uwzglêdniaj¹c progi ograniczaj¹ce mo¿-
liwoœæ dzia³ania, stawiane firmom przez
wielkoœæ zatrudnienia, nagroda przyznawana

jest w dwóch kategoriach przedsiêbiorstw
spedycyjnych o zatrudnieniu : do 50 - ciu pra-
cowników i powy¿ej 50-ciu pracowników.

Do kapitu³y Konkursu, oceniaj¹cej wyniki
Konkursu wchodz¹ przedstawiciele Rady Izby
i Uniwersytetu Gdañskiego.

W Konkursie mog¹ uczestniczyæ cz³on-
kowie PISiL, posiadaj¹cy siedzibê w Polsce,
prowadz¹cy dzia³alnoœæ przez ca³y (ubieg³y)
rok, którzy zg³osz¹ pisemn¹ deklaracjê przys-

t¹pienia do konkursu wype³niaj¹c konkursow¹
ankietê.

Ocenie podlegaj¹: produkty stanowi¹ce
wizytówkê firmy, wykszta³cenie zatrudnionych
pracowników (w tym znajomoœæ jêzyków
obcych), inwestycje pracodawcy w szkolenia
zewnêtrzne i wewnêtrzne kadry pracowniczej,
wyniki finansowe i p³ynnoœæ finansowa,
sprzeda¿ us³ug, przynale¿noœæ do organizacji
krajowych i miêdzynarodowych, wachlarz

XII Konkurs „Spedytor Roku” rozstrzygniêty



oferowanych us³ug, jakoœæ us³ug - posiadane
certyfikaty i ubezpieczenia, iloœæ i wartoœæ
uwzglêdnionych reklamacji, dzia³alnoœæ na
rzecz spo³ecznoœci lokalnej.

Nagroda przyznawana przez Polsk¹ Izbê
Spedycji i Logistyki ( tablica-dyplom) wrê-
czona jest tradycyjnie podczas obrad
Kongresu Spedytorów.

Na nastêpnych stronach przybli¿amy Pañstwu
sylwetki tegorocznych zwyciêzców. (E.S.)

W roku 2012 tytu³y „Spedytor Roku 2011”
otrzyma³y: w kategorii MŒP firm - Enterprise
Logistics Sp. z o.o. i du¿ych firm – JAS FBG
S.A.
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Zwyciêzcy odbieraj¹ nagrody z r¹k prof. zw. dr hab. Janusza Neidera
i Przewodnicz¹cego Rady PISiL Marka Tarczyñskiego

Enterprise Logistics Sp. z o.o.

P. Wanda Gonerko

JAS FBG S.A.

Jaros³aw Domin



dzia³a

w ramach Grupy Enterprise, której podmioty

funkcjonuj¹ na rynku TSL nieprzerwanie od

1990 r. Firma zosta³a w³aœnie wybrana

Spedytorem Roku po raz drugi z rzêdu.

Rozmawiamy z prezesem zarz¹du Enterprise

Logistics - Maciejem Gonerko.

Enterprise Logistics Sp. z o.o.

Biuletyn PISiL(BP):

Maciej Gonerko (MG):

BP:

MG:

BP:

MG:

BP:

MG:

Serdecznie gratulujê, po
raz kolejny, zdobycia tytu³u Spedytora Roku,
tym razem za osi¹gniêcia i wyniki w roku
2011. Mo¿na by za¿artowaæ, ¿e raz to dla Was
za ma³o.

Dziêkujê bardzo.
Rzeczywiœcie w grupie przedsiêbiorstw
zatrudniaj¹cych do 50 pracowników otrzy-
mujemy to zaszczytne wyró¿nienie nie po raz
pierwszy. I coœ w tym chyba jest – wszak
przyznaæ trzeba, ¿e jesteœmy ci¹gle trochê
nienasyceni, zawsze „w pó³ drogi” i na etapie
nieustannych przeobra¿eñ. Mo¿e w³aœnie
dlatego wci¹¿ nie dajemy siê konkurencji, nie
zawsze sprzyjaj¹cemu otoczeniu, kryzysowi...
Mówi¹c krótko – sami sobie nie pozwalamy
spocz¹æ na laurach.

To doœæ odwa¿ne stwierdzenie. Nie
obawia siê Pan reakcji waszych klientów na
takie s³owa? Przecie¿ wiarygodny operator

spedycji i transportu powinien byæ jak opoka,
pewny i sta³y, oparty na solidnych podsta-
wach, przewidywalny. Jak to osi¹gn¹æ w kon-
tekœcie tego, co Pan mówi?

Bez problemu! Jest oczywistym, ¿e w na-
szej bran¿y niespodzianki nie s¹ zjawiskiem
mile widzianym. Klient musi mieæ w operato-
rze TSL oparcie. Powinien móc na nim
polegaæ. Tylko wtedy mo¿liwe jest utrzymanie
wzorowej, d³ugotrwa³ej relacji przynosz¹cej
korzyœci obydwu stronom. W Enterprise
zdajemy sobie z tego sprawê i – co najbardziej
istotne – realizujemy to za³o¿enie. Na ka¿dym
szczeblu organizacji, we wszystkich podejmo-
wanych dzia³aniach. Wszelkie zmiany i prze-
obra¿enia, które mam na myœli, maj¹ s³u¿yæ
udoskonalaniu i optymalizacji us³ug œwiadczo-
nych na rzecz naszych klientów.

Czemu zatem konkretnie s³u¿¹ owe
zmiany, czego dotycz¹?

G³ównie skierowane s¹ na innowacyj-
noœæ. W ostatnim czasie wprowadziliœmy
sporo ciekawych rozwi¹zañ, które nios¹
korzyœæ naszym klientom, jak równie¿ naszym
poddostawcom, a tak¿e nam samym - poprzez
podnoszenie naszej efektywnoœci dzia³ania.
I tak na przyk³ad od niedawna mamy
mo¿liwoœæ kontrolowania temperatury wew-
n¹trz naczepy ch³odniczej bezpoœrednio z po-
ziomu biurka spedytora. Jest to jedna z licz-
nych funkcjonalnoœci systemu telematyki
„Transics”, który wdro¿yliœmy w zesz³ym
roku. Ten system ci¹gle siê „dociera” do

naszych potrzeb, ale wiêkszoœæ jego kompo-
nentów ju¿ po nied³ugim czasie funkcjono-
wania na sta³e wesz³o do kanonu narzêdzi
wykorzystywanych przez naszych spedyto-
rów i pracowników dzia³u transportu.

Czy funkcjonowanie tego typu systemu
jest w jakimœ stopniu wymagaj¹ce dla kie-
rowców? Na ile komplikuje, a mo¿e u³atwia ich
pracê?

Sprawne zafunkcjonowanie systemu
telematyki, którego koñcówki znajduj¹ siê
w pojazdach, stanowi swego rodzaju
wyzwanie dla kierowców. Zw³aszcza tych
starszych wiekiem, zazwyczaj mniej obez-
nanych z technologiami teleinformatycznymi.
Jednak po przebyciu podstawowego szkolenia
z zakresu obs³ugi komputera pok³adowego
kierowca uzyskuje mo¿liwoœæ skorzystania
z praktycznych narzêdzi, które w efekcie u³at-
wiaj¹ jego pracê. Przyk³adowo nie musi siê ju¿
k³opotaæ koniecznoœci¹ znalezienia przy
drodze faksu, aby wys³aæ jakiœ niezbêdnie
potrzebny list przewozowy, czy inny
dokument. Teraz czyni to bez wychodzenia
z kabiny, korzystaj¹c ze skanera, w który
wyposa¿ony jest jego komputer pok³adowy.
Inny przyk³ad to chocia¿by wykorzystanie
funkcji przesy³ania tzw. miejsc docelowych.
W razie trudnoœci ze znalezieniem przez
kierowcê danej lokalizacji, jest ona wysy³ana
przez spedytora na komputer pok³adowy
znajduj¹cy siê w pojeŸdzie. Kierowca, klikaj¹c
jeden przycisk, jest nastêpnie bezb³êdnie
kierowany do wyznaczonej lokalizacji.
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BP:

MG:

BP:

MG:

BP:

MG:

BP:

Wspomina³ Pan o korzyœciach dla
Waszych poddostawców, czyli kontraktowych
przewoŸników.

Samochody naszych przewoŸników nie
s¹ jak na razie objête systemem „Transics”,
ale nie wykluczamy takiej mo¿liwoœci, o ile
zajd¹ ku temu stosowne przes³anki. Natomiast
nasi przewoŸnicy korzystaj¹ ju¿ od d³u¿szego
czasu z funkcjonalnoœci stworzonego spec-
jalnie dla nas systemu informatycznego klasy
ERP pn. „Cargos”. Maj¹ wgl¹d on-line w
archiwalne i bie¿¹ce rozliczenia zadañ
przewozowych, dziêki czemu uzyskuje siê
skrócenie czasu rozliczenia i tym samym
szybciej realizowane s¹ zobowi¹zania finan-
sowe na rzecz przewoŸników. Nie bez zna-
czenia jest fakt u³atwienia procedury wysta-
wienia faktury przez przewoŸnika, który w wie-
lu przypadkach równie¿ pracuje jako kierowca.
Kolejn¹ korzyœci¹ dla przewoŸnika – pod-
dostawcy us³ug- jest maksymalnie u³atwione
rozliczanie zwrotu op³at drogowych. Niez-
w³ocznie po uruchomieniu systemu „ViaToll”

wprowadziliœmy w ramach oprogramowania
„Cargos” pionierski system zautomatyzo-
wanej obs³ugi op³at drogowych przewoŸnika.
W systemie tym dane z konta „ViaToll”
przewoŸnika s¹ automatycznie pobierane,
a nastêpnie poddaje siê je analizie pod k¹tem
zgodnoœci z wyznaczonymi regu³ami wytycza-
nia trasy. Efektem finalnym jest kompletna
faktura przewoŸnika, zawieraj¹ca równie¿
koszty op³at drogowych.

Zautomatyzowany obieg dokumentów
elektronicznych, skanery w pojazdach. To na-
suwa na myœl skojarzenie ekologiczne. Czy
uda³o Wam siê zmniejszyæ iloœæ papierowej
dokumentacji i czy mo¿ecie ju¿ powiedzieæ o
sobie jako o spedytorze ekologicznym?

Na pewno bardziej ekologicznym ni¿
jeszcze niedawno i nie sprowadza siê to
jedynie do zast¹pienia faktury papierowej
elektroniczn¹ i tym podobnych , niew¹tpliwie
po¿ytecznych ,innowacji zmniejszaj¹cych
iloœæ zu¿ywanego papieru. W Enterprise

powziêliœmy kompleksowy plan redukcji
zu¿ycia paliwa i ograniczenia zbêdnych
zanieczyszczeñ. S³u¿¹ temu kursy ekologicz-
nej jazdy, które odbywaj¹ kierowcy. W po-
³¹czeniu z monitorowaniem stylu jazdy i anali-
z¹ zachowañ kierowców, uda³o siê na przes-
trzeni kilku zaledwie miesiêcy uzyskaæ mie-
rzalne efekty w postaci zmniejszonego zu¿ycia
paliwa, a co za tym idzie równie¿ zmniejszonej
emisji zanieczyszczeñ do atmosfery.

Zatem warto podejmowaæ dzia³ania
innowacyjne.

Bezwzglêdnie tak. Zachêcam do tego
równie¿ innych – to siê mo¿e op³aciæ,
zw³aszcza w d³u¿szej perspektywie. Potrzeba
tylko odrobinê odwagi i oczywiœcie solidnej
kalkulacji.

Dziêkujê za rozmowê i ¿yczê dalszych
sukcesów. (red.)
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W maju tego roku JAS-FBG S.A. ju¿ po raz
czwarty z rzêdu otrzyma³a tytu³ Spedytora
Roku, co zbieg³o siê w czasie z uhonoro-
waniem Spó³ki, drugi raz w jej 20-letniej
historii, God³em Teraz Polska. Firma zdoby³a
God³o po raz pierwszy w roku 2002 za
us³ugê agencji celnych, a w tym roku za
us³ugê spedycji drogowej.

Spedycja miêdzynarodowa

Spedycja krajowa

Spedycja kolejowa, morska i lotnicza

Transport

Agencje celne

Logistyka magazynowa

JAS-FBG S.A. jest jednym z najwiêkszych na
rynku krajowym operatorów logistycznych
i najwiêkszym z wy³¹cznie polskim kapita³em.
Firma zainwestowa³a równie¿ poza granicami
Polski: w Niemczech (JAS-FBG GmbH) i na
Wêgrzech (JAS-FBG Kft.). Spó³ka zajmuje siê
oferowaniem us³ug spedycji miêdzynaro-
dowej i krajowej w zakresie spedycji ca³o-
pojazdowej i drobnicowej. W ofercie ma te¿
spedycje kolejow¹, morsk¹ i lotnicz¹. Ca³oœci
oferty dope³nia w³asny transport, sieæ agencji
celnych oraz us³ugi logistyki magazynowej.

to sta³e linie
³¹cz¹ce Polskê z ca³¹ praktycznie Europ¹.

to 16 placówek na terenie
ca³ej Polski, umo¿liwiaj¹cych dostarczenie

towaru z ka¿dego jej punktu do ka¿dego
miejsca w kraju, w czasie nie d³u¿szym ni¿ 24
godziny.

to
potencjalne, intermodalne dope³nienie oferty
spedycji drogowej.

to oko³o 160 w³asnych (³¹cznie
z nale¿¹cymi do spó³ki stanowi¹cej w³asnoœæ
JAS-FBG S.A. - TRANSBUD-KATOWICE S.A.)
zestawów, w tym naczepy ró¿norodnych ty-
pów: plandekowe, ch³odnie jedno i multi-
temperaturowe, dwupod³owgowe. Wiek wiêk-
szoœci ci¹gników nie przekracza 2,5 roku.
Spe³niaj¹ normy emisji spalin EURO 5.
Wszystkie posiadaj¹ telematyczne systemy
kontroli transportu ³adunku, umo¿liwiaj¹ce
klientowi sprawdzenie w dowolnej chwili,
za poœrednictwem strony internetowej
www.jasfbg.com.pl, co dzieje siê z jego
przesy³k¹.
W tych ramach JAS-FBG S.A. obs³uguje
wszystkie rodzaje transportów.

to najwiêksza w kraju sieæ
70-ciu placówek, posiadaj¹cych certyfikat

AEO, oferuj¹cych wszystkie procedury niez-
bêdne do sprawnej odprawy celnej.

to oko³o 40 tys. m.
kw. powierzchni magazynowych, tak¿e
wysokiego sk³adowania, przyjmuj¹cych na co
dzieñ przesy³ki wymagaj¹ce spe³nienia
najwy¿szych standardów, zarówno dla towa-
rów spo¿ywczych, wymagaj¹cych szczegól-
nych warunków temperaturowych sk³adowa-
nia, jaki i chemicznych, wymagaj¹cych
szczególnych standardów sk³adowania.

Wszystko to w trybie sta³ego audytu Certy-
fikatów ISO oraz AEO, w tempie 30 tys. prze-
sy³ek miesiêcznie, co przek³ada siê na 1,5 mln.
ton rocznie i 10 tys. klientów korzystaj¹cych z
us³ug Spó³ki.

Tak w skrócie wygl¹da oferta Spó³ki wyspec-
jalizowanej w kompleksowych rozwi¹zaniach
dostosowanych do indywidualnych potrzeb
klienta.
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Panie Prezesie, JAS-FBG S.A. zosta³a ju¿ po
raz czwarty z rzêdu nagrodzona tytu³em
Spedytora Roku i jednoczeœnie uzyska³a ju¿
po raz drugi God³o Teraz Polska, tym razem,
co warto podkreœliæ za spedycjê drogow¹.
Jak Pan ocenia sytuacjê firm spedycyjnych
w kraju?

Jak du¿y Pañskim zdaniem jest to wp³yw?

Wiele krajów Unii Europejskiej tak¿e ma
p³atne drogi.

Jak sobie z tym radzicie?

Czy to oznacza, ¿e aby odnieœæ sukces w spe-
dycji nale¿y te¿ stworzyæ dla niej zaplecze
logistyczne w postaci magazynów, czy w³as-
nego transportu?

Mo¿e, ale nie musi?

Czy rynek TSL w Polsce jest g³êboki?

Jak¹ przewiduje Pan przysz³oœæ dla
spedycji, czy te¿ szerzej, bran¿y TSL?

Tak¿e o decyzjach politycznych?

Czego ¿yczy³by Pan sobie w zwi¹zku z JAS-
FBG S.A.?

Upadaj¹ polskie przedsiêbiorstwa trans-
portowe dobijane cenami paliw oraz ró¿nymi
op³atami. Rentownoœæ tych firm stale maleje.
To przek³ada siê na kondycjê firm spedy-
cyjnych. Jeœli przyj¹æ, ¿e bran¿a TSL jest
swoistym barometrem gospodarczym, to
raczej nie zanosi siê na pogodê dla bogaczy.
Pytanie, w jakimi stopniu czynniki makroeko-
nomiczne, czyli nadal nie rozwi¹zany kryzys,
maj¹ wp³yw na sytuacjê na polskim rynku TSL.

Trudno to oceniæ w kilku s³owach. Na przyk³ad
wprowadzenie op³at dla transportu ciê¿kiego
za przejazd drogami krajowymi wynik³o z pew-
noœci¹ z sytuacji gospodarczej w kraju. Z pew-
noœci¹ te¿ jest ona pochodn¹ ogólnej sytuacji
ekonomicznej w Europie, czy nawet na œwie-
cie. Nie wiem jednak czy wolno nam mówiæ, ¿e
wprowadzenie op³at w Polsce sta³o siê
konsekwencj¹ kryzysu w Unii Europejskiej.

Ka¿dy kraj posiada w³asn¹ specyfikê. Dosto-
sowywanie siê do standardów unijnych
przynosi Polsce oczywiœcie wiele korzyœci,
zw³aszcza pod wzglêdem jakoœci us³ug, czy
produkcji, ale bywa, ¿e nie wszyscy s¹ wstanie
nad¹¿yæ za tempem zmian.

Pomaga nam posiadanie w³asnych œrodków
transportu, a tak¿e komplementarny charakter
naszej oferty wp³ywaj¹cy na jej komplekso-
woœæ i wynikaj¹c¹ z kompleksowoœci
elastycznoœæ w podejœciu do indywidualnych
potrzeb klientów.

W znacznej mierze tak, chocia¿ to z³o¿one za-
gadnienie. Na przyk³ad równoleg³e z prowa-
dzeniem us³ug spedycji drogowej œwiadczenie
tak¿e us³ug spedycji kolejowej, morskiej lub
lotniczej, stwarza szansê na intermodalnoœæ
oferty, a wiêc jej poszerzenie. Poszerzenie
oferty mo¿e z kolei zwiêkszyæ przewagê kon-
kurencyjn¹ takiej firmy na rynku.

Wiele w tym wypadku bêdzie zale¿a³o od
prawid³owego rozeznania potrzeb rynku.

Nadal pojawiaj¹ siê na nim nowe podmioty
i znajduj¹ dla siebie miejsce. Zapewne jakoœ to
bilansuje siê ze znikaniem z rynku dotychcza-
sowych graczy.

Einstein podobno powiedzia³, ¿e gdybyœmy
znali naprawdê wszystkie parametry rzutu
kostk¹ oraz ich wartoœci, da³oby siê wyliczyæ
liczbê oczek po upadku kostki. Problem wiêc
w tym, ¿e nikt nie dysponuje pe³nymi danymi
o rynku TSL. Gdyby nawet nimi dysponowa³,
musia³by dodatkowo byæ poinformowany
o decyzjach gospodarczych, jakie zapadn¹ na
œwiecie w danym przedziale czasowym.

Decyzje polityczne implikowane s¹ zazwyczaj
ekonomi¹.

Dalszej kontynuacji wizji rozwoju Spó³ki, któr¹
wyznaczy³ nie ¿yj¹cy ju¿ jej za³o¿yciel i pierw-
szy, wieloletni Prezes, Wies³aw Hanczarek.
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Prezes Jaros³aw Domin

Urodzi³ siê: 5 maja 1966

Wykszta³cenie:Absolwent Politechniki Œl¹skiej w Gliwicach

Przebieg kariery zawodowej:

Z bran¿¹ TSL zwi¹zany od 1991

W latach 1991 do 2004 PTS PAMTRANS

W latach 2004 do 2006 Dyrektor Zarz¹dzaj¹cy TEMATRANS Poland

Od 2007 roku w JAS FBG S.A. - pe³ni³ funkcje Dyrektora Zarz¹dzaj¹cego,

Cz³onka Zarz¹du

Od grudnia 2008 Prezes Zarz¹du JAS FBG S.A.

Stan rodzinny: ¿ona Gra¿yna, syn Marek

Zainteresowania, hobby: narciarstwo, ¿eglarstwo
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14 maja 2012 r. Komisja Europejska
og³osi³a wytyczne, w których zwraca uwagê,
¿e zgodnie z prawem UE systemy op³at dro-
gowych w krajach UE nie powinny dyskry-
minowaæ zagranicznych kierowców. Celem
wytycznych jest udzielenie wskazówek pañ-
stwom cz³onkowskim, które rozwa¿aj¹ wpro-
wadzenie nowych systemów pobierania op³at
drogowych za samochody prywatne.

Komisja wyra¿a poparcie dla

jako ¿e, jest on z natury bardziej
sprawiedliwy i bardziej skuteczny ni¿ system
naklejanych winiet o wa¿noœci ograniczonej
w czasie.

W przypadku stosowania systemu winiet
obliczanych wed³ug ich terminu wa¿noœci,
konieczne jest spe³nienie warunków:
1.

Rezydentom i nierezyden-
tom nale¿y udostêpniæ co najmniej winiety
tygodniowe, miesiêczne oraz roczne. Jest

oczywiste, ¿e winiety o najkrótszym czasie
wa¿noœci bêd¹ prawdopodobnie w wiêk-
szoœci przypadków wykorzystywane przez
nierezydentów.

2.
Stosunek œredniej ceny dziennej

przedstawia œredni¹ cenê, wyra¿on¹ w
odpowiedniku ceny za dzieñ, któr¹ p³aci
kierowca niebêd¹cy rezydentem danego
kraju (posiadaj¹cy winietê o jak najkrótszym
czasie wa¿noœci, np. winietê tygodniow¹)
w porównaniu z rezydentem posiadaj¹cym
winietê o jak najd³u¿szym czasie wa¿noœci
(np. winietê roczn¹) . W przypadku istnienia
obiektywnych powodów wy¿szych op³at za
winiety o krótkim terminie wa¿noœci, np.
wy¿sze koszty administracyjne, musz¹ one
byæ uzasadnione i proporcjonalne.

3. na temat op³at dla u¿yt-
kowników dróg powinny byæ ³atwo dostêp-
ne dla nierezydentów. Nierezydenci powinni
mieæ do wyboru

, w tym w ³atwo dostêpnych stanowis-
kach poboru op³at na granicy, jak równie¿
przez telefon i przez internet.

nie tylko w obszarach
przygranicznych.

Ka¿de pañstwo cz³onkowskie UE powinno
zdecydowaæ, czy chce wprowadziæ op³aty
drogowe, dla jakich pojazdów, i w jaki sposób
bêdzie je pobieraæ. Do chwili obecnej niektóre
pañstwa cz³onkowskie zdecydowa³y siê na
stosowanie systemu poboru op³at opartego na
pokonywanej odleg³oœci, inne zaœ na system
naklejanych winiet oparty na ich wa¿noœci w
czasie. Inne w ogóle nie pobieraj¹ op³at.

Ni¿ej tabela zawieraj¹ca aktualne stawki
naliczane kierowcom w siedmiu pañstwach
cz³onkowskich UE stosuj¹cych system winiet.

systemu
poboru op³at obliczanych wed³ug pokonanej
odleg³oœci

krótkoterminowa winieta o minimalnym
czasie wa¿noœci:

dopuszczalny stosunek œredniej ceny
dziennej:

jasne informacje

ró¿ne sposoby wnoszenia

op³at

Wymogi te po-
winny byæ spe³niane

(�r. Kom.prasowy KE -/12/471/ES)
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Systemy poboru op³at drogowych sprawiedliwe
dla wszystkich kierowców

Op³aty drogowe (winiety) p³acone przez

u¿ytkowników pojazdów osobowych

pow. 3,5 t w UE - 2012

Kursy wymiany walut z dnia 27 lutego 2012 r.

Tabela nie zawiera stawek op³at

za winietê dla motocykli i lekkich przyczep



Dyrektywa UE 2002/15/WE1 ustanawia
minimalne standardy ochrony socjalnej
pracowników wykonuj¹cych czynnoœci w tra-
sie w zakresie transportu drogowego, które
maj¹ zapewniaæ, obok bezpieczeñstwa ruchu
drogowego i ochrony zdrowia kierowców,
uczciw¹ konkurencjê poprzez stosowanie
równych minimalnych warunków dla wszyst-
kich przedsiêbiorstw prowadz¹cych dzia³al-
noœæ w zakresie transportu drogowego w UE.

Zgodnie z Dyrektyw¹ do 22 marca 2009
roku kierowcy pracuj¹cy na w³asny rachunek
byli wy³¹czeni z jej zakresu , natomiast po tej
dacie odpowiednie przepisy maj¹ w pe³ni
zastosowanie do tej kategorii kierowców.

Siedem pañstw cz³onkowskich UE nie
przekaza³o Komisji informacji o transpozycji

dyrektywy i stosowania jej przepisów reguluj¹-
cych czas pracy wobec kierowców pracuj¹-
cych na w³asny rachunek.

Brak harmonizacji przepisów krajowych
i unijnych skutkuje zachwianiem równowagi
konkurencji w odniesieniu do tych pañstw
cz³onkowskich, które w pe³ni transponowa³y
dyrektywê. Dlatego te¿ 26 kwietnia 2012 r. –
Komisja Europejska wezwa³a Austriê,
Republikê Czesk¹, Finlandiê, Francjê, Polskê,
Portugaliê i Hiszpaniê do podjêcia odpowied-
nich œrodków w celu stosowania dyrektywy
w sprawie czasu pracy wobec kierowców
pracuj¹cych na w³asny rachunek. Je¿eli
wymienione pañstwa cz³onkowskie nie powia-
domi¹ Komisji w terminie dwóch miesiêcy
o œrodkach podjêtych w celu zapewnienia

zgodnoœci z prawem UE w tym zakresie,
Komisja mo¿e przekazaæ sprawê do Trybuna³u
Sprawiedliwoœci.

Kwestia stosowania lub niestosowania
przepisów w odniesieniu do kierowców
pracuj¹cych na w³asny rachunek by³a obszer-
nie dyskutowana przez Komisjê, Parlament
i Radê przy okazji up³ywu terminu wy³¹czenia z
zakresu dyrektywy tej kategorii kierowców.
Komisja odnotowa³a pewne trudnoœci prak-
tyczne, jeœli chodzi o przestrzeganie przepisów
dotycz¹cych osób pracuj¹cych na w³asny
rachunek, Parlament zaœ podkreœli³, ¿e wy³¹-
czenia nie nale¿y kontynuowaæ.
(Ÿr.kom.prasowy KE IP/12/409/ES)
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Wezwanie Komisji Europejskiej
do stosowania dyrektywy w sprawie czasu pracy
w odniesieniu do kierowców pracuj¹cych na w³asny rachunek

W odpowiedzi na pytania Miêdzynarodo-
wego Zwi¹zku Transportu Drogowego w dniu
15 czerwca br. komisarz UE ds. transportu,
przedstawi³ Parlamentowi Europejskiemu i Ra-
dzie wyk³adniê dyrektywy w sprawie obci¹¿eñ
i wymiarów pojazdów drogowych oraz warun-
ki, które musz¹ spe³niæ s¹siaduj¹ce pañstwa
cz³onkowskie pragn¹ce zezwoliæ d³u¿szym
pojazdom ciê¿arowym na przekroczenie
wspólnej granicy.

Dyrektywa 96/53 w sprawie maksymal-
nych dopuszczalnych obci¹¿eñ i wymiarów
pojazdów drogowych przewiduje trzy przy-
padki, w których mo¿na udzieliæ odstêpstwa
od maksymalnych wymiarów pojazdów
ciê¿arowych. S¹siaduj¹ce pañstwa cz³onkow-
skie, które pragn¹ zastosowaæ te odstêpstwa

w celu zezwolenia d³u¿szym pojazdom
ciê¿arowym na przekraczanie wspólnej gra-
nicy, mog¹ to uczyniæ wy³¹cznie, jeœli spe³nio-
ne s¹ konkretne warunki:
1.odstêpstwo dotyczy operacji transportu

³adunku niepodzielnego. W takim przypadku
odnoœne pañstwa cz³onkowskie mog¹ na to
zezwoliæ na podstawie specjalnych pozwo-
leñ;

2.odstêpstwo dotyczy pojazdów przekraczaj¹-
cych granicê zgodnie z koncepcj¹ modu³o-
w¹, jeœli pozwalaj¹ na to istniej¹ce wymogi
w zakresie infrastruktury.
Dyrektywa nie sprzeciwia siê takim operac-
jom transportowym, o ile nie maj¹ one
znacz¹cego wp³ywu na konkurencjê w skali
miêdzynarodowej, a transport ogranicza siê
do dwóch pañstw cz³onkowskich;

3.odstêpstwo dotyczy podró¿y w ramach ok-
resu próbnego. Podró¿ próbna musi mieæ
charakter lokalny i ograniczony w czasie.

Powy¿sze odstêpstwa nie powinny pro-
wadziæ do sytuacji, w której praktyki stosowa-
ne na zasadzie wyj¹tku stan¹ siê norm¹.

Ustalenia nie maj¹ wp³ywu na pañstwa
cz³onkowskie, które nie korzystaj¹ ze wspom-
nianych odstêpstw i nie dopuszczaj¹ do ruchu
d³u¿szych pojazdów na swoim terytorium.
Ka¿de pañstwo cz³onkowskie mo¿e zatem
zdecydowaæ, czy zezwoliæ na korzystanie
z d³u¿szych pojazdów na swoim terytorium,
bior¹c pod uwagê lokalne problemy i uwa-
runkowania.

(Ÿr. Kom.prasowy KE z 15.06.2012/ES)

Wyjaœnienia Komisji Europejskiej
odnoœnie istniej¹cych przepisów dotycz¹cych transgranicznego
wykorzystania d³u¿szych pojazdów ciê¿arowych
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Z dniem 1 lipca 2012 roku wchodzi w ¿ycie
poprawka do Umowy o Miêdzynarodowej
Kolejowej Komunikacji Towarowej (SMGS).
Teksty poprawki (zmiana nr 4) w jêzyku pol-

skim i rosyjskim zamieszczamy
oraz na stronie

internetowej Izby w zak³adce „wydawnictwa
Izby” celem uzupe³nienia przez osoby

posiadaj¹ce wydan¹ przez PISiL ksi¹¿kê
„Konwencja COTIF/CIM a Umowa SMGS
w opracowaniu Jerzego Godlewskiego. (E.S.)

w niniejszym
Biuletynie na stronach 55-59

ZMIANY I UZUPE£NIENIA DO UMOWY O MIÊDZYNARODOWEJ
KOLEJOWEJ KOMUNIKACJI TOWAROWEJ (SMGS)
WED£UG TEKSTU JEDNOLITEGO Z 1 LIPCA 2008 r.
OBOWI¥ZUJ¥CE OD 1 lipca 2012 r.

Europejska Agencja Kolejowa opracowa³a
nowe zalecenia dotycz¹ce mo¿liwoœci
ulepszenia przepisów technicznych s³u¿¹cych
wdro¿eniu systemu ERTMS, dziêki którym
podmioty zarz¹dzaj¹ce infrastruktur¹ bêd¹
mog³y sprawniej i mniejszym kosztem
zainstalowaæ ten system, a pañstwa cz³on-
kowskie UE wspólnie zdecydowa³y o wprowa-
dzeniu tego systemu.

Obecnie w Europie funkcjonuje ponad 20
kolejowych systemów sygnalizacji i kontroli
prêdkoœci, które nie s¹ ze sob¹ kompatybilne.
Tego rodzaju problemy techniczne stanowi¹
jedn¹ z g³ównych przeszkód dla rozwoju rynku
kolejowych przewozów towarowych, oraz
wstrzymuj¹ dalszy rozwój ca³ej europejskiej
sieci transportowej.

Rozwi¹zanie tych problemów ma zapew-
niæ europejski system zarz¹dzania ruchem
kolejowym (ERTMS) d¹¿¹cy do stworzenia w

Europie jednolitego obszaru kolejowego. W ra-
mach systemu ustanowiono jednolity ogólno-
europejski standard dla urz¹dzeñ sygnalizacyj-
nych, umo¿liwiaj¹cy kontrolê prêdkoœci poci¹-
gów, a w razie potrzeby jej ograniczenie.

31 maja Komisja Europejska skierowa³a
do Polski, Niemiec, Francji i Portugalii
wezwanie do przyjêcia przepisów transpo-
nuj¹cych dyrektywê w sprawie interopera-
cyjnoœci kolei do prawa krajowego. Ostatecz-
ny termin przyjêcia Dyrektywy 2011/18/UE
zmieniaj¹cej poprzednie dyrektywy w sprawie
interoperacyjnoœci, wprowadzaj¹cej mody-
fikacje w opisie systemów kolejowych i okreœ-
laj¹cej procedury ich weryfikacji up³yn¹³ 31
grudnia 2011 r.

Interoperacyjnoœæ kolei to europejski
projekt maj¹cy na celu poprawê konkuren-
cyjnoœci sektora kolejowego, tak aby móg³ on
skuteczniej konkurowaæ z innymi rodzajami
transportu. Inicjatywa ta polega na wprowa-
dzeniu ram regulacyjnych sprzyjaj¹cych
harmonizacji technicznej i normalizacji kolei
europejskich oraz przewiduje wspólne
procedury wydawania zezwoleñ w zakresie
przekazywania infrastruktury kolejowej do
eksploatacji.

Niewdro¿enie przepisów dyrektywy
oznacza, ¿e organy krajowe wyznaczone do
przeprowadzania procedur weryfikacji nie
stosuj¹ tych samych przepisów, co z kolei
utrudnia swobodny przep³yw czêœci kolejo-
wych i wyposa¿enia kolejowego na rynku UE.

(Ÿr.komunikat prasowy KE IP/12/366 i 520
/ES)

Komisja Europejska wzywa do transpozycji

przepisów UE w zakresie harmonizacji

systemów kolejowych

Trwaj¹ prace Komisji Europejskiej
nad ujednoliceniem europejskich systemów
zarz¹dzania ruchem kolejowym



W dniu 27 kwietnia 2012 r. komunikatem
identycznej treœci zatytu³owanym

armatorzy wchodz¹cy
w sk³ad grupy kapita³owej

poinformowali
kontrahentów o wprowadzeniu z dniem

zmiany sposobu rozliczania
op³aty THC na terminalu Deepwater Container
Terminal (DCT) w Gdañsku.

Równie¿ DCT w tym samym dniu rozes³a³
do wspó³pracuj¹cych z terminalem firm spe-
dycyjnych komunikat kuriozalnej treœci bo-
wiem informuj¹cy o decyzji podmiotów bêd¹-
cych de facto kontrahentami DCT - cytujemy -
„i¿ armatorzy Maersk Line/Seago Line/
Safmarine” podjêli decyzjê o wprowadzeniu
nowego sposobu rozliczania THC” na termina-
lu DCT. W tym kontekœcie wymownie brzmi
stwierdzenie jakiego u¿y³ autor artyku³u „Nie-
wykorzystane Morze Szans” , który ukaza³ siê
w dodatku do Dziennika Gazety Prawnej nr 115
- „Rozwód z Ba³tykiem” - ¿e „operatorem
nowego centrum (red. DCT) jest najwiêkszy
armator œwiata duñski Maersk. Przekszta³ci³
on DCT w swoje centrum regionalne”.

Komunikaty wywo³a³y ze strony firm zrze-
szonych w naszej organizacji dezaprobatê dla
dzia³añ armatorów grupy kapita³owej przy
przyzwoleniu kierownictwa DCT. Dzia³ania te
zosta³y odebrane jako wyraz d¹¿enia do
zmonopolizowania przez armatorów obs³ugi
portowej, przejêciu jednak jedynie czynnoœci
rozliczeniowych z okreœlonymi dla tych
podmiotów korzyœciami finansowymi i co
ciekawsze przy pozostawieniu na spedytorze
dotychczas wykonywanych przez niego
funkcji tj. zlecania terminalowi us³ug w zakre-
sie z³o¿enia/podjêcia kontenera. Cz³onkom
PISiL przekazywaliœmy na bie¿¹co zarówno
treœæ komunikatów oraz wyjaœnieñ armatorów
w postaci „THC pytania i odpowiedzi” . Wyra-
zem reakcji na podjête decyzje naruszaj¹ce
interesy naszego œrodowiska by³a korespon-
dencja kierowana przez PISiL zarówno do
armatorów jak i DCT, której treœæ przekazywa-
liœmy do wiadomoœci cz³onków organizacji.
Wœród wielu argumentów przemawiaj¹cych
przeciwko podjêtej decyzji podnieœliœmy nie
tylko problem wysokoœci arbitralnie ustalonej
przez armatorów wysokoœci THC ale równie¿
rzekomych korzyœci odnoszonych przez firmy

spedycyjne w efekcie wprowadzonej zmiany,
na które powo³uj¹ siê armatorzy w uzasad-
nieniu swojej decyzji. Przytaczane przez nich
korzyœci w postaci ujêcia w THC czynnoœci
takich jak chocia¿by mo¿liwoœæ sk³adania
kontenerów w dni wolne od pracy nie znajdzie
z pewnoœci¹ szerokiego zastosowania w prak-
tyce, a kolejny argument o w³¹czeniu op³at
sk³adowego w stawkê detention/demurrage
oznacza w naszym odczuciu kolejn¹ podwy¿-
kê kosztów.

Zmiana sposobu rozliczeñ THC dotyczy
tak¿e rozliczeñ w Szczecinie z terminem
wejœcia w ¿ycie 1 lipca 2012 r.

Swoj¹ drog¹ ciekawe jakie decyzje zapad-
n¹ w Komisji Europejskiej w efekcie prac
prowadzonych przez Competition DG nad
przepisami maj¹cymi na celu przeciwdzia³anie
zjawiskom monopolizacji w transporcie mors-
kim maj¹c równie¿ na wzglêdzie praktyki w za-
kresie THC. (DA)

„Wprowa-
dzenie liniowego THC”

Maersk Line/
Seago Line oraz Safmarine

1 czer-
wca 2012 r.
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Decyzja grupy armatorów Maersk Line/Seago Line/Safmarine
w sprawie wprowadzenia Terminal Handling Charge (THC)
na terminalu DCT w Gdañsku.

Od grudnia 2011 r. Komisja Europejska
pracuje nad nowym pakietem dotycz¹cym
portów lotniczych. 7 czerwca 2012 roku
przyjêty zosta³ wniosek dotycz¹cy rozporz¹-
dzenia w sprawie ograniczeñ dzia³alnoœci
spowodowanych poziomem ha³asu w portach
lotniczych.

Komisja Europejska zaproponowa³a
uchylenie dyrektywy 2002/30/WE i zast¹pie-
nie jej nowym rozporz¹dzeniem.

Ministrowie transportu poparli g³ówne
za³o¿enia wniosku Komisji:
• Nowe przepisy w wyraŸniejszy sposób

okreœl¹ wszystkie podmioty zaanga¿owane

w proces oceny ha³asu oraz ich odpowied-
nie uprawnienia i zobowi¹zania. Obywatele
mieszkaj¹cy w pobli¿u lotnisk zostan¹
zaanga¿owani w proces oceny ha³asu i wez-
m¹ udzia³ w oficjalnych konsultacjach po-
przedzaj¹cych podjêcie przez w³adze decyzji
o ograniczeniu dzia³alnoœci.

• W³aœciwe organy bêd¹ mog³y skupiæ siê na

Pañstwa cz³onkowskie UE popieraj¹ przegl¹d
unijnych przepisów w zakresie ha³asu
powodowanego przez porty lotnicze



Dnia 9 maja 2012 roku w Sali Okr¹g³ej
Urzêdu Marsza³kowskiego w Gdañsku odby³a
siê konferencja „Rozwi¹zania celne i podatko-
we u³atwiaj¹ce rozwój biznesu w œrodowisku
gospodarki morskiej”. To spotkanie przed-
stawicieli rz¹du i przedsiêbiorców zwi¹zanych
z gospodark¹ morsk¹ i obrotem towarowym
zorganizowa³a Izba Celna w Gdyni we
wspó³pracy z Urzêdem Marsza³kowskim
Województwa Pomorskiego oraz Zarz¹dami
Portów Morskich Gdyni i Gdañska.

Szef S³u¿by Celnej, Minister Jacek Kapica
w swoim wyst¹pieniu przedstawi³ rozwi¹zania
celne u³atwiaj¹ce rozwój biznesu w œrodo-
wisku gospodarki morskiej. S³u¿ba Celna k³a-
dzie du¿y nacisk na pe³n¹ informatyzacjê od-
praw celnych oraz inteligentne wykorzystanie
posiadanej wiedzy przy analizie ryzyka, a tak¿e
na dalsze wdra¿anie u³atwieñ i uproszczeñ ze
szczególnym uwzglêdnieniem podmiotów
posiadaj¹cych status AEO.

Wiceminister Finansów Pan Maciej
Grabowski przedstawi³ kierunki zmian poda-
tkowych maj¹cych wp³yw na prowadzenie
dzia³alnoœci gospodarczej.

Przedstawiciel Ministerstwa Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej odczyta³
referat Pani Wiceminister Anny Wypych-Na
miotko przedstawiaj¹cy rozwi¹zania u³atwia-
j¹ce rozwój biznesu w polityce morskiej.

W czêœci biznesowej konferencji Prezes
Zarz¹du Morskiego Portu Gdynia S.A. Pan
Janusz Jarosiñski zaprezentowa³ materia³
obrazuj¹cy priorytety i wyzwania inwestycyjne
w porcie Gdynia zwi¹zane z dynamicznym
wzrostem obrotu kontenerowego.

Prezes Zarz¹du Morskiego Portu Gdañsk
S.A. Pan Ryszard Strzy¿ewicz przedstawi³
reprezentowany podmiot jako bramê na Ba³tyk
i po³udnie Europy.

Oceny S³u¿by Celnej w œrodowisku
gospodarki morskiej z perspektywy bran¿y
TSL dokona³a Pani Kamilla Piotrowska-Król –
przedstawiciel PISiL w Radzie Konsultacyjnej
S³u¿by Celnej (szczegó³y w prezentacji z kon-
ferencji zamieszczonej w niniejszym nu-
merze).

W przerwie konferencji istnia³a mo¿liwoœæ
zapoznania siê z probiznesowymi rozwi¹-
zaniami stosowanymi w S³u¿bie Celnej oraz
konsultacji z ekspertami Izby Celnej w Gdyni
w zakresie: uproszczeñ, œwiadectw AEO,
e-c³a, bezpieczeñstwa produktów, ochrony
praw w³asnoœci intelektualnej oraz CITES
(ochrony gatunków fauny i flory gro¿¹cych
wyginiêciem).

W panelu eksperckim zaprezentowano
idee Single Window i One Stop Shop w obrocie
towarowym z zagranic¹ od strony rozwi¹zañ
prawnych i organizacyjnych polskiej S³u¿by

Celnej (Zastêpca Dyrektora Departamentu
Polityki Celnej w Ministerstwie Finansów – Pan
Piotr Pogorzelski) jak i poprzez praktyczne
funcjonowanie zaimplementowanych rozwi¹-
zañ opartych o ideê Single Window w porcie
Szczecin (Zastêpca Naczelnika Urzêdu Cel-
nego w Szczecinie – Pan Robert Ho³ubasz).

Przedstawiciel Ministerstwa Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Pani
Agnieszka Michalak omówi³a uproszczenia
administracyjne w obrocie portowo-morskim.

Genezê powstania idei wydawania œwia-
dectw AEO i korzyœci dla biznesu wynikaj¹-
cych z faktu posiadania statusu Upowa¿nio-
nego Podmiotu Gospodarczego zaprezen-
towa³ Pan Mariusz Paw³owski, Zastêpca
Naczelnika Urzêdu Celnego w Gdañsku.
Przedstawiony zosta³ Chiñsko-Wspólnotowy
projekt pilota¿owy Smart and Secure Trade
Lanes, w który udzia³ bierze jeden z polskich
terminali kontenerowych. Program polega na
wzajemnym wskazywaniu towarów wra¿-
liwych oraz na monitorowaniu i badaniu takich
przesy³ek przez S³u¿bê Celn¹ portu za³adunku.

Na zakoñczenie, Naczelnik Urzêdu
Celnego w S³upsku Pan Jacek Szafrañski zap-
rezentowa³ materia³ z wdro¿enia w podleg³ej
mu placówce rz¹dowego projektu „Klient
w centrum uwagi administracji”. (K.P.)

najg³oœniejszych samolotach z floty (tzw.
„samolotach marginalnie zgodnych”) i wy-
cofaæ je z eksploatacji jako pierwsze, za-
miast wprowadzaæ ogólne zakazy lotów
nocnych, uderzaj¹ce równie¿ w tych prze-
woŸników, którzy inwestuj¹ w cichsze sa-
moloty. Ministrowie transportu uzgodnili
bardziej rygorystyczn¹ definicjê „samolotów
marginalnie zgodnych” oraz ustalili, ¿e
bardziej rygorystyczne przepisy bêd¹ wdra-
¿ane stopniowo.

• Komisja bêdzie mia³a prawo do przegl¹du
jakoœci procesu podejmowania decyzji, aby
zapewniæ odpowiednie przeprowadzenie
wszystkich etapów procedury, zgodnie
z miêdzynarodowymi zobowi¹zaniami.

• Komisja zostanie upowa¿niona do aktuali-
zacji dopuszczalnych poziomów ha³asu
w zwi¹zku z miêdzynarodowymi zmianami
w ramach Organizacji Miêdzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego

Wniosek zostanie poddany pod g³osowa-
nie w Parlamencie Europejskim w pierwszym
czytaniu.

Proponowane rozporz¹dzenie w sprawie
ograniczeñ dzia³alnoœci spowodowanych
poziomem ha³asu jest jednym z trzech wnios-
ków ustawodawczych w ramach pakietu
dotycz¹cego lotnisk. Pozosta³e dwa dotycz¹
obs³ugi nadziemnej w portach lotniczych
i przydzia³ów czasu na start i l¹dowanie.
(Ÿr. Komunikat prasowy KE IP/12/582 /ES)
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Rozwi¹zania celne i podatkowe u³atwiaj¹ce
rozwój biznesu w œrodowisku gospodarki morskiej,
konferencja 9.05.2012, Gdañsk
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Przewozy kombinowane w Polsce s¹
realizowane jedynie przy wspó³pracy trans-
portu kolejowego, drogowego i morskiego.
W przewozach kombinowanych nie uczest-
niczy natomiast transport wodny œródl¹dowy,
który w krajach Europy Zachodniej stanowi

czêsto wa¿ne ogniwo kombinowanego ³añcu-
cha transportowego.

Podobnie jak w krajach Europy Zachod-
niej, najbardziej rozwiniêt¹ form¹ transportu
intermodalnego s¹ w Polsce przewozy kolejo-
wo-samochodowe. Przewozy te umo¿liwiaj¹

bowiem wykorzystanie zalet transportu kole-
jowego i drogowego, w tym zw³aszcza takich
zalet, jak relatywnie niski poziomu degradacji
œrodowiska przez transport kolejowy oraz
wysoka elastycznoœæ i dostêpnoœæ transportu
drogowego.

1. Miejsce transportu kombinowanego
w systemie transportowym

Przewozy kombinowane w Polsce sta-
nowi¹ tylko marginaln¹ czêœæ ogólnych
przewozów ³adunków realizowanych wszyst-
kimi ga³êziami transportu.

Potrzeba rozwoju transportu kombino-
wanego w Polsce wynika przede wszystkim
z koniecznoœci dostosowania systemu trans-
portowego w Polsce do standardów krajów
Unii Europejskiej, w których rozwój tej tech-
nologii przewozu stanowi jeden z wa¿nych
priorytetów polityki transportowej. Inne
czynniki, które przemawiaj¹ za rozwojem
transportu kombinowanego w Polsce wyni-
kaj¹ ze specyfiki po³o¿enia geograficznego
kraju oraz z istniej¹cego poziomu rozwoju
czynników produkcji transportowej i jakoœci
oferty przewozowej.

Tak wiêc rozwojowi przewozów kombino-
wanych w Polsce sprzyjaj¹ tak¿e nastêpuj¹ce
czynniki:
• tranzytowe po³o¿enie kraju na skrzy¿owaniu

g³ównych europejskich korytarzy transpor-
towych,

• dobrze rozwiniêta sieæ linii kolejowych miê-

dzynarodowego znaczenia;
• istniej¹ce rezerwy przepustowoœci kolejo-

wych przejœæ granicznych, podczas gdy
przepustowoœæ drogowych przejœæ granicz-
nych jest mocno ograniczona;

• niska jakoœæ us³ug transportu drogowego
wynikaj¹ca z rosn¹cej kongestii i niskiego
poziomu bezpieczeñstwa przewozów,

• wzrost zapotrzebowania na us³ugi trans-
portowe, a tym samym koniecznoœæ zwiêk-
szenia wydajnoœci systemu transportowe-
go;

• koniecznoœæ zmniejszenia negatywnego
oddzia³ywania transportu na œrodowisko
naturalne.

Transport kombinowany w Polsce nie
odgrywa znacz¹cej roli w systemie transpor-
towym. Stan ten jest przede wszystkim
konsekwencj¹ niewielkiego zainteresowania
u¿ytkowników transportu tym rodzajem
przewozów, a fakt ten z kolei jest przede
wszystkim skutkiem braku w polityce trans-

portowej pañstwa systemowych elementów
wspieraj¹cych ten rodzaj transportu.

Udzia³ ten nawet
w ostatnich latach obni¿y³ siê, mimo ¿e
wolumen przewozów kombinowanych zwiêk-
szy³ siê z 23,1 mln ton w 2006 r. do 25,7 mln
ton w 2010 r.

W 2006 r., jak wynika z rys. 1, przewozy
kombinowane stanowi³y 1,56 %, a w 2010 r.
1,40% ³¹cznych przewozów ³adunków. Za-
obserwowany spadek udzia³u transportu
kombinowanego w systemie transportowym
w Polsce wynika wiêc z szybszego tempa
wzrostu ogólnych przewozów ³adunków, ni¿
tempa wzrostu przewozów kombinowanych.
Z analizy wynika, ¿e podczas gdy w latach
2006-2010 przewozy ³adunków ogó³em
przeciêtnie zwiêksza³y siê o 5,6% rocznie, to
kombinowane w tym okresie przeciêtnie
zwiêksza³y siê o 2,6%.

1

2
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Problemy rozwoju transportu kombinowanego
w Polsce

Rys. 1. Udzia³ transportu kombinowanego

w systemie transportowym w Polsce (%)

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie:

Transport wyniki dzia³alnoœci.

1
2

Us³ugi logistyczne. Teoria i praktyka. Praca zbiorowa pod red. W. Rydzkowskiego. Wydawnictwo Instytutu Logistyki i Magazynowania, Poznañ 2011, s. 232; 247-248.
Obliczenia w³asne na podstawie: Transport wyniki dzia³alnoœci.



W Polsce w przewozach kolejowo-drogo-
wych uczestniczy piêæ kolejowych firm
przewozowych: PKP Cargo, PKP LHS, Lotos
Kolej, CTL Expres i DB Schenker Rail Polska .
Jak wynika z rys. 2, w 2006 r. transportem
kolejowym przewieziono w ramach systemu
kombinowanych przewozów kolejowo-samo-
chodowych oko³o 3,5 mln ton, a w 2008 r. pra-

wie 5 mln ton ³adunków. W zwi¹zku z deko-
niunktur¹ gospodarcz¹ przewozy te w 2009 r.
w porównaniu do poprzedniego roku zmniej-
szy³y siê o 30 %, jednak ju¿ w 2010 r. zaobser-
wowano wzrost zainteresowania t¹ form¹
przewozów, które wzros³y do poziomu 4,5 mln
ton.

W strukturze kombinowanych przewozów
kolejowo-samochodowych w Polsce dominu-
j¹ przede wszystkim, tak jak w krajach Europy
Zachodniej, przewozy kontenerowe, które
stanowi¹ w granicach 97%, a wraz z wymien-
nymi nadwoziami prawie 100% ogó³u przewo-
zów kombinowanych realizowanych przez
transport kolejowy (rys. 3).

3
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Przewozy w systemie Ro-La oraz naczep
siod³owych nale¿¹ natomiast w Polsce do
incydentalnych. Jak wynika z rys. 3., przewo-
zy Ro – La wraz z przewozami naczep
siod³owych stanowi³y w 2010 r. zaledwie
0,02% przewozów realizowanych przez

transport kolejowy w ramach intermodalnych
przewozów kolejowo-samochodowych.

W 2009 r. systemie Ro-La przewieziono
tylko 2 zestawy drogowe, a w 2010 r. 7 zesta-
wów drogowych (rys. 4), co stanowi³o od-
powiednio 16 i 112 ton. Z kolei, jak wynika

z rys. 5, przewozy naczep siod³owych w ra-
mach transportu kombinowanego kolejowo-
samochodowego w 2009 r. odnotowane
zosta³y na poziomie 36 ton (1 naczepa
siod³owa), a w 2010 przewozy te wynios³y
747 ton (28 naczep siod³owych).

3 Kolej w Polsce. Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej. Warszawa 2011, s. 18.

Rys. 2. Przewozy kombinowane zrealizowane przez

transport kolejowy w ramach w ramach transportu

kombinowanego w latach 2006-2010 ( w tys. ton)

�ród³o: Opracowanie w³asne

na podstawie: Transport wyniki dzia³alnoœci.

Rys.3. Struktura przewozów kombinowanych

kolejowo-samochodowych

(przewozy kolejowo-samochodowe =100%)

�ród³o: Opracowanie w³asne

na podstawie: wyniki dzia³alnoœci

Rys. 4. Kombinowane przewozy

kolejowo-samochodowe w systemie Ro-La

w Polsce (liczba zestawów drogowych w szt.)

�ród³o: Opracowanie w³asne

na podstawie: Transport wyniki dzia³alnoœci



Mimo niekorzystnej struktury ga³êziowej
przewozów kontenerowych w Polsce,
wyrazem pozytywnych zmian jest wy¿sza
dynamika rozwoju przewozów intermodalnych
w transporcie kolejowym ani¿eli w transporcie
drogowym. Podczas gdy przewozy
kontenerowe w transporcie drogowym w
latach 2007-2010 œredniorocznie zwiêksza³y
siê o 4,6%, to w transporcie kolejowym
przewozy te zwiêksza³y siê szybciej, tj. o 6,8%
rocznie (tabela 1). Podobnie tempo wzrostu
pracy przewozowej w kontenerowych
przewozach transportem kolejowym w
badanym okresie by³o wy¿sze i wynosi³o 8,3%
rocznie (tabela 2).
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Z analizy struktury ga³êziowej przewozów
kontenerowych w ramach transportu kolejo-
wo-drogowego wynika, ¿e w znacznie wiêk-
szym zakresie w tych przewozach uczestniczy
transport drogowy. Udzia³ tej ga³êzi transportu
w wolumenie przewozów kontenerowych
w latach 2006-2007 wynosi³ ponad 80% (rys.
6), a w pracy przewozowej ponad 60%.

W œwietle potrzeby kszta³towania zrówno-
wa¿onego transportu, struktura ta mo¿e bu-
dziæ w¹tpliwoœci. O ile struktura ga³êziowa
przewozów kontenerowych w odniesieniu do
wolumenu przewozów mo¿e mieæ uzasad-
nienie, to pewn¹ nieprawid³owoœci¹ mo¿e byæ
znaczna przewaga transportu drogowego w
realizowanej pracy przewozowej. Mniejszy

wolumen kontenerowych przewozów kolejo-
wych, i¿ drogowych jest zjawiskiem natural-
nym, ze wzglêdu na mniejsz¹ dostêpnoœæ
transportu kolejowego (koniecznoœæ wystêpo-
wania dowozowo - odwozowych przewozów
drogowych).

4

Rys.5. Kombinowane przewozy

kolejowo-samochodowe naczep siod³owych

w Polsce (liczba naczep w szt.)

�ród³o: Opracowanie w³asne

na podstawie: Transport wyniki dzia³alnoœci

Rys. 6. Struktura ga³êziowa wolumenu

przewozów kontenerowych w Polsce

�ród³o: Opracowanie w³asne

na podstawie: Transport wyniki dzia³alnoœci

4 Transport wyniki dzia³alnoœci. GUS, Warszawa (stat.gov.pl)

Tabela 1: Dynamika przewozów (tony) w transporcie kolejowym i drogowym w przewozach kontenerowych (%)

�ród³o: Transport wyniki dzia³alnoœci

�ród³o: Transport wyniki dzia³alnoœci

Tabela 2: Dynamika pracy przewozowej (tkm) w transporcie kolejowym i drogowym w przewozach kontenerowych (%)



W Polsce przewozy kontenerowe wykazu-
j¹ tendencjê do szybszego wzrostu w rela-
cjach krajowych ni¿ miêdzynarodowych. Jak
wynika z rys. 7, w 2006 r. przewozy kon-
tenerowe w Polsce w relacjach miêdzy-
narodowych stanowi³y 26,6%, a przewozy
krajowe – 73,4% ogólnych przewozów
kontenerowych. W 2010 r. udzia³ przewozów
krajowych by³ jeszcze wy¿szy i wynosi³
78,6%.

Zgodnie z dokumentem „Strategia rozwoju
transportu do 2020 r. (z perspektyw¹ do 2030
roku) jednym ze strategicznych celów polityki
transportowej Polski jest zwiêkszenie roli
transportu intermodalnego w systemie trans-
portowym. Zak³ada siê, ¿e w perspektywie do
2020 r. udzia³ przewozów intermodalnych
w kolejowych przewozach ³adunków ogó³em
powinien osi¹gn¹æ œredni poziom dla krajów
Unii Europejskiej z 2000 roku, a wiêc poziom
10-15% w ujêciu tona¿owym. Spe³nienie tych
za³o¿eñ jest jednak uwarunkowane poko-
naniem szeregu barier rozwoju tej technologii
przewozów w Polsce.

Bariery rozwoju transportu kombinowa-
nego w Polsce wynikaj¹ z istniej¹cych
ograniczeñ:
• technicznych,
• organizacyjno-prawnych,
• ekonomicznych.

Techniczne bariery rozwoju przewozów
kombinowanych zwi¹zane s¹ przede wszyst-
kim z:
- brakiem centrów logistycznych i terminali

kontenerowych,
- nisk¹ jakoœci¹ infrastruktury kolejowej,
- brakiem specjalistycznego taboru przysto-

sowanego do nowych technologii przewo-
zowych.

Podstawow¹ barierê rozwoju przewozów
kontenerowych w Polsce stanowi¹ ogranicze-
nia w infrastrukturze prze³adunkowej, wynika-
j¹ce z

. Polsce miêdzyna-
rodowym standardom odpowiadaj¹ jedynie
cztery centra logistyczne:
- Wielkopolskie Centrum Logistyczne

Konin–Stare Miasto S.A.,
- Œl¹skie Centrum Logistyki S.A. w Gliwicach,
- Euroterminal S³awków Sp. z o.o.,
- Centrum Logistyczno Inwestycyjne Poznañ

(CLIP Logistics Sp. z o.o.).
Brak systemowego spojrzenia na proces

tworzenia centrów logistycznych sprawia, ¿e
powstaj¹ce w Polsce centra obs³ugi ³adunków
s¹ budowane wy³¹cznie inicjatyw lokalnych,
bez wsparcia ze strony w³adz pañstwowych.
Ponadto rola tych centrów jest znaczenie
wê¿sza od typowych centrów logistycznych,
gdy¿ ogranicza siê raczej do funkcji centrów
dystrybucyjnych.

Ponadto brak programowej koncepcji
rozwoju centrów logistycznych powoduje, ¿e
centra, jak ju¿ wspomniano, czêsto wy³¹cznie

o charakterze dystrybucyjnym, przede wszys-
tkim budowane s¹ w regionach, w których
rozwijana i modernizowana jest infrastruktura
drogowa. W efekcie

, bez dostêpu
do infrastruktury kolejowej.

Ograniczona liczba centrów logistycz-
nych, przy jednoczesnym braku powi¹zañ
infrastrukturalnych pomiêdzy funkcjonuj¹cymi
centrami logistycznymi i dystrybucyjnymi
sprawiaj¹, zakres wspó³pracy pomiêdzy tymi
centrami jest znacznie ograniczony, a tym
samym centra te nie tworz¹ odpowiedniej
intermodalnej sieci logistycznej.

W 2010 r. funkcjo-
nowa³o w Polsce 19 terminali inter-
modalnych , i przewiduje siê, ¿e w 2020 r.
liczba ta wzroœnie do 25, a w 2030 r. – do 30
terminali .

Wszystkie terminale s¹ przystosowane do
obs³ugi kontenerów, lecz nie wszystkie s¹
wyposa¿one w urz¹dzenia do prze³adunków
wymiennych nadwozi i naczep siod³owych,
a wiêc jednostek ³adunkowych wchodz¹cych
równie¿ w zakres transportu kombinowa-
nego.

W porównaniu z liczb¹ istniej¹cych
centrów logistycznych liczba terminali konte-
nerowych w Polsce jest znaczna , jednak ich
zdolnoœæ przepustowa jest w niektórych
przypadkach ograniczona przez d³ugoœæ

5

6

7

8

9

2. Bariery rozwoju transportu kombinowa-
nego w Polsce

niewystarczaj¹cej liczby centrów
logistycznych i zwi¹zanych z nimi braku
terminali kontenerowych

powstaj¹ce aktualnie
centra dystrybucyjne w Polsce maj¹ czêsto
charakter monotransportowy

Realizacji przewozów kombinowanych
nie sprzyja istniej¹ca w Polsce liczba
terminali kontenerowych i ich niewystarcza-
j¹ca przepustowoœæ.
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5 Strategia rozwoju transportu do 2020 r. (z perspektyw¹ do 2030 roku). Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 14 kwietnia 2011 r.
6 We wrzeœniu 2011 r. zosta³y oddane w Polsce do u¿ytku kolejne dwa nowe terminale kontenerowe: w Kutnie wybudowany przez PCC Intermodal oraz w G¹dkach ko³o Poznania

wybudowany przez Hamburger Hafen und Logistyk oraz operatora kolejowego Polzug Intermodal.
7 Strategia rozwoju transportu…
8 Technologie transportowe XXI wieku. Praca zbiorowa pod red. L. Mindura. Wydawnictwo Instytutu Technologii Eksploatacji – Pañstwowy Instytut Badawczy. Radom – Warszawa 2008,

s. 330.
9 M. Foltyñski: Centra logistyczno-dystrybucyjne a rozwój regionalny w Polsce. Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznañ, s.19.

Rys. 7. Struktura przewozów (tony) kontenerowych

wed³ug relacji

�ród³o: Opracowanie w³asne

na podstawie: Transport wyniki dzia³alnoœci

F / C / EIATA LECAT UROINFORMACJE



w Polsce
zwi¹zane s¹ brakiem w polityce transportowej
systemowych elementów i narzêdzi promuj¹-
cych rozwój tego rodzaju transportu. Dla
porównania w krajach Europy Zachodniej w
odniesieniu do transportu kombinowanego

stosowana jest pomoc pañstwa polegaj¹ca
m.in. na:
- udzielaniu w formie subwencji wk³adów

inwestycyjnych na sprzêt i wyposa¿enie
terminali prze³adunkowych ,

- stwarzaniu mo¿liwoœci uzyskania nieopro-
centowanych po¿yczek,

- partycypowaniu w sp³atach leasingowych
za zakupiony tabor do przewozów kombino-
wanych,

- stwarzaniu prawnych mo¿liwoœci zastoso-
wania przyspieszonej amortyzacji taboru
wykorzystywanego w transporcie kombi-
nowanym .

Bariery organizacyjno-prawne rozwoju
transportu kombinowanego

14

15

bocznic kolejowych. Np. terminale na Górnym
i Dolnym Œl¹sku, w rejonie Warszawy maj¹
bocznice kolejowe o d³ugoœci 300 m, podczas
gdy d³ugoœæ kolejowego sk³adu kontenero-
wego dochodzi do 600 m. Oznacza to w efek-
cie potrzebê roz³¹czania i przetaczania wago-
nów . Ponadto wiêkszoœæ istniej¹cych
terminali wymaga modernizacji (w tym urz¹-
dzenia dŸwigowe, place manewrowe, tory do
prze³adunku kontenerów), a tak¿e niezbêdna
jest poprawa jakoœci dróg dojazdowych.
Wyj¹tek stanowi¹ natomiast terminale konte-
nerowe w portach morskich, które wyposa-
¿one s¹ w nowoczesne urz¹dzenia prze³adun-
kowe, odpowiedni¹ infrastrukturê (nabrze¿a,
place sk³adowe, magazyny, bocznice kolejo-
we), a tak¿e w nowoczesne systemy informa-
cyjne .

Istotny problem stanowi w Polsce

, który przyczynia siê do wyd³u¿enia czasu
dostaw. Aktualnie prêdkoœæ handlowa poci¹-
gów towarowych w Polsce nie przekracza 10
km na godz., podczas gdy jeszcze w 2006 r.
wynosi³a 27,0 km na godz.

, mimo ¿e potencjalnie przewo-
zy te mog³yby byæ wykonywane przy u¿yciu
istniej¹cego taboru uniwersalnego . Ze
wzglêdu na niskie przeœwity w œwietle mostów
a tak¿e napowietrzne ruroci¹gi, linie energe-
tyczne i telefoniczne ¿egluga kontenerowa na
Odrze jest mo¿liwa tylko w jednej warstwie na
pok³adzie. Tymczasem wiêkszoœæ mostów,

przy normalnej wodzie ¿eglownej na tej drodze
wodnej ma przeœwity mniejsze ni¿ wymagane
dla zapewnienia op³acalnej ¿eglugi kontenero-
wej w dwóch warstwach – 5,25 m.

Powa¿n¹ techniczn¹ barier¹ rozwoju
transportu kombinowanego w Polsce jest

, w tym wago-
nów kieszeniowych przystosowanych do
przewozów naczep siod³owych oraz wagonów
niskopod³ogowych do przewozów w systemie
Ro-La. Problem ten dotyczy tak¿e transportu
drogowego, anga¿owanego w systemie prze-
wozów kombinowanych do obs³ugi pocz¹tko-
wych i koñcowych terminali kontenerowych.
Jak wynika z tabeli 3 i 4,

.

niski
standard techniczny infrastruktury kolejo-
wej

Ze wzglêdu na ograniczenia infrastruk-
turalne nie s¹ w Polsce realizowane prze-
wozy kontenerowe w transporcie wodnym
œródl¹dowym

brak
specjalistycznych wagonów

do przewozów
kontenerów przystosowanych jest w Polsce
zaledwie 0,3% pojazdów samochodowych i
1,9% naczep siod³owych

10

11

12

13
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10
11
12
13

14
15

R. Przybylski: Zbyt krótkie tory. „Logistyka. Transport, Spedycja - LTS” 2007 (dodatek do „Rzeczpospolita” 2007, nr 137.
M. Foltyñski: Centra logistyczno-dystrybucyjne…, s.18.
Ma³y Rocznik Statystyczny PKP 2007. PKP Informatyka 2007.
Do przewozów kontenerowych na drogach wodnych w Polsce mog¹ byæ wykorzystane: barki motorowe BM-500 (o zdolnoœci przewozowej 8 TEU), zestawy z³o¿one z pchacza i barki
pchanej BP-500 (o zdolnoœci przewozowej 15 TEU), zestawy z³o¿one z pchacza i dwóch barek pchanych (o zdolnoœci przewozowej 30 TEU).
Por. J. Neider, D. Marciniak-Neider: Transport multimodalny w Europie. Wydawnictwo UG, Gdañsk 2005, s.14.
M. Foltyñski: Centra logistyczno-dystrybucyjne a rozwój regionalny w Polsce. Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznañ 2011,
(http://www.pomorskie.eu/res/drg/gospodarka_morska/korytarz/konferencje/centra_logistyczno_dystrybucyjne)
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7 czerwca 2012 roku Rada ds. Transportu,
Telekomunikacji i Energii uzgodni³a ogólne
podejœcie do inicjatywy „£¹cz¹c Europê”.
Utworzenie instrumentu „£¹cz¹c Europê” jest
inicjatyw¹ Komisji Europejskiej w ramach
pakietu na rzecz trwa³ego wzrostu i zatrudnie-
nia. Bêd¹ z niego finansowane przede wszyst-
kim inwestycje, które uzupe³niaj¹ brakuj¹ce
po³¹czenia w europejskiej strukturze energe-

tycznej, transportowej i cyfrowej oraz eliminu-
j¹ tzw. w¹skie gard³a.

Wszystko to ma na celu zapewnienie dal-
szego rozwoju wewnêtrznego rynku energii,
poprawê bezpieczeñstwa dostaw i mo¿liwoœci
przesy³u energii ze Ÿróde³ odnawialnych w
oszczêdny sposób w ca³ej UE. Jeœli chodzi o
us³ugi cyfrowe, dostêpne œrodki przeznaczone
zostan¹ na dotacje na budowê infrastruktury

potrzebnej do rozwoju us³ug w zakresie
identyfikacji elektronicznej, elektronicznych
zamówieñ publicznych, elektronicznej doku-
mentacji leczenia, e-sprawiedliwoœci oraz
us³ug celnych. Œrodki z tego instrumentu poz-
wol¹ zapewniæ interoperacyjnoœæ i pokryj¹
koszty utrzymania infrastruktury na szczeblu
europejskim, ³¹cz¹ce infrastrukturê poszcze-
gólnych pañstw cz³onkowskich.
(Ÿr. Kom. KE nr IP/11/1200/ES)

Na uwagê zas³uguje tak¿e problem
, jako

jednego g³ównych uczestników intermodal-
nego ³añcucha transportowego. Barier¹
szerszego wykorzystania transportu kolejo-
wego w rozwoju transportu kombinowanego
jest przede wszystkim brak systemu efektyw-
nej ochrony przesy³ek przed kradzie¿¹ a tak¿e
ograniczone mo¿liwoœci monitorowania prze-
wozów (ograniczony dostêp klientów do
bie¿¹cej informacji dotycz¹cej przewo¿onej
przesy³ki). Na obni¿enie konkurencyjnoœci
us³ug transportu kolejowego znaczny wp³yw
ma tak¿e zbyt ma³a czêstotliwoœæ kursowania
poci¹gów oraz wyd³u¿one czasy dostawy
przesy³ki.

Z kolei bariery ekonomiczne rozwoju
przewozów kombinowanych w Polsce s¹
g³ównie konsekwencj¹ braku

, która wynika z:
- wysokich frachtów przewozów kolejowych

bêd¹cych efektem zbyt wysokich stawek
dostêpu do infrastruktury kolejowej;

- wystêpowania kosztów towarzysz¹cych
przy przewozach kombinowanych (np.
koszty prze³adunków na terminalach, koszty
kontroli technicznych),

- nieprzestrzegania przez przewoŸników dro-
gowych obowi¹zuj¹cych norm w zakresie
czasu pracy kierowców i dopuszczalnych
masy ca³kowitej pojazdów drogowych.

Przewozy kombinowane nale¿¹ wiêc do
najdro¿szych sposobów przemieszczania ³a-
dunków. Wed³ug szacunków w porównaniu
z bezpoœrednimi przewozami drogowymi
koszty przewozów kombinowanych s¹ 1,5-
krotnie, a nawet 1,8-ktotnie wy¿sze. St¹d te¿
w warunkach braku instrumentów promuj¹-
cych ten typ przewozów, jako jednego z czyn-
ników kszta³towania zrównowa¿onego rozwo-
ju systemu transportowego, przewozy te
w Polsce nie mog¹ stanowiæ aktualnie dla
u¿ytkowników transportu konkurencyjnej
oferty przewozowej.

niskiej
jakoœæ us³ug transportu kolejowego

konkuren-
cyjnoœci cenowej przewozów intermo-
dalnych

Ryszard Rolbiecki
Katedra Polityki Transportowej
Wydzia³ Ekonomiczny UG
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27 czerwca 2012 roku odby³o siê posiedzenie
Rady PISiL, którego g³ównymi tematami by³y

sprawy statutowo-organizacyjne wynikaj¹ce z
ustaleñ Zwyczajnego Walnego Zgromadzenia,

oraz podsumowanie obrad Kongresu Spedy-
torów. (E.S.)

23 maja 2012 roku w hotelu Bulwar w To-
runiu odby³o siê Zwyczajne Walne Zgromadze-
nie Cz³onków Polskiej Izby Spedycji i Lo-
gistyki.

Zebrani zaakceptowali sprawozdania Rady
i Komisji Rewizyjnej PISiL za rok 2011 i podjêli
uchwa³y wymagane statutem, udzielaj¹c
absolutorium Radzie i Komisji Rewizyjnej.
Przyjêty zosta³ bud¿et i program dzia³ania Izby
na rok bie¿¹cy. £¹cznie podjêto 8 uchwa³
i przeg³osowano trzy wnioski. Wnioski
zobowi¹za³y kierownictwo Izby do zorganizo-
wania spotkania ze S³u¿bami Celnymi celem
przedyskutowania funkcjonowania przepisów
o przedstawicielu podatkowym i dalsze dzia-

³ania na rzecz umocowania w polskim sys-
temie prawnym instytucji przedstawiciela
podatkowego identycznie jak ma to miejsce w
innych krajach Unii Europejskiej, ustanowie-
nia od 2012 roku Konkursu „Urz¹d Celny
przyjazny przedsiêbiorstwu” oraz rozwa¿enie
zmiany formu³y Kongresu Spedytorów na
zapewniaj¹c¹ wiêcej czasu na ewentualn¹
dyskusjê.

G³ówne za³o¿enie przyjêtego programu
dzia³ania na 2012 roku to kontynuacja wspó³-
pracy z organizacjami, instytucjami i admi-
nistracj¹ pañstwow¹ w tematach istotnych dla
dzia³alnoœci cz³onków organizacji, monitoro-
wanie i szybkie reagowanie na problemy

bran¿y TSL, dalsza praca przedstawicieli PISiL
w Radzie Konsultacyjnej S³u¿by Celnej
i w miêdzynarodowych organizacjach FIATA
i CLECAT, a tak¿e kontynuacja wspó³pracy ze
œrodowiskami naukowymi wy¿szych uczelni
i szkolnictwem œrednim w zakresie kszta³cenia
zawodowego spedytorów i logistyków, orga-
nizacja imprez, które ju¿ na sta³e znalaz³y
miejsce w kalendarzu PISiL ( noworoczna
konferencja w Warszawie, kongres, no-
woroczne spotkania integracyjne w Gdyni
i Szczecinie i ci¹g³e dzia³ania na rzecz
rekomendowania us³ug firm zrzeszonych
w Izbie. (ES)
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KONWENCJA COTIF/CIM A UMOWA SMGS

WYDAWNICTWO POLSKIEJ IZBY SPEDYCJI I LOGISTYKI Z 2010 R.

ZMIANY I UZUPE£NIENIA DO UMOWY O MIÊDZYNARODOWEJ KOLEJOWEJ

KOMUNIKACJI TOWAROWEJ (SMGS) WED£UG TEKSTU JEDNOLITEGO

Z 1 LIPCA 2008 r.

I. W treœci Umowy SMGS wprowadza siê nastêpuj¹ce zmiany:

-

Zmiana nr. 4 obowi¹zuj¹ca od 1 lipca 2012 r.

1. w artykule 8 § 3 (str. 67), drugi ustêp zastêpuje siê nastêpuj¹cym brzmieniem:

„Nacisk osi wagonu na szyny przy przewozach kolejami o przeœwicie 1520 mm nie mo¿e przekraczaæ 23,5 t.”

2. Pierwsze zdanie § 4 artyku³u 9 oraz treœæ jego punktu 1), (str. 71) zastêpuje siê nastêpuj¹c¹ redakcj¹:

„ § 4. £adowanie, rozmieszczenie i mocowanie towarów na stacji nadania wzgl. prze³adunku odbywa siê:

1) w wagonach krytych o przeœwicie 1435 mm i 1000 mm, w wagonach izotermicznych i w wagonach cysternach zgodnie z prze-

pisami wewnêtrznymi obowi¹zuj¹cymi na kolei za³adunku; w wagonach krytych uniwersalnych o przeœwicie 1520 mm –

zgodnie z Przepisami o rozmieszczeniu i mocowaniu towarów w wagonach i kontenerach (Za³¹cznik 14).”

3. W artykule 13 treœæ § 5 (str. 85) zastêpuje siê nastêpuj¹c¹ redakcj¹:

„ § 5. Je¿eli na drodze przewozu, z przyczyn niezale¿nych od kolei, oka¿e siê konieczne prze³adowanie towaru z jednego wagonu

do jednego lub wiêcej wagonów tej samej szerokoœci toru, to koleje przez które przewozi siê towar po prze³adunku, maj¹ prawo

pobieraæ przewoŸne za towary prze³adowane do ka¿dego wagonu, jak za samodzieln¹ przesy³kê; oprócz tego pobiera siê op³atê za

prze³adunek towaru. Je¿eli taki prze³adunek na drodze przewozu nast¹pi³ z przyczyn zale¿nych od kolei, to op³aty za prze³adunek

towaru nie pobiera siê, a nale¿noœci przewozowe pobiera siê, jak za jedn¹ przesy³kê w wagonie, do którego towar zosta³

za³adowany na stacji nadania.”

4. W artykule 13 treœæ § 6 (str. 85) zastêpuje siê nastêpuj¹c¹ redakcj¹:

„ § 6. Za prze³adownie przesy³ek do wagonu o innej szerokoœci toru lub zmianê wózków wagonowych na stacji granicznej, op³aty

dodatkowe (w³¹czaj¹c w to wydatki kolei zwi¹zane z dostarczeniem przez ni¹ urz¹dzeñ i materia³ów do mocowania

prze³adowywanego towaru: k³onice, druty, gwoŸdzie, podk³adki itp.) oblicza siê wed³ug taryf stosowanych dla takich przewozów

przez kolej dokonuj¹c¹ prze³adunku.”

5. W artykule 15 treœæ § 3 (str. 89) zastêpuje siê nastêpuj¹c¹ redakcj¹:

„ § 3. Przy przewozie towarów w sposób przewidziany w artykule 3 § 2 pkt.2), op³aty za prze³adunek towaru na stacji granicznej

do wagonów innej szerokoœci toru albo za przestawienie wagonów na wózki wagonowe innej szerokoœci toru, pobiera siê:

1) w przypadku wykonania tych czynnoœci przez kolej nadania - od nadawcy przesy³ki lub wed³ug wewnêtrznych przepisów

obowi¹zuj¹cych na kolei nadania;

2) w przypadku wykonania tych czynnoœci przez kolej przeznaczenia - od odbiorcy przesy³ki lub wed³ug wewnêtrznych

przepisów obowi¹zuj¹cych na kolei przeznaczenia;

3) w przypadku wykonania tych czynnoœci przez kolej tranzytow¹ – od nadawcy, odbiorcy lub od p³atnika przesy³ki (spedytora,

agenta itp.), w zale¿noœci od tego, który z nich op³aca nale¿noœci przewozowe za kolej tranzytow¹, dokonuj¹c¹ prze³adunku

(zgodnie z punktami 3 i 4 § 1 niniejszego artyku³u.”.
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I. W za³¹cznikach do Umowy SMGS wprowadza siê nastêpuj¹ce zmiany:

„ 9.1. Przewóz towarów z kraju, który stosuje SMGS, do Afganistanu, w tranzycie liniami kolei Republiki Uzbekistanu

6. Za³¹cznik 4: w § 5 (str 148) skreœla siê wyrazy „wagon ch³odnia”, w § 9 (str. 149) skreœla siê wyrazy „wagony ch³odnie” oraz tekst

paragrafów 14 i 16 (str 150). Numeracje skreœlonych paragrafów zachowuje siê w rezerwie.

7. Za³¹cznik 12.5: ostatni ustêp objaœnienia dotycz¹cego wype³niania rubryki 4 listu przewozowego SMGS (str. 210), zastêpuje siê

nastêpuj¹ca redakcj¹:

„ W tej rubryce przy przewozie towarów do i ze stacji portowych, a tak¿e miêdzy stacjami, na których odbywa siê ponowne

nadanie przesy³ki innym œrodkiem transportu lub przyjêcie towaru do przewozu kolej¹ po przewozie innym œrodkiem transportu,

nadawca zamieszcza nastêpuj¹c¹ uwagê:

„ Do wywozu transportem …………(nazwa œrodka transportu) do……....... (wskazuje siê kraj przeznaczenia)” zgodnie z

za³¹cznikiem 12.6

albo: „Dowieziono transportem ………….( nazwa œrodka transportu) z ………...... (wskazuje siê kraj pierwotnego nadania)” -

zgodnie z za³¹cznikiem 12.6.”

8. Za³¹cznik 12.5: ustêp 4 objaœnienia dotycz¹cego wype³niania rubryki 11„Nazwa towaru” (str. 212), uzupe³nia siê nowym zdaniem

nastêpuj¹cej treœci: „Przy przewozie towarów ró¿nego rodzaju wpisuje siê nazwê i kod ka¿dego z tych towarów.”

9. Za³¹cznik 12.5: do objaœnienia dotycz¹cego wype³niania rubryki 12 „ Liczba sztuk” (str. 212) po ustêpie pierwszym dodaje siê

ustêp drugi nastêpuj¹cej treœci: „: Przy przewozie towarów ró¿nego rodzaju wpisuje siê liczbê sztuk ka¿dego z tych towarów.”

10. Za³¹cznik 12.5: do objaœnienia dotycz¹cego wype³niania rubryki 13 „ Masa (w kg) ustalona przez nadawcê” (str. 213),po

pierwszym zdaniu dodaje siê (jako ustêp drugi) zdanie nastêpuj¹cej treœci: „ Przy przewozie towarów ró¿nego rodzaju wpisuje siê

oddzielnie masê ka¿dego z tych towarów i ³¹czn¹ masê brutto w przesy³ce.”

11. Za³¹cznik 12.6: punkt 9.1 (str.231), zastêpuje siê now¹ nastêpuj¹c¹ redakcj¹:

,

odbywa siê za listem przewozowym SMGS do stacji:

9.1.1 Termez lub Termez – Port (UTI), gdzie dokonuje siê prze³adunku towarów na transport samochodowy.

W rubryce 8 listu przewozowego SMGS „Stacja i kolej przeznaczenia”, nadawca wpisuje jako stacjê przeznaczenia jedn¹ z

wymienionych stacji.

W rubryce 5 listu przewozowego SMGS „Odbiorca, adres pocztowy”, nadawca wpisuje odbiorcê lub - jako odbiorcê – spedytora

na tej stacji.

W rubryce 4 listu przewozowego SMGS „Szczególne oœwiadczenia nadawcy”, nadawca wpisuje: „Do wywozu transportem

samochodowym doAfganistanu.”

W rubryce 6 listu przewozowego SMGS „Uwagi niewi¹¿¹ce kolei”, nadawca wpisuje : „Dla…………(wskazuje siê odbiorcê w

Afganistanie i jego adres pocztowy).”

9.1.2 Ga³aba (UTI), sk¹d dokonuje siê dalszego przewozu towarów transportem kolejowym doAfganistanu.

W rubryce 5 listu przewozowego SMGS „Odbiorca, adres pocztowy”, nadawca wpisuje odbiorcê towaru w Afganistanie i jego

adres pocztowy.

W rubryce 8 listu przewozowego SMGS „Stacja i kolej przeznaczenia”, nadawca wpisuje stacjê Ga³aba (kod 736403) i skrót nazwy

kolei Republiki Uzbekistanu (UTI). W tej rubryce nadawca wpisuje: „Do dalszego przewozu do stacji ………… (wskazuje siê

stacjê i kolej ostatecznego przeznaczenia).”

12. Za³¹cznik 12.6: w punkcie 9.2. zmienia siê nastêpuj¹co nazwy stacji:

Garawuti (747107) na Burjobof (747107), Ko³chozabad (746903) na D¿aloliddini Rumi (746903).

13. Za³¹cznik 12.6: w punkcie 9.2, po nazwie stacji D¿aloliddini Rumi(746903)” dodaje siê nazwê stacji „Kuljab (748805)”.
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II. W treœci Umowy SMGS (tekst rosyjski) wprowadza siê nastêpuj¹ce zmiany:

1. W artykule 8 § 3 (str. 66), drugi ustêp zastêpuje siê nastêpuj¹c¹ redakcj¹:

2. Pierwsze zdanie § 4 artyku³u 9 oraz treœæ jego punktu 1, (str. 70) zastêpuje siê nastêpuj¹c¹ redakcj¹:

3. W artykule 13 treœæ § 5 (str. 84) zastêpuje siê nastêpuj¹c¹ redakcj¹:

4. W artykule 13 treœæ § 6 (str. 84) zastêpuje siê nastêpuj¹c¹ redakcj¹:

5. W artykule 15 treœæ § 3 (str. 88) zastêpuje siê nastêpuj¹c¹ redakcj¹:

-------

Zmiany w Za³¹cznikach do Umowy SMGS s¹ sformu³owane w publikacji PISiL tylko w polskiej wersji jêzykowej.

«Íàãðóçêà îò îñè âàãîíà íà ðåëüñû ïðè ïåðåâîçêàõ ïî æåëåçíûì äîðîãàì êîëåè 1520 ìì íå äîëæíà ïðåâûøàòü 23,5 ò.»

« 4. Ïîãðóçêà, ðàçìåùåíèå è êðåïëåíèå ãðóçîâ íà ñòàíöèè îòïðàâëåíèÿ, ïåðåãðóçêè ïðîèçâîäèòñÿ:

1) â êðûòûõ âàãîíàõ êîëåè 1435 ìì è 1000 ìì, â èçîòåðìè÷åñêèõ âàãîíàõ è âàãîíàõ-öèñòåðíàõ – â ñîîòâåòñòâèè ñ

âíóòðåííèìè ïðàâèëàìè, äåéñòâóþùèìè íà æåëåçíîé äîðîãå ïîãðóçêè; â êðûòûõ âàãîíàõ óíèâåðñàëüíîãî íàçíà÷åíèÿ

êîëåè 1520 ìì – â ñîîòâåòñòâèè ñ Ïðàâèëàìè ðàçìåùåíèÿ è êðåïëåíèÿ ãðóçîâ â âàãîíàõ è êîíòåéíåðàõ (Ïðèëîæåíèå 14);».

« 5. Åñëè â ïóòè ñëåäîâàíèÿ ïî ïðè÷èíàì, íå çàâèñÿùèì îò æåëåçíîé äîðîãè, îêàæåòñÿ íåîáõîäèìûì ïåðåãðóçèòü ãðóç èç

îäíîãî â îäèí èëè áîëåå âàãîíîâ òîé æå øèðèíû êîëåè, òî æåëåçíûå äîðîãè, ïî êîòîðûì ïåðåâîçèòñÿ ãðóç ïîñëå

ïåðåãðóçêè, èìåþò ïðàâî èñ÷èñëÿòü ïðîâîçíûå ïëàòåæè çà ãðóç, ïåðåãðóæåííûé â êàæäûé âàãîí, êàê çà ñàìîñòîÿòåëüíóþ

îòïðàâêó; êðîìå òîãî, âçèìàåòñÿ ïëàòà çà ïåðåãðóçêó ãðóçà. Åñëè òàêàÿ ïåðåãðóçêà â ïóòè ñëåäîâàíèÿ âûçâàíà ïðè÷èíàìè,

çàâèñÿùèìè îò æåëåçíîé äîðîãè, òî ïëàòà çà ïåðåãðóçêó ãðóçà íå âçûñêèâàåòñÿ, à ïðîâîçíûå ïëàòåæè èñ÷èñëÿþòñÿ êàê çà

îäíó îòïðàâêó ïî òîìó âàãîíó, â êîòîðûé ãðóç áûë ïîãðóæåí íà ñòàíöèè îòïðàâëåíèÿ.»

« 6. Çà ïåðåãðóçêó ãðóçîâ â âàãîí äðóãîé øèðèíû êîëåè èëè ïåðåñòàíîâêó òåëåæåê âàãîíîâ íà ïîãðàíè÷íîé ñòàíöèè

äîïîëíèòåëüíûå ñáîðû (âêëþ÷àÿ ðàñõîäû æåëåçíîé äîðîãè, ñâÿçàííûå ñ ïðåäîñòàâëåíèåì ïðèñïîñîáëåíèé è ìàòåðèàëîâ

äëÿ êðåïëåíèÿ ïåðåãðóæàåìîãî ãðóçà: ñòîåê, ïðîâîëîêè, ãâîçäåé, ïðîêëàäîê è ò.ï.) èñ÷èñëÿþòñÿ ïî òàðèôàì,

ïðèìåíÿåìûì äëÿ òàêèõ ïåðåâîçîê æåëåçíîé äîðîãîé, ïðîèçâîäÿùåé ïåðåãðóçêó.

« 3. Ïðè ïåðåâîçêå ãðóçîâ â ñîîòâåòñòâèè ñ ïóíêòîì 2 § 2 ñòàòüè 3 ñáîðû çà ïåðåãðóçêó ãðóçà â âàãîíû äðóãîé øèðèíû êîëåè

èëè ïåðåñòàíîâêó âàãîíîâ íà òåëåæêè äðóãîé øèðèíû êîëåè íà ïîãðàíè÷íîé ñòàíöèè âçèìàþòñÿ:

1) â ñëó÷àå âûïîëíåíèÿ ýòèõ ðàáîò æåëåçíîé äîðîãîé îòïðàâëåíèÿ - ñ îòïðàâèòåëÿ èëè â ñîîòâåòñòâèè ñ äåéñòâóþùèìè

íà æåëåçíîé äîðîãå îòïðàâëåíèÿ âíóòðåííèìè ïðàâèëàìè;

2) â ñëó÷àå âûïîëíåíèÿ ýòèõ ðàáîò æåëåçíîé äîðîãîé íàçíà÷åíèÿ - ñ ïîëó÷àòåëÿ èëè â ñîîòâåòñòâèè ñ äåéñòâóþùèìè íà

æåëåçíîé äîðîãå íàçíà÷åíèÿ âíóòðåííèìè ïðàâèëàìè;

3) â ñëó÷àå âûïîëíåíèÿ ýòèõ ðàáîò òðàíçèòíîé æåëåçíîé äîðîãîé - ñ îòïðàâèòåëÿ, ïîëó÷àòåëÿ èëè ïëàòåëüùèêà

(ýêñïåäèòîðñêîé îðãàíèçàöèè, ôðàõòîâîãî àãåíòà è äð.), â çàâèñèìîñòè îò òîãî, êòî èç íèõ ïðîèçâîäèò îïëàòó

ïðîâîçíûõ ïëàòåæåé ïî òðàíçèòíîé æåëåçíîé äîðîãå, îñóùåñòâëÿþùåé ïåðåãðóçêó (â ñîîòâåòñòâèè ñ ïóíêòàìè 3 è 4 §

1 íàñòîÿùåé ñòàòüè).».
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