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Polska Izba Spedycji i Logistyki zaprasza na tradycyjnie organizowan¹
Noworoczn¹ Konferencjê, która odbêdzie siê 10 stycznia 2013 roku w hotelu
„Polonia Palace” w Warszawie. Tematyka przysz³orocznej konferencji
poœwiêcona bêdzie polityce transportowej Unii Europejskiej i jej wp³ywowi
na dzia³alnoœæ przedsiêbiorców w tej dziedzinie gospodarki.

Tradycyjnie ka¿da z firm zrzeszona w PISiL otrzyma bezp³atne zaproszenie
skierowane na rêce Prezesa/Dyrektora Firmy.

Do udzia³u w spotkaniu zaprosiliœmy przedstawicieli organizacji reprezentuj¹cych
bran¿ê TSL z Czech, S³owacji, S³owenii, Litwy, £otwy, Bu³garii, Wêgier, Finlandii,
Rumunii, i Estonii. Zaproszenie przyj¹³ tak¿e Prezydent Europejskiej Organizacji
Spedytorów i Logistyków „CLECAT .

Konferencjê zakoñczy Toast Noworoczny, koncert kolêd i wspólna kolacja.

Szczegó³owe informacje o spotkaniu wkrótce. (E.S.)
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S TPIS REŒCI

"Umieszczone w Biuletynie artyku³y, komentarze, materia³y i wszelkie inne treœci w nim zamieszczone nie stanowi¹ ani Ÿród³a prawa,
ani oficjalnej jego wyk³adni; nie s¹ te¿ porad¹ b¹dŸ opini¹ prawn¹ / prawno-podatkow¹. Stanowi¹ wy³¹cznie odzwierciedlenie pogl¹-
dów Autora, a zatem ich przywo³ywanie w stosunkach prawnych pomiêdzy stronami, osobami trzecimi oraz przed urzêdami i s¹da-
mi odbywaæ siê mo¿e wy³¹cznie na ryzyko Czytelnika."

A / I R / Z P PISiLRTYKU£Y NFORMACJE Ó¯NE RAC
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¯ NYCZENIA WI¥TECZNO- OWOROCZNEŒ

Z okazji nadchodz¹cych Œwi¹t Bo¿ego Narodzenia
i zbli¿aj¹cego siê Nowego Roku przekazujemy naszym

czytelnikom najserdeczniejsze ¿yczenia.

Niech nadchodz¹ce Œwiêta bêd¹ dla Pañstwa
niezapomnianym czasem spêdzonym w gronie rodzinnym bez
poœpiechu, trosk i zmartwieñ a zabawa Sylwestrowa niech

przysporzy Pañstwu energii na ca³y rok 2013.

¯yczymy aby œwi¹teczno-noworoczny czas przebieg³
w spokoju, radoœci, wœród Rodziny, Przyjació³ oraz

wszystkich Bliskich dla Pañstwa osób a w Nowym Roku
niech nie opuszcza Pañstwa pomyœlnoœæ i spe³ni¹ siê

wszystkie najskrytsze marzenia.

Redakcja



Szanowni Pañstwo!

Bie¿¹cy numer Biuletynu Polskiej Izby
Spedycji i Logistyki poœwiêcony jest doku-
mentom FIATA. Czyli tematyce pozornie
znanej, lecz wydaje siê, ¿e jednak nie do koñca
rozpoznanej.
Przypomnienie Pañstwu podstawowych
zagadnieñ, dotycz¹cych dokumentów FIATA,
to mój obowi¹zek nie tylko jako radcy praw-
nego PISiL i wspó³autora Podrêcznika
Spedytora, w tym rozdzia³u poœwiêconego
dokumentom FIATA, ale tak¿e obowi¹zek
p³yn¹cy z faktu zasiadania przeze mnie w Ko-
misji Prawnej FIATA. Zwa¿ywszy bowiem na
obserwowane czêsto ostatnimi czasy nie-
prawid³owoœci w pos³ugiwaniu siê dokumen-
tami FIATA tematyka ta nie mo¿e pozostaæ na
marginesie naszego zainteresowania.

A zatem na wstêpie kilka s³ów o samej
organizacji FIATA - czyli International
Federation of Freight Forwarders’ Associations
lub z francuska Fédération Internationale des
Associations de Transitaires et Assimilés -
Miêdzynarodowe Zrzeszenie Organizacji Spe-
dytorów. FIATA jest organizacj¹ federacyjn¹
zrzeszaj¹c¹ narodowe zrzeszenia spedytorów
z poszczególnych krajów cz³onkowskich.
Organizacja ta, przez wiele lat maj¹ca siedzibê
w Zurychu w Szwajcarii, kilka lat temu
przenios³a siê do pobliskiego Glattbrug,
miejscowoœci po³o¿onej niedaleko Zurychu.
Za³o¿ona zosta³a w Wiedniu 31 maja 1926 r.
Jednym z jej za³o¿ycieli by³ Zwi¹zek Spedy-
torów Lwowskich. FIATA jest organizacj¹
pozarz¹dow¹, reprezentuj¹c¹ krajowe orga-
nizacje samorz¹du spedycyjno-logistycz-
nego, zrzeszaj¹ce ³¹cznie kilkadziesi¹t tysiêcy
firm spedycyjnych i logistycznych. Posiada
status konsultanta UNCTAD oraz UNCITRAL –
Komisji Narodów Zjednoczonych Miêdzynaro-
dowego Prawa Handlowego.

FIATA reprezentuje œrodowisko spedy-
cyjne tak¿e w innych gremiach miêdzynaro-

dowych, takich jak Miêdzynarodowa Izba
Handlowa (ICC), Zrzeszenie Miêdzynaro-
dowego Transportu Lotniczego (IATA),
Miêdzynarodowy Zwi¹zek Kolejowy (UIC),
Miêdzynarodowa Unia Transportu Drogowego
(IRU), Œwiatowa Organizacja Celna (WCO),
Œwiatowa Organizacja Handlu (WTO) i w wielu
innych.

FIATA jest najwiêksz¹ pozarz¹dow¹
organizacj¹, dzia³aj¹c¹ na polu transportu
i us³ug pochodnych, a jej zasiêg jest ogólno-
œwiatowy. Jej naczelnym organem jest Walne
Zgromadzenie Cz³onków. Organizacja zarz¹-
dzana jest przez Prezydencjê – czyli
prezydenta i prezydenta ustêpuj¹cego,
sekretarza generalnego, skarbnika i starszych
wiceprezydentów, a tak¿e przez Poszerzon¹
Radê, w sk³ad której wchodz¹ wiceprezydenci
i przewodnicz¹cy poszczególnych struktur,
czyli cia³ doradczych i instytutów. Warto tak¿e
wskazaæ, i¿ w ramach FIATA funkcjonuj¹
nastêpuj¹ce instytuty: Instytut Transportu
Lotniczego (AFI), Instytut Spraw Celnych (CAI)
oraz Instytut Transportu Multimodalnego
(MTI), z których wy³aniane s¹ grupy robocze,
sta³e lub powo³ywane ad hoc. Oprócz
instytutów dzia³aj¹ sta³e cia³a doradcze
(advisory bodies), zajmuj¹ce siê towarami
niebezpiecznymi (ABDG), zagadnieniami
prawnymi (ABLM), bezpieczeñstwem w trans-
porcie (ABSM) oraz sprawami szkoleniowymi
(ABVT). Cia³a te wspó³pracuj¹ z instytutami
i grupami roboczymi oraz wydaj¹ opinie na ich
zlecenie, w tym w zakresie zasad i warunków
u¿ywania dokumentów FIATA.

Dokumenty FIATA to wzorce opracowane
przez organizacjê FIATA, która nadzoruje
stosowanie oraz prawid³owe wykorzysty-
wanie tych¿e dokumentów w praktyce. Nadzór
ten sprawowany jest przez FIATA zarówno
osobiœcie, jak i przez swych cz³onków w posz-
czególnych krajach. Cz³onkami FIATA s¹ zaœ,
co do zasady, krajowe organizacje zrzeszaj¹ce
przedsiêbiorców spedycyjnych. Zasad¹, od

której jednak zdarzaj¹ siê odstêpstwa, jest, i¿
z poszczególnych krajów tylko jedna krajowa
organizacja jest cz³onkiem FIATA. W Polsce
organizacj¹ tak¹ jest wy³¹cznie Polska Izba
Spedycji i Logistyki z siedzib¹ w Gdyni.

Jednym z podstawowych obszarów
zainteresowania FIATA s¹ stosunki pomiêdzy
spedytorami i przewoŸnikami, g³ównie
morskimi, ale te¿ relacje pomiêdzy spedy-
torem a jego klientem. Wyrazem tego jest
dzia³alnoœæ FIATA przy opracowywaniu i pro-
pagowaniu dokumentów wystawianych przez
spedytorów i stosowanych w transporcie
miêdzynarodowym, takich, jak:

(czyli po
prostu wzór zlecenia spedycyjnego),

(czyli spedytorskie zaœwiadczenie
przyjêcia towaru do wysy³ki),

– inaczej spedytorskie zaœwiad-
czenie transportowe, spedytorski kwit sk³a-
dowy

, ujed-
nolicony dokument dla przewozu ³adunków
niebezpiecznych

, jak równie¿

oraz
czyli konosament

lotniczy rekomendowany przez FIATA do
u¿ytku przez spedytorów, jak równie¿

czyli Multimodalny List
Przewozowy FIATA, przede wszystkim zaœ
powszechnie znany i szeroko stosowany
Konosament transportu multimodalnego czyli

.
Stosowanie przez spedytorów dokumentów
sygnowanych przez FIATA zwiêksza pewnoœæ
obrotu, jak i bezpieczeñstwo przekazanych do
spedycji przez zleceniodawców spedytora
towarów. Klient spedytora, pos³uguj¹cego siê

FIATA Forwarding Instructions - FFI

FIATA Forwarder’s Certificate of Receipt –
FIATA FCR

FIATA FCT - FIATA Forwarder’s Certificate of
Transport

FWR - FIATA Warehouse Receipt

FIATA Shipper’s Certification for the
Dangerous Goods – FIATA SDT
FIATA Shippers Intermodal Weight
Certification (FIATA SIC)
FIATA NEUTRAL AWB

Non-Negotiable FIATA Multimodal Transport
Waybill (FWB)

FIATA Multimodal Transport Bill of Lading
(FBL)

1

2
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Beata Janicka, radca prawny

S³owo wstêpne

1
2

http://www.fiata.com
W³aœnie od nazwy francuskiej powsta³ skrót - FIATA

D FIATAOKUMENTY



FIATA Multimodal Transport Bill of Lading
(FBL) jest konosamentem, a wiêc doku-
mentem z za³o¿enia zbywalnym oraz papierem
wartoœciowym.

Wskazaæ nale¿y, i¿ FIATA, pragn¹c zacho-
waæ szczególnie wysok¹ reputacjê FBL, ogra-
nicza mo¿liwoœæ jego u¿ywania. Rozpow-
szechnianie blankietów FBL odbywa siê bo-
wiem wy³¹cznie za poœrednictwem posz-
czególnych krajowych organizacji spedy-
torskich, bêd¹cych cz³onkami FIATA. Organi-
zacje te zaœ mog¹ FBL kolportowaæ (za op³at¹)
wy³¹cznie na rzecz swych cz³onków - i to zwy-
czajnych, a nie na przyk³ad stowarzyszonych.
Nawet zagraniczni korespondenci czy agenci
upowa¿nionego spedytora – cz³onka danej
krajowej organizacji spedytorskiej, nie maj¹
prawa u¿ycia tego dokumentu we w³asnym
imieniu. FIATA bowiem pragnie zachowaæ
œcis³y nadzór nad u¿ywaniem FBL. Dlatego te¿
formularze owego konosamentu s¹ ponu-
merowane. Formularze u¿ywane jako kopie
musz¹ byæ bezwzglêdnie oznakowane jako
"copy non-negotiable", gdy¿ w przeciwnym
przypadku mog¹ one byæ wykorzystane jako
orygina³y, co jak wiadomo, mog³oby
prowadziæ do ró¿nego rodzaju nadu¿yæ, a
nawet czynów zabronionych. Warto tak¿e

wskazaæ, i ¿ zasady korzys tan ia z
konosamentu FIATA omówione zosta³y w
instrukcji wydanej przez PISiL o nr
PIFFA/85/94. Wynika z niej, i¿ to PISiL jako
cz³onek narodowy FIATA jest wy³¹cznie
upowa¿niony do drukowania i dystrybucji
FIATA BL na terytorium Polski. Do korzystania
z FIATA BL maj¹ prawo jedynie upowa¿nieni
cz³onkowie PISiL. Konosament FIATA BL
mo¿e byæ wystawiany jedynie przez
upowa¿nionych pracowników cz³onków
PISiL, i to wy³¹cznie na terytorium Polski.
Warunki licencji FIATA, udzielonej PISiL,
zakazuj¹ wystawiania konosamentu przez
zagraniczne oddzia³y lub agentów. FIATA BL
mog¹ byæ wydawane (odp³atnie i za pok-
witowaniem) li tylko tym cz³onkom PISiL
maj¹cym dobr¹ opiniê zawodow¹, którzy
podpisz¹ stosowne zobowi¹zania, przeka¿¹
PISiL kopiê wa¿nej polisy dotycz¹cej
ubezpieczenia odpowiedzialnoœci cywilnej
wystawcy konosamentu FIATA, jak równie¿
nie zalegaj¹ wzglêdem PISiL z zap³at¹ sk³adki
cz³onkowskiej. Do podpisywania FIATA B/L
winni byæ upowa¿nieni na piœmie wy³¹cznie
doœwiadczeni pracownicy, znaj¹cy prawne
i praktyczne aspekty funkcjonowania doku-
mentu. Warto wskazaæ, i¿ PISiL zobowi¹zany

jest do prowadzenia i uaktualnienia listy osób
upowa¿nionych do podpisywania FBL.

Jak to zosta³o ju¿ zasygnalizowane wy¿ej,
FIATA wymaga, aby wystawca FBL legity-
mowa³ siê stosownym ubezpieczeniem swej
odpowiedzialnoœci cywilnej z tego tytu³u.
Stosownym, to znaczy jakim? FIATA nie daje
wprost odpowiedzi na to pytanie, pozosta-
wiaj¹c nadzór nad kolporta¿em FBL posz-
czególnym organizacjom krajowym, nie budzi
wszak w¹tpliwoœci, ¿e ubezpieczenie OC
Spedytora, o ile umowa ubezpieczenia nie
zawiera dodatkowych postanowieñ, rozsze-
rzaj¹cych odpowiedzialnoœæ polisow¹
ubezpieczyciela tak¿e na zdarzenia, anga¿u-
j¹ce odpowiedzialnoœæ cywiln¹ wystawcy
FBL, nie bêdzie ubezpieczeniem wystarcza-
j¹cym. Inna jest bowiem odpowiedzialnoœæ
spedytora na gruncie przepisów kodeksu
cywilnego, inna zaœ spedytora – wystawcy
konosamentu FIATA. Zdecydowanie te¿
warunku stosownego ubezpieczenia nie spe³ni
ubezpieczenie cargo. W Polsce to PISiL
sprawuje nadzór nad udostêpnianiem FBL oraz

1

Wymóg posiadania stosownego ubezpie-
czenia

dokumentami FIATA, ma de facto jasn¹
sytuacjê, albowiem wszystkie warunki umowy
znajduj¹ siê w jednym miejscu – w do-
kumencie FIATA.

Niejednokrotnie, stosuj¹c dokument
FIATA, spedytor bêdzie potrzebowa³ agenta
w kraju odbiorcy. St¹d

– po to, by nie
wywa¿aæ niepotrzebnie otwartych drzwi i móc
zastosowaæ gotowy wzór umowy zawieranej
pomiêdzy spedytorem a jego agentem.

Oprócz tego, wychodz¹c naprzeciw inte-
resom œrodowiska spedytorów, FIATA opra-

cowa³a wzór ogólnych warunków spedy-
cyjnych – czyli

. Wzór ten stanowi punkt
wyjœcia do tworzenia przez poszczególne
organizacje krajowe ogólnych warunków
spedycyjnych, z uwzglêdnieniem specyfiki
ustawodawstw danego kraju.

Mam wiêc nadziejê, ¿e zawarte w niniej-
szym numerze Biuletynu artyku³y, poœwiêcone
dokumentom FIATA, oka¿¹ siê przydatne
w Pañstwa pracy. Zachêcam przeto do ich
lektury, a Polskiej Izbie Spedycji i Logistyki po
raz kolejny dziêkujê za udostêpnienie mi ³a-
mów Biuletynu, bym mog³a podzieliæ siê

z Pañstwem swymi spostrze¿eniami oraz
doœwiadczeniem z zakresu stosowania
dokumentów FIATA oraz pokazaæ, ¿e doku-
menty FIATA to nie tylko FBL i FIATA FCR, ale
tak¿e ca³y szereg dokumentów mniej znanych,
aczkolwiek równie¿ niezmiernie dla spedytora
u¿ytecznych.

Mi³ej i owocnej lektury!

Beata Janicka
radca prawny
www.bjjsolicitors.pl

FIATA Model
Correspondents’ Agreement

FIATA Model Rules for Freight
Forwarding Services
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FIATA Multimodal Transport Bill of Lading
czyli spedytor przewoŸnikiem

1 A w istocie przez Polski Zwi¹zek Spedytorów Miêdzynarodowych – poprzednik prawnego PISiL



kszta³tuje zasady tego udostêpniania. PISiL
ma przeto prawo wymagaæ, by cz³onek Izby,
ubiegaj¹cy siê o nabycie blankietów konosa-
mentu FIATA wylegitymowa³ siê odpowiednim
ubezpieczeniem swej odpowiedzialnoœci
cywilnej – czyli takim ubezpieczeniem OC,
z którego warunków wyraŸnie i wprost
wynikaæ bêdzie ubezpieczenie ryzyk zwi¹za-
nych z wystawieniem FIATA Multimodal
Transport Bill of Lading (FBL). Ubezpieczenie
stosowne to tak¿e ubezpieczenie na odpo-
wiedni¹ sumê ubezpieczenia, a owa
„odpowiednioœæ” winna byæ mierzona co
najmniej stosunkiem wartoœci towaru, który
bêdzie przewo¿ony za FBL, z uwzglêdnieniem
wynikaj¹cych z klauzul tego konosamentu

ograniczeñ kwotowo – wagowych nale¿nego
odszkodowania, do wysokoœci sumy ubez-
pieczenia.

Konosament winien byæ odpowiednio
wype³niony. I tak, w prawym górnym polu
wpisuje siê nazwê firmy i adres spedytora
wystawiaj¹cego konosament, pole oznaczone
nr 2 przeznaczone jest do wskazania uzgod-
nionego przez za³adowcê i spedytora terminu
dostawy towaru do miejsca przeznaczenia.
Zgodnie wszak z klauzul¹ 6.2 konosamentu
umieszczenie terminu dostawy w polu
oznaczonym nr 2 powoduje odpowiedzialnoœæ

wystawcy konosamentu FIATA z tytu³u jego
niedotrzymania. W polu nr 3 wpisuje siê - na
¿yczenie za³adowcy i za zap³at¹ dodatkowego
frachtu, tzw. frachtu ad valorem - deklarowan¹
wartoœæ towaru. Ma to miejsce w przypad-
kach, gdy za³adowca pragnie ustrzec siê przed
stosowaniem przez wystawcê FBL limitów
odszkodowañ wymienionych w warunkach
konosamentowych. W lewym polu oznaczo-
nym nr 4 nale¿y bezwzglêdnie podaæ nazwê
i adres, numery telefonu i fax-u korespondenta
spedytora w miejscu/kraju przeznaczenia, do
którego nale¿y siê zg³osiæ po odbiór przesy³ki
(tzw. „releasing agent ”).

Zasady wype³nienia

2
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PIFFA
POLISH INTERNATIONAL
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Notify address

Place of receipt

Port of loading

Place of delivery

Ocean vessel

Port of discharge

Marks and numbers Number and kind of packages Description of goods Gross weight Measurement

Place and date of issue

Stamp and signatureNumber of Original FBL’s

Freight payable atFreight amount

Cargo Insurance through the undersigned

not covered Covered according to attached Policy

For delivery of goods please apply to:

according to the declaration of the consignor

Declaration of Interest of the consignor
in timely delivery (Clause 6.2.)

Declared value for ad valorem rate according to
the declaration of the consignor (Clauses 7 and 8).

The goods and instructions are accepted and dealt with subject to the Standard Conditions printed overleaf.

Taken in charge in apparent good order and condition, unless otherwise noted herein, at the place of receipt for transport and delivery as mentioned above.

One of these Multimodal Transport Bills of Lading must be surrendered duly endorsed in exchange for the goods. In Witness whereof the original
Multimodal Transport Bills of Lading all of this tenor and date have been signed in the number stated below, one of which being accomplished the other(s)
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issued subject of UNCTAD/ICC Rules for
Multimodal Transport Documents (ICC Publication 481).
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Odpowiedzialnoœæ wystawcy

FBL obejmuje swym zakresem dowoln¹
relacjê (np. door-to-door, port- port, port -
door), w zale¿noœci od potrzeby. Nie ma
znaczenia, iloma œrodkami transportu prze-
sy³ka bêdzie przewo¿ona. Oczywiœcie tak
szeroki zakres rodziæ mo¿e – i rodzi – szerok¹

odpowiedzialnoœæ wystawcy FBL. Wystawia-
j¹cy go spedytor ponosiæ bêdzie odpowie-
dzialnoœæ przewoŸnika umownego. Ale jak
wiadomo, re¿imy odpowiedzialnoœci prze-
woŸników, wykonuj¹cych przewozy ró¿nymi
ga³êziami transportu, ró¿ni¹ siê, i to znacznie.
Jak zatem kszta³tuje siê odpowiedzialnoœæ
przewoŸnika umownego, zobowi¹zanego do

przewozu multimodalnego? W doktrynie
spotyka siê dwie teorie ukszta³towania
odpowiedzialnoœci takiego przewoŸnika
umownego: teoria tzw. sieci oraz teoria
zunifikowanej odpowiedzialnoœci multimo-
dalnej.

W œwietle tej ostatniej, warunki odpowie-
dzialnoœci nie ró¿ni¹ siê wraz z przekazy-

2 Trzeba jednak pamiêtaæ, ¿e nadawca ma prawo, za zap³at¹ dodatkowego wynagrodzenia, zadeklarowaæ wartoœæ towaru, przewo¿onego za FBL. W takim przypadku suma ubezpieczenia
winna odpowiadaæ pe³nej wartoœci towaru, albowiem kwotowo – wagowe ograniczenia odszkodowania nie znajd¹ zastosowania.



waniem przesy³ki przez jednego przewoŸnika
drugiemu, œwiadcz¹cemu przewóz faktyczny
innym œrodkiem transportu ni¿ ten pierwszy.

W œwietle teorii sieci, ka¿da z zasad odpo-
wiedzialnoœci, w³aœciwa dla danej ga³êzi trans-
portu, znajdzie zastosowanie do tej czêœci
transportu multimodalnego, w czasie którego
dosz³o do szkody. W 1974 r. Miêdzynarodowa
Izba Handlowa usankcjonowa³a zmodyfiko-
wan¹ teoriê sieci dla dokumentów wystawia-
nych dla transportu multimodalnego. Je¿eli
zatem mo¿na stwierdziæ czas i miejsce pow-
stania szkody, a szkoda mo¿e byæ zidenty-
fikowana jako odnosz¹ca siê do konkretnej
ga³êzi transportu, odpowiedzialnoœæ przewoŸ-
nika multimodalnego bêdzie regulowaæ prawo
w³aœciwe dla tej ga³êzi transportu. Je¿eli zaœ
szkody nie mo¿na „przypisaæ” do konkretnego
etapu transportu, znajdzie zastosowanie zasa-
da zunifikowanej odpowiedzialnoœci multimo-
dalnej.

Jak wiadomo, zarówno w polskim prawie
krajowym, jak i w systemie prawa miêdzy-
narodowego brak jest przepisów reguluj¹cych
zasady odpowiedzialnoœci przewoŸnika wyko-
nuj¹cego lub zobowi¹zanego do wykonania
transportu multimodalnego. Jedyna konwen-
cja miêdzynarodowa, poœwiêcona trans-
portowi multimodalnemu, nigdy nie wesz³a
w ¿ycie zwa¿ywszy na niedostateczn¹ iloœæ
krajów – sygnatariuszy, maj¹cych podpisaæ tê
konwencjê . Oczywistym przeto powinno byæ,
¿e powy¿sze zasady odpowiedzialnoœci
wystawcy konosamentu FIATA, aby mog³y
byæ zastosowane, winny znaleŸæ swe odbicie
w umowie. Konosament FIATA, jak ka¿dy inny
konosament, pe³ni tak¿e rolê dowodow¹. Jest
zatem dowodem na to, i¿ umowa o przewóz,
na który opiewa FBL, zawarta zosta³a z zasto-
sowaniem warunków uwidocznionych na
drugiej stronie tego konosamentu, zwanych
klauzulami konosamentowymi. Klauzule
konosamentu FIATA s¹ to przeto warunki, na
jakich spedytor, wystêpuj¹cy jako przewoŸnik
umowny, zobowi¹za³ siê wykonaæ przewóz.
S¹ wiêc one treœci¹ umowy przewozu.

1. Wysokoœæ odszkodowania, do zap³aty
którego mo¿e byæ zobowi¹zany wystawca
FBL, ograniczona jest do 2 SDR za kilogram
wagi brutto towaru uszkodzonego lub
utraconego albo do kwoty 666,67 SDR za

opakowanie lub jednostkê przesy³ki – w za-
le¿noœci od tego, które z tak obliczonych
odszkodowañ bêdzie wy¿sze. Jeœli trans-
port multimodalny nie zawiera w sobie
odcinka morskiego, odszkodowanie nale¿-
ne od wystawcy FBL nie mo¿e przewy¿szaæ
kwoty 8,33 SDR za kilogram wagi brutto
towarów utraconych lub uszkodzonych.
W przypadku, jeœli do konosamentu FIATA
zastosowanie znajd¹ regu³y COGSA (prawo
amerykañskie), odszkodowanie nale¿ne od
wystawcy nie bêdzie przewy¿szaæ kwoty
500 USD za zwyczajow¹ jednostkê
³adunkow¹ lub opakowanie. Je¿eli nato-
miast klient zadeklarowa³ w FBL wartoœæ
przesy³ki – i jest ona wiêksza od wskazanej
wy¿ej – wystawca FBL bêdzie odpowie-
dzialny za zap³atê odszkodowania do kwoty
zadeklarowanej.

2. Warunki konosamentu FIATA, w tym ograni-
czenie wysokoœci odszkodowania, znajduj¹
zastosowanie nie tylko do odpowiedzial-
noœci kontraktowej wystawcy, ale tak¿e do
odpowiedzialnoœci deliktowej (z tytu³u czy-
nów niedozwolonych).

3. Klauzule FBL nak³adaj¹ na za³adowcê
obowi¹zek zadeklarowania specjalnych
¿yczeñ, dotycz¹cych dostawy, jeœli ocze-
kuje on np. dostarczenia towaru w œciœle
okreœlonym dniu. W braku takiej deklaracji,
wystawca FBL nie ponosi odpowiedzial-
noœci za szkodê z tytu³u opóŸnienia w dos-
tawie. Nale¿y jednak zauwa¿yæ, ¿e je¿eli
wystawcê FBL ³¹czy z osob¹ uprawnion¹
umowa spedycji, z której wynika œciœle
oznaczony czas dostawy, odpowiedzial-
noœæ za opóŸnienie w dostawie mo¿e byæ
z FBL wy³¹czona, zaœ z umowy spedycji –
nie. W ka¿dym razie klauzule FBL stanowi¹
o ograniczeniu odszkodowania, nale¿nego
od wystawcy FBL z tytu³u opóŸnienia, do
kwoty podwójnego frachtu nale¿nego za
dany przewóz.

4. FBL zawiera klauzulê, na podstawie której
dobrodziejstwem ograniczenia odpowie-
dzialnoœci i odszkodowania oraz ochron¹
konosamentow¹ objêci s¹ tak¿e pracow-
nicy spedytora - wystawcy FBL oraz inne
osoby, których us³ugi s¹ potrzebne dla
przemieszczenia towaru, przewo¿onego na
podstawie FBL (tzw. klauzula „Himalaya”).

5. Klauzule FBL oznaczaj¹ œciœle okreœlony
czas, w którym osoba uprawniona winna
zg³osiæ na piœmie uwagi co do stanu towaru.
Uwagi te musz¹ zostaæ zg³oszone wys-
tawcy FBL w ci¹gu szeœciu kolejnych dni od
daty dostawy, jeœli szkoda nie ma cha-
rakteru jawnego, a przy szkodach jawnych –
w chwili dostawy.

6. Klauzula 19 konosamentu FIATA ustanawia
9-miesiêczny termin przedawnienia rosz-
czeñ. Termin ten biegnie od dnia dostawy
lub od dnia – w przypadku braku dostawy –
w którym towar powinien byæ dostarczony
lub dnia, od którego odbiorca mo¿e uwa¿aæ
towar za utracony (czyli 90 dni od dnia
zakoñczenia przewozu w normalnych
warunkach). Klauzula ta stanowi przenie-
sienie terminu przedawnienia, wynika-
j¹cego z Regu³ Modelowych FIATA. Posta-
nowienie to jest sprzeczne z przepisem art.
119 k.c., w myœl którego terminy przedaw-
nienia nie mog¹ byæ ani skracane, ani
przed³u¿ane przez czynnoœæ prawn¹. Wyni-
kaj¹ce z przepisów prawa polskiego terminy
przedawnienia roszczeñ, które mog¹ byæ
kierowane do przewoŸników umownych, s¹
bowiem d³u¿sze. Skoro zaœ klauzule FBL
stanowi¹ o warunkach umowy przewozu
multimodalnego, a umowa taka jest
czynnoœci¹ prawn¹, klauzulê 19 FBL nale¿y
uznaæ za sprzeczn¹ z prawem polskim.
Ustanowienie 9-miesiêcznego terminu
przedawnienia roszczeñ, podnoszonych
przeciwko przewoŸnikowi umownemu
narusza zreszt¹ nie tylko prawo polskie, ale
i amerykañskie regu³y COGSA, które przewi-
duj¹ roczny termin przedawnienia roszczeñ
z umowy przewozu. Co prawda, w œwietle
prawa angielskiego, 9-miesiêczny termin
przedawnienia zosta³ uznany przez s¹d II
instancji za „rozs¹dny”, ale tylko z uwagi na
okolicznoœci stanu faktycznego sprawy,
bêd¹cej przedmiotem rozstrzygniêcia tego
s¹du.

Wskazaæ nale¿y, i¿ œwietle prawa pol-
skiego klauzula 19 jest bezwzglêdnie nie-
wa¿na. W miejsce postanowienia umowy,
sprzecznego z prawem, stosuje siê odpowied-
ni przepis prawa. W œwietle art. 108 § 1 i § 2
kodeksu morskiego, roszczenie z umowy
przewozu przedawnia siê z up³ywem dwóch lat
od dnia jego wymagalnoœci. Roszczenia do
przewoŸnika, zwi¹zane z ³adunkiem, wyni-

3

Wybrane zagadnienia bêd¹ce przedmiotem
klauzul konosamentu FIATA

6

3 1980 Convention on Multimodal Transport
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kaj¹ce z konosamentu, przedawniaj¹ siê
z up³ywem roku od dnia, w którym wydanie
³adunku nast¹pi³o lub mia³o nast¹piæ. W myœl
art. 6 ust. 6 Regu³ Haga – Visby termin
przedawnienia roszczeñ z umowy przewozu
podlegaj¹cej tej konwencji wynosi 1 rok . Te
zatem przepisy znajd¹ zastosowanie do
przedawnienia roszczeñ, które mog¹ byæ
podnoszone przeciwko wystawcy FBL. W ¿ad-
nym zatem razie termin przedawnienia rosz-
czeñ osoby uprawnionej wzglêdem wystawcy
konosamentu FIATA nie bêdzie wynosiæ 9 mie-
siêcy .

Warunki FBL maj¹ zastosowanie tak¿e do
roszczeñ przeciwko wystawcy, wynikaj¹cych
z czynów niedozwolonych. W œwietle prze-
pisów art. 442 k.c., roszczenie o naprawienie
szkody, wyrz¹dzonej czynem niedozwolonym,
ulega przedawnieniu z up³ywem lat trzech od
dnia, w którym poszkodowany dowiedzia³ siê
o szkodzie i o osobie obowi¹zanej do jej
naprawienia. Jednak¿e w ka¿dym przypadku
roszczenie z czynu niedozwolonego przedaw-
nia siê z up³ywem dziesiêciu lat od dnia, w któ-
rym nast¹pi³o zdarzenie wyrz¹dzaj¹ce szkodê.
Je¿eli szkoda wynik³a ze zbrodni lub wystêpku,
roszczenie o naprawienie szkody ulega prze-
dawnieniu z up³ywem lat dziesiêciu od dnia
pope³nienia przestêpstwa bez wzglêdu na to,
kiedy poszkodowany dowiedzia³ siê o szkodzie
i o osobie obowi¹zanej do jej naprawienia.

W ¿adnym zatem razie, w œwietle prawa
polskiego, do roszczeñ przeciwko wystawcy

FBL nie znajdzie zastosowanie 9-miesiêczny
termin przedawnienia, wynikaj¹cy z klauzuli 19
konosamentu FIATA.

Wiêkszoœæ pozosta³ych klauzul FBL odpo-
wiada klauzulom stosowanym przez przewoŸ-
ników morskich, w tym klauzulom: zastawu na
towarze, jurysdykcyjnej i wyboru prawa. FBL
odnosi siê zreszt¹ w postanowieniach swych
klauzul do Regu³ Hasko-Visbijskich.

Jak wynika z powy¿szego, spedytor,
wystawiaj¹cy konosament FIATA, staje siê
przewoŸnikiem umownym, tak zwanym Non-
Vessel Operating Common Carrier (NVOCC).,
ponosz¹cym odpowiedzialnoœæ za brak, utratê
lub uszkodzenie przesy³ki na podobnych
zasadach jak przewoŸnik danej ga³êzi trans-
portu – czyli przewoŸnik morski, drogowy itd.
PrzewoŸnik faktyczny (morski, drogowy) bê-
dzie zaœ zazwyczaj podwykonawc¹ wystawcy
konosamentu FIATA, do którego NVOCC –
b¹dŸ jego ubezpieczyciel OC, po wyp³acie
odszkodowania, na zasadzie regresu ubezpie-
czeniowego – bêdzie móg³ skierowaæ rosz-
czenie regresowe w przypadku, jeœli do szkody
dojdzie w czasie anga¿uj¹cym odpowie-
dzialnoœæ tego przewoŸnika. Dodatkowym,
widocznym na dokumencie warunkiem, jest
wymóg, by spedytor zaznaczy³, i¿ podpisuj¹c
konosament wystêpuje jako przewoŸnik, to
jest podpisa³ go "as carrier".

Co wiêcej, nale¿y zwróciæ uwagê spedy-
torów, wystawiaj¹cych konosament FIATA, by
dane iloœciowe opakowañ przewo¿onego
towaru, uwidocznione w konosamencie arma-
torskim, odpowiada³y danym w konosa-
mencie FIATA. Mo¿e bowiem zaistnieæ sytu-
acja, ¿e odszkodowanie nale¿ne od wystawcy
FBL mo¿e okazaæ siê wy¿sze, ani¿eli mo¿liwe
do uzyskania od przewoŸnika morskiego. Taki
przypadek mo¿e zaistnieæ, gdy np. w FBL
wykazano przyjêcie do przewozu 120 paczek,
natomiast w konosamencie morskim - 4 palety
uformowane z 120 paczek. Zgodnie bowiem
z klauzulami 8.3 i 8.4 FIATA BL spedytor
odpowiada³by wobec osoby uprawnionej za
120 paczek/jednostek, natomiast przewoŸnik
morski wobec spedytora - jedynie za 4 jed-
nostki. Za patologiczn¹ uznaæ nale¿y wszak
sytuacja, w której przewoŸnik faktyczny nie
by³by podwykonawc¹ NVOCC. Czêstokroæ zaœ
zdarza siê, ¿e klient oczekuje od spedytora li
tylko wystawienia konosamentu FIATA – i ni-
czego wiêcej. Nie oczekuje podjêcia ¿adnych
czynnoœci zwi¹zanych z wysy³k¹ towaru,
organizuj¹c j¹ we w³asnym zakresie b¹dŸ
korzystaj¹c w tej mierze z us³ug innego
spedytora. Wystawienie FBL w takim
przypadku oznacza³oby, ¿e spedytor podj¹³ siê
ponoszenia – jak przewoŸnik – odpowiedzial-
noœci za towar, który nigdy by³ w jego gestii.
Z ca³¹ moc¹ stwierdziæ nale¿y, i¿ jest to
niedopuszczalne. (B.J.)

Spedytor – wystawca FBL jako NVOCC
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czyli Konwencji o ujednostajnieniu niektórych zasad dotycz¹cych konosamentów, podpisanej w Brukseli dnia 25 sierpnia 1924r., wraz z protoko³em dodatkowym
Podkreœliæ jednak wymaga, i¿ jest to termin, w którym osoba uprawniona mo¿e podnosiæ roszczenia wzglêdem przewoŸnika. Przepis ten bowiem brzmi, i¿ przewoŸnik i statek w ka¿dym
razie bêd¹ zwolnieni od jakiejkolwiek odpowiedzialnoœci zwi¹zanej z towarami, je¿eli powództwo nie zostanie wniesione w ci¹gu roku od wydania towarów lub od dnia, w którym powinny
byæ wydane. Co istotne, postanowienia Konwencji nie reguluj¹ w ogóle kwestii terminu przedawnienia roszczeñ „w drug¹ stronê” – czyli roszczeñ przewoŸnika wzglêdem za³adowcy.
Odpowiedzi na pytanie, ile wynosi termin przedawnienia roszczeñ przewoŸnika wzglêdem za³adowcy, szukaæ zatem trzeba w przepisach prawa materialnego, znajduj¹cego zastosowanie
do danej umowy przewozu.
o ile w sprawach nieuregulowanych zastosowanie znajdzie prawo polskie lub taki system prawa stanowionego, który zawiera analogiczny, jak przewidziany polskim prawem, zakaz
skracania terminu przedawnienia roszczeñ za pomoc¹ czynnoœci prawnej.
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Na tle konosamentu FIATA (FBL) i odpo-
wiedzialnoœci jego wystawcy za zaginiêcie
towaru zawis³ spór, który nigdy nie powinien
by³ zawisn¹æ w takim kszta³cie i pomiêdzy
danymi stronami, gdyby konosament FIATA
zosta³ prawid³owo wystawiony.

Spór ten zawis³ przed s¹dem jednego
z krajów arabskich, z powództwa zagra-
nicznego ubezpieczyciela cargo (zwanego
dalej powodem), a pozew wniesiony zosta³
przeciwko polskiemu spedytorowi, wystawcy
konosamentu FIATA, reprezentowanemu
przez jego agenta w kraju odbiorcy (pozwany
ad. 1) i przewoŸnikowi morskiemu, reprezen-
towanemu przez jego agenta w tym¿e kraju
(pozwany ad. 2).
Ale po kolei.

Jedna z arabskich firm jako kupuj¹cy
zakupi³a od polskiego sprzedaj¹cego dwa
urz¹dzenia – niewielkie, acz wartoœciowe.
Z uwagi na wartoœæ tych urz¹dzeñ ubezpie-
czy³a je u powoda na czas transportu od ryzyk
transportowych.

Celem wykonania kontraktu handlowego,
zawartego z zastosowaniem regu³y CFR port
arabski INCOTERMS®2000, sprzedaj¹cy
zawar³ z polskim spedytorem umowê spe-
dycji, moc¹ której spedytor zobowi¹za³ siê
dostarczyæ towar kupuj¹cemu odbiorcy
w kontenerze zbiorowym. Oczywiœcie w tym
celu zawar³ spedytor umowê przewozu mor-
skiego z przewoŸnikiem morskim, przy czym
za³adunek przesy³ki do kontenera zbiorczego
pozostawa³ w gestii spedytora i mia³ nast¹piæ
w Hamburgu. Do Hamburga przesy³ka
przewieziona zaœ zosta³a transportem zorga-
nizowanym we w³asnym zakresie przez
sprzedaj¹cego.

Zgodnie z kontraktem p³atnoœæ za zaku-
piony przez kupuj¹cego towar mia³a nast¹piæ –
i nast¹pi³a – za pomoc¹ akredytywy, przy

czym jednym z dokumentów, które sprze-
daj¹cy mia³ przedstawiæ celem uzyskania
p³atnoœci za towar, by³ konosament FIATA, zaœ
miejsce za³adunku oznaczone zosta³o na jeden
z portów europejskich. Z momentem uzyska-
nia informacji od swego zleceniodawcy o wys-
³aniu przesy³ki do Hamburga spedytor jako
NVOCC wystawi³ konosament FIATA na trasê
Gdynia – port arabski i przekaza³ go
sprzedaj¹cemu.

Do owego arabskiego portu przesy³ka
wszak¿e nigdy nie dotar³a.

Owszem, kontener zbiorowy nadszed³ na
czas, z nienaruszonymi plombami, tyle, ¿e
w chwili, gdy kupuj¹cy zwróci³ siê do wskaza-
nego w konosamencie podmiotu jako do
„releasing agent” o jej wydanie, przedk³adaj¹c
orygina³y FBL, okaza³o siê, ¿e obydwu
zakupionych przez niego urz¹dzeñ w kontene-
rze nie ma.

Jak zosta³o póŸniej uprawdopodobnione,
musia³y one zagin¹æ gdzieœ w magazynie
konsolidacyjnym w Hamburgu, albowiem
zosta³y one dowiezione do Hamburga termino-
wo, bez braków i uszkodzeñ. NajwyraŸniej
przeto przesy³ka, mimo wystawienia na
okolicznoœæ jej przewozu konosamentu FIATA
i wydania tego konosamentu za³adowcy
(polskiemu sprzedaj¹cemu), nigdy do konte-
nera zbiorczego za³adowana nie zosta³a.

Jako ¿e kupuj¹cy zap³aci³ za towar, któ-
rego nie otrzyma³ z powodu zaginiêcia tego
towaru podczas transportu, ubezpieczyciel
cargo - czyli powód - dokona³ na rzecz kupu-
j¹cego wyp³aty odszkodowania z ubezpie-
czenia cargo i wyst¹pi³ do s¹du kraju odbiorcy
z roszczeniem regresowym przeciwko obu
przewoŸnikom – NVOCC i faktycznemu
przewoŸnikowi morskiemu. Tyle, ¿e zgodnie
z prawem kraju, w którym wytoczono po-
wództwo, pozew dorêczony zosta³ nie bez-
poœrednio do siedzib obu przewoŸników, lecz
ich agentom, maj¹cym siedziby w kraju
odbiorcy. Niestety agent spedytora – wystaw-

cy konosamentu FIATA - nie pokusi³ siê o po-
informowanie swojego pryncypa³a o zawis³ym
sporze. Co wiêcej, korespondencja przed-
procesowa, w tym wezwania do zap³aty, tak¿e
kierowane by³y przez powoda na rêce
„releasing agent”, nie zaœ do wystawcy
konosamentu FIATA.

Rozpoznaj¹cy spór s¹d kraju odbiorcy
uwzglêdni³ powództwo w ca³oœci, ale tylko
w odniesieniu do wystawcy konosamentu
FIATA.

W pierwszej kolejnoœci s¹d uzna³, i¿
w œwietle prawa kraju odbiorcy odbiorca (b¹dŸ
jego nastêpca prawny) mo¿e dochodziæ
odszkodowania od przewoŸnika nie tylko
przed s¹dem, wynikaj¹cym z postanowieñ
umowy przewozu , ale tak¿e przed s¹dem
kraju, gdzie umowa przewozu mia³a byæ
wykonana. Co wiêcej, s¹d stwierdzi³, ¿e
w œwietle tamtejszego prawa dorêczenie
pozwu agentowi przewoŸnika (tak¿e przewoŸ-
nika umownego) odnosi skutek wzglêdem
przewoŸnika, nie zaœ wzglêdem agenta. I to
niezale¿nie od tego, czy ów przewoŸnik zosta³
przez swego agenta powiadomiony o wy-
toczeniu przeciwko niemu powództwa, czy te¿
nie . Niezale¿nie tak¿e od faktu, ¿e umowa
agencyjna mia³a charakter jednorazowy
i w dniu dorêczenia pozwu agent nie pozosta-
wa³ ju¿ w jakichkolwiek stosunkach umow-
nych z polskim spedytorem – wystawc¹ FBL.

S¹d ustali³, ¿e kontener, do którego
za³adowane mia³y zostaæ zakupione przez
kupuj¹cego urz¹dzenia, dotar³ do portu
przeznaczenia w stanie nienaruszonym, z nie-
naruszonymi plombami, a zatem, ¿e do szkody
nie mog³o dojœæ w czasie przewozu mor-
skiego.

Sk¹din¹d trudno uznaæ tê konstatacjê za
nieprawid³ow¹.

Stan faktyczny sprawy

Wyrok

1

2

8

Odpowiedzialnoœæ wystawcy FIATA BILL OF LADING
a warunki kontraktu wed³ug REGU£ INCOTERMS®
- czyli jak nie nale¿y wystawiaæ FBL

1 znajduj¹cych swe odzwierciedlenie w klauzulach konosamentowych, w tym w klauzuli jurysdykcyjnej nr 19 FIATA Bill of Lading
2 Brak powiadomienia w œwietle prawa kraju, w którym proces siê toczy³, móg³ co najwy¿ej skutkowaæ odpowiedzialnoœci¹ cywilnoprawn¹ agenta wzglêdem mocodawcy – wystawcy FBL.
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W zwi¹zku z powy¿szym powództwo
wytoczone przeciwko przewoŸnikowi mors-
kiemu zosta³o w ca³oœci oddalone.

Jeœli jednak chodzi o pierwszego z pozwa-
nych, s¹d uzna³, i¿ jako przewoŸnik umowny,
który wystawi³ konosament FIATA tak¿e na
odcinek podró¿y przed za³adunkiem urz¹dzeñ
do kontenera zbiorowego w Hamburgu,
ponosi on odpowiedzialnoœæ za dostarczenie
przesy³ki, na któr¹ opiewa³ FBL, do wskaza-
nego w tym konosamencie miejsca (portu)
przeznaczenia. Zas¹dzi³ przeto s¹d dochodzo-
ne na drodze regresu przez ubezpieczyciela
cargo odszkodowanie od pozwanego pols-
kiego spedytora, dzia³aj¹cego jako NVOCC,
który wystawi³ konosament FIATA z Gdyni do
portu przeznaczenia w kraju arabskim.

By sprawê dodatkowo skomplikowaæ,
trzeba tak¿e dodaæ, ¿e z chwil¹, gdy okaza³o
siê, i¿ towar nigdy nie opuœci³ Hamburga i nig-
dy nie by³ za³adowany na statek, polski sprze-
daj¹cy, który, jak to zosta³o ju¿ wskazane
wy¿ej, zawar³ umowê sprzeda¿y na warun-
kach CFR port arabski INCOTERMS® 2000,
zwróci³ siê do polskiego ubezpieczyciela cargo
o wyp³atê odszkodowania jako strona pono-
sz¹ca ryzyko transportowe do momentu za³a-
dunku na statek . Zgodnie bowiem z regu³¹
CFR - Cost and Freight (... named destination
port) – czyli Koszt i fracht (... okreœlony port
przeznaczenia) dostawa zostaje uznana za
zrealizowan¹ w momencie za³adunku towa-
ru na statek przewoŸnika wskazanego przez
sprzedaj¹cego, przy czym sprzedaj¹cy nie
ponosi kosztów ubezpieczenia towarów od
momentu za³adunku na statek w porcie
nadania, które to koszty le¿¹ po stronie
kupuj¹cego, ale do owego momentu to
sprzedaj¹cy posiada gestiê ubezpieczeniow¹.
Z gestii tej sprzedaj¹cy skorzysta³ i tak¿e
ubezpieczy³ towar od ryzyk transportowych.
Polski ubezpieczyciel cargo uzna³, ¿e skoro
towar nie zosta³ za³adowany do kontenera, to
nigdy nie przekroczy³ linii nadburcia. A zatem,
zgodnie z baz¹ dostawy wed³ug regu³y CFR
port arabski INCOTERMS® 2000, ani ryzyka
w towarze, ani tytu³ do towaru, nie przesz³y
jeszcze w chwili zaginiêcia tego towaru na

kupuj¹cego. I wyp³aci³ polskiemu sprzedaj¹-
cemu odszkodowanie z ubezpieczenia cargo.
Mimo, ¿e ów sprzedaj¹cy otrzyma³ zap³atê za
towar drog¹ akredytywy dokumentowej, pre-
zentuj¹c konosament FIATA. NajwyraŸniej
jednak okolicznoœæ ta nie by³a przedmiotem
ustaleñ polskiego ubezpieczyciela, który to
ubezpieczyciel, wst¹piwszy w prawa ubezpie-
czonego sprzedaj¹cego po wyp³acie mu
odszkodowania, tak¿e zamierza dochodziæ
roszczeñ regresowych od spedytora.

I tym sposobem spedytor – wystawca FBL
ma „na g³owie” dwa procesy z ubezpieczycie-
lami cargo, natomiast obie strony kontraktu
handlowego, zarówno sprzedaj¹cy, jak i kupu-
j¹cy, s¹ zaspokojone, przy czym sprzedaj¹cy
w istocie dwukrotnie, gdy¿ otrzyma³ zap³atê za
towar. Ale nie w tym rzecz. Rzecz w tym, ¿e
Gdynia jest portem .

W pierwszej kolejnoœci wskazaæ wypada,
¿e to rodzaj transportu, który bêdzie zastoso-
wany celem dostarczenia towaru do kupuj¹-
cego, winien okreœliæ bazê dostawy, a nie od-
wrotnie. Strony kontraktu handlowego winny
bowiem ju¿ z góry przewidzieæ, w jaki sposób
towar bêdzie przetransportowany, a jeœli same
nie s¹ w stanie tego ustaliæ, winny – jeszcze
w fazie negocjacji – poradziæ siê fachowca –
czyli spedytora. No có¿, to teoria. Praktyka zaœ
jest taka, ¿e najpierw zawierany jest kontrakt,
dopiero póŸniej sprzedaj¹cy zastanawia siê,
jakby tu najtaniej dostarczyæ towar kupuj¹-
cemu (lub odwrotnie – jakby tu najtaniej spro-
wadziæ towar, jeœli gestia transportowa spo-
czywa na kupuj¹cym). No i czasem okazuje
siê, ¿e umówiona pomiêdzy stronami baza
dostawy za nic nie pasuje do najtañszego ro-
dzaju transportu. Tak jak w tym przypadku.
Skoro towar przewieziony mia³ byæ do
europejskiego portu za³adunku transportem
drogowym, zaœ jednym z dokumentów,
uprawniaj¹cych sprzedaj¹cego do otrzymania
zap³aty, mia³ byæ konosament FIATA, prawid-
³owa baza dostawy dla tego kontraktu to CPT -
Carriage Paid To (... named destination port) –
PrzewoŸne op³acone do (... okreœlonego
miejsca przeznaczenia). Jest to odpowiednik
CFR w transporcie innym ni¿ morski , jak

najbardziej do zastosowania w transporcie
multimodalnym. Tyle, ¿e skoro strony umowy
sprzeda¿y ju¿ umówi³y siê o CFR port arabski
INCOTERMS® 2000, co pozosta³o spedy-
torowi? Wystawiæ konosament FIATA od
Hamburga. Co prawda w takim przypadku jego
zleceniodawca zapewne by³by bardzo nieza-
dowolony, gdy¿ opóŸni³oby to moment otrzy-
mania przez niego zap³aty ceny, ale wówczas
prawdopodobnie ca³y ten galimatias prawno –
ubezpieczeniowy by nie zaistnia³, a odpowie-
dzialnoœæ cywilna polskiego spedytora jako
NVOCC nie by³aby w ogóle zaanga¿owana.

Feralny konosament FIATA, mimo ¿e
wadliwie wystawiony od Gdyni, która przecie¿
ani nie by³a portem za³adunku, ani miejscem
przekazania przesy³ki przewoŸnikowi drogo-
wemu, nie by³ dotkniêty skutkiem niewa¿-
noœci. Wrêcz odwrotnie - zrodzi³ okreœlone
skutki prawne w postaci swoistej fikcji praw-
nej, ¿e to Gdynia, a nie Hamburg, by³a owym
europejskim portem za³adunku, o który strony
siê umówi³y i o którym stanowi³a akredytywa.
¯e to w Gdyni dosz³o do umownego „za³a-
dunku na statek”, choæ w rzeczywistoœci by³o
inaczej. A zatem sprzedaj¹cy nigdy nie po-
winien by³ otrzymaæ odszkodowania z ubez-
pieczenia cargo od polskiego ubezpieczyciela.

Warto te¿ zastanowiæ siê, co by by³o,
gdyby do szkody dosz³o podczas przewozu
drogowego z Polski do Niemiec, przy za³o-
¿eniu, ¿e konosament FIATA wystawiony
by³by tak samo, jak w stanie faktycznym –
czyli od Gdyni. W takim przypadku oczywiœcie
ponosi³by polski spedytor – wystawca FBL,
odpowiedzialnoœæ za zaistnia³¹ szkodê, tyle ¿e
bez mo¿liwoœci regresu do przewoŸnika dro-
gowego, albowiem, jak to zosta³o wskazane
na wstêpie, transport drogowy zorganizowany
by³ we w³asnym zakresie przez sprzedaj¹cego.

A zatem pomiêdzy przewoŸnikiem drogo-
wym a spedytorem NVOCC brak by³o jakiej-
kolwiek wiêzi umownej.

Wy¿ej opisany przypadek nie oznacza, ¿e
nie nale¿y wystawiaæ konosamentów FIATA.
Wrêcz odwrotnie, jak najbardziej nale¿y, ale
nie bezmyœlnie i bez zastanowienia, lecz z pe³-
n¹ œwiadomoœci¹ p³yn¹cych z tego faktu kon-
sekwencji prawnych. (B.J.)

Dwa ubezpieczenia cargo – dwa wyp³acone
odszkodowania

Stan faktyczny a domniemanie wynikaj¹ce
z wystawienia FBL
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- wed³ug regu³ Incoterms®2010; w myœl regu³ Incoterms®2000 – od przejœcia przez liniê nadburcia.
jak wy¿ej.
Czyli do za³adunku na statek w porcie nadania
a przecie¿ od momentu za³adunku na statek w porcie nadania ryzyka w towarze i tytu³ do towaru przechodzi na kupuj¹cego zgodnie z zastosowan¹ przez strony baz¹ dostawy.
i wodny œródl¹dowy
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Op³aty za wydanie przesy³ki

Spedytor w podwójnej roli

Niejednokrotnie zdarza siê, i¿ dzia³aj¹cy
w charakterze „releasing agent” spedytorzy,
wydaj¹cy przesy³kê, która nadesz³a za
konosamentem FIATA b¹dŸ innym konosa-
mentem NVOCC, stosuj¹ praktykê pobierania
od odbiorców op³at z tytu³u zwalniania przez
nich przesy³ek. Jako ¿e wydanie przesy³ki
odbiorcy jest obowi¹zkiem przewoŸnika, tak¿e
i umownego (NVOCC), nale¿y w pierwszej
kolejnoœci odpowiedzieæ sobie na pytanie, czy
pobieranie przedmiotowych op³at uznaæ
mo¿na za prawnie uzasadnione.

Trzeba podkreœliæ, i¿ skoro „zleceniodaw-
c¹” spedytora dzia³aj¹cego jako „releasing
agent” jest wystawca konosamentu FIATA (lub
innego konosamentu NVOCC), który poleca
mu odebraæ przesy³kê od przewoŸnika mors-
kiego i wydaæ j¹ okreœlonemu w konosa-
mencie FIATA odbiorcy, tylko i wy³¹cznie ów
NVOCC zobowi¹zany jest do zap³aty wynagro-
dzenia swemu agentowi. Gdyby odbiorca mia³
ponosiæ koszt wydania przesy³ki, musia³oby to
wprost wynikaæ z konosamentu. W braku
takowych zapisów, jeœli odbiorca dobrowolnie
nie dokona zap³aty wynagrodzenia spedytora
dzia³aj¹cego jako „releasing agent”, nale¿nego
mu z tytu³u wydania przesy³ki, odpowiedzial-
noœæ z tego tytu³u spoczywa na zleceniodawcy
owego „releasing agent” (czyli na NVOCC).
W myœl bowiem przepisu art. 391 kodeksu
cywilnego - je¿eli w umowie zastrze¿ono, ¿e
osoba trzecia zaci¹gnie okreœlone zobowi¹-
zanie albo spe³ni okreœlone œwiadczenie, ten,
kto takie przyrzeczenie uczyni³, odpowie-
dzialny jest za szkodê, któr¹ druga strona
ponosi przez to, ¿e osoba trzecia odmawia
zaci¹gniêcia zobowi¹zania albo nie spe³nia
œwiadczenia. Mo¿e jednak zwolniæ siê od
obowi¹zku naprawienia szkody spe³niaj¹c
przyrzeczone œwiadczenie, chyba, ¿e sprze-
ciwia siê to umowie lub w³aœciwoœci œwiad-
czenia.

Klauzule konosamentów NVOCC mog¹
wszak – jak to ju¿ zosta³o wy¿ej zasygna-
lizowane - stanowiæ, i¿ czynnoœæ wydania
przesy³ki na rzecz odbiorcy podlega op³acie,
p³atnej na rzecz spedytora (pe³ni¹cego rolê
„releasing agent”) wydaj¹cego przesy³kê,
która za owym konosamentem nadesz³a.
Wówczas odbiorca bêdzie z mocy samych

klauzul konosamentowych, bez koniecznoœci
uciekania siê do przepisów prawa, zobowi¹-
zany do zap³aty spornych op³at. Jeœli bowiem
konosament przewiduje prawo przewoŸnika
do ¿¹dania od odbiorcy uiszczenia op³at z ty-
tu³u wydania przesy³ki, przez samo przyst¹-
pienie do odbioru odbiorca staje siê odpowie-
dzialny za zap³atê tych¿e op³at.

Nie powinno budziæ w¹tpliwoœci, i¿ obo-
wi¹zkiem ka¿dego przewoŸnika, czy to fak-
tycznego, czy to umownego, bez wzglêdu na
rodzaj przewozu, jest nie tylko sam przewóz
przesy³ki, ale te¿ postawienie jej do dyspozycji
odbiorcy – czyli wydanie przesy³ki. Nie ma
przy tym znaczenia dla oceny czynnoœci
owego „wydania”, kto dokonuje roz³adunku
œrodka transportu, albowiem op³aty z tytu³u
wydania przesy³ki nak³adane s¹ nie za
roz³adunek œrodka transportu, lecz za samo
„zwolnienie” przesy³ki na rzecz odbiorcy.

Mo¿na przy tym wyró¿niæ dwie sytuacje
wydania przesy³ki przewiezionej na podstawie
konosamentu FIATA (lub innego tego typu
konosamentu).
1) gdy przesy³ka wydawana jest przez wys-

tawcê konosamentu, np. via jego oddzia³
posadowiony w miejscu wydania przesy³ki
(ale ju¿ nie przez spó³kê – córkê wzglêdnie
agenta spedytora – wystawcy),

2) gdy przesy³ka wydawana jest przez odrêbny
od wystawcy podmiot - agenta spedytora –
wystawcy.

PrzewoŸnicy umowni – NVOCC – maj¹,
analogicznie jak przewoŸnicy faktyczni, obo-
wi¹zek wydania przesy³ki odbiorcy, je¿eli
wszelkie nale¿noœci zwi¹zane z przewozem
zosta³y uiszczone lub maj¹ byæ uiszczone
zgodnie z umow¹. ¯¹danie dodatkowych
op³at, nie ujêtych w umowie, za sam fakt
wydania przesy³ki przez przewoŸnika umow-
nego, nie znajduje zatem ¿adnych
podstaw prawnych.

Jeœli jednak zaaprobowana oferta prze-
woŸnika umownego opiewa na takie op³aty –
s¹ one wyraŸnie w takiej ofercie wskazane
b¹dŸ treœæ oferty (albo samego konosamentu)
odsy³a do taryfy przewoŸnika, z któr¹ strony
mog³y siê zapoznaæ przez zawarciem umowy
i która zawiera uregulowania w zakresie
przedmiotowych op³at za wydanie (a jeœli do
taryfy odsy³a konosament, to strony winny

móc siê zapoznaæ przed zawarciem umowy
tak¿e i z treœci¹ klauzul konosamentowych –
art. 384 i nast. kodeksu cywilnego), pobieranie
dodatkowych op³at, ujêtych w umowie
przewozu, za wydanie przesy³ki przez prze-
woŸnika umownego (spedytora – wystawcê
konosamentu, z mocy którego ów spedytor
staje siê przewoŸnikiem umownym), znajduje
oparcie w przepisach prawa.

Z konstrukcj¹ „releasing agent” spo-
tykamy siê wszak nie tylko wówczas, gdy na
odrêbne zlecenie, udzielone przez zagranicz-
nego spedytora, dzia³aj¹cego jako NVOCC,
spedytor z kraju odbiorcy zobowi¹zany jest
wydaæ przesy³kê temu¿ odbiorcy, najczêœciej
po przed³o¿eniu przez tego¿ odbiorcê ory-
gina³u konosamentu FIATA b¹dŸ innego tego
typu konosamentu, przy czym ów spedytor
dzia³aj¹cy jako „releasing agent” nie pozostaje
z owym odbiorc¹ w ¿adnym stosunku umow-
nym.

Zdarza siê bowiem czêsto, i¿ polski
spedytor, dzia³aj¹cy na zlecenie polskiego
importera, który zakupi³ towar od zagranicz-
nego sprzedaj¹cego na przyk³ad z zastoso-
waniem regu³ FOB czy FAS INCOTERMS
2010®, pos³uguje siê agentem, dzia³aj¹cym
w kraju eksportera, by ów agent zawar³ umowê
przewozu z przewoŸnikiem morskim. Jedno-
czeœnie ów agent wystawia swój konosament
NVOCC albo konosament FIATA, czyni¹c
polskiego spedytora swym „releasing agent”.
Dochodzi w tym momencie do swoistego
„sprzê¿enia zwrotnego”, albowiem zagra-
niczny agent polskiego spedytora jest jego
podwykonawc¹ w zakresie obowi¹zku wys³a-
nia przesy³ki, a jednoczeœnie ten¿e sam agent
staje siê dla polskiego spedytora zlecenio-
dawc¹ w zakresie obowi¹zku wydania prze-
sy³ki odbiorcy. Powstaje pytanie, co w przy-
padku, jeœli zagraniczny eksporter – „za³a-
dowca” z konosamentu NVOCC – zechce
uzale¿niæ wydanie orygina³ów tych konosa-
mentów odbiorcy od na przyk³ad otrzymania
zap³aty za towar.

Nie mo¿na zapominaæ, co by³o genez¹
powstania wszystkich owych skompliko-
wanych powi¹zañ. Oczywiœcie kontrakt
handlowy, ale te¿ zlecenie spedycyjne,

ex lege
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udzielone polskiemu spedytorowi przez
polskiego odbiorcê. To w wykonaniu tego¿
w³aœnie zlecenia spedycyjnego polski
spedytor pos³u¿y³ siê swych zagranicznym
(np. dalekowschodnim) agentem, celem
zawarcia umowy przewozu morskiego. Tak¿e
w wykonaniu owego zlecenia spedycyjnego
na polskim spedytorze spoczywa obowi¹zek
odbioru przesy³ki od przewoŸnika morskiego i
wydania (dostarczenia) jej swemu zlecenio-
dawcy, bêd¹cemu jednoczeœnie odbiorc¹
z konosamentu spedytorskiego.

Co zatem w przypadku, jeœli zlecenio-
dawca – importer, mimo nieposiadania
orygina³u konosamentu spedytorskiego,
za¿¹da wydania mu przesy³ki przez polskiego
spedytora zgodnie z treœci¹ zawartej z nim
umowy spedycji, a ów spedytor nie bêdzie
móg³ tego uczyniæ, albowiem sprawowaæ
bêdzie jednoczeœnie rolê „releasing agent”
wzglêdem zagranicznego wystawcy konosa-
mentu spedytorskiego (FBL lub podobnego)?
Nie ma na to pytanie dobrej odpowiedzi,
albowiem od razu widaæ, ¿e po stronie
polskiego spedytora mamy do czynienia ze
sprzecznoœci¹ interesów.

Trzeba wszak stwierdziæ, ¿e je¿eli z za-
wartej przez spedytora z importerem umowy
spedycji nie bêdzie wynikaæ, i¿ oprócz

konosamentu armatorskiego wystawiony ma
byæ tak¿e konosament spedytorski (FIATA lub
podobny), okolicznoœæ, ¿e zleceniodawca
spedytora nie bêdzie siê legitymowa³
orygina³em tego ostatniego, z ca³¹ pewnoœci¹
nie bêdzie mog³a stanowiæ przeszkody do
wydania odbiorcy – zleceniodawcy spedytora
– przesy³ki, o ile jej odbiór od przewoŸnika
morskiego (faktycznego) nast¹pi³ b¹dŸ nie ma
przeszkód, by nast¹pi³.

Jeœli przeto spedytor odmówi wydania
przesy³ki twierdz¹c, i¿ jego klient nie przed³o¿y³
orygina³u konosamentu spedytorskiego,
ponosiæ bêdzie odpowiedzialnoœæ z tytu³u
niewykonania umowy spedycji. To spedytor
mia³ przecie¿ obowi¹zek zawarcia umowy
przewozu morskiego z przewoŸnikiem
morskim, a zatem to w rêku spedytora jako
za³adowcy winny znaleŸæ siê orygina³y
konosamentu . Zgodnie bowiem z art. 1 a)
Konwencji Miêdzynarodowej o ujed-
nostajnieniu niektórych zasad dotycz¹cych
konosamentów, podpisanej w Brukseli dnia
25 sierpnia 1924 r. wraz z protoko³em dodat-
kowym sporz¹dzonym w Brukseli dnia 23 lu-
tego 1968 r. oraz protoko³em dodatkowym
sporz¹dzonym w Brukseli dnia 21 grudnia
1979 r., zwanej ³¹cznie Regu³ami Haga –
Visby, drug¹, obok przewoŸnika morskiego,

stronê umowy przewozu nazywa siê
za³adowc¹. Za³adowc¹ jest zatem ten, kto
zawar³ umowê przewozu morskiego, a nie ten,
kto fizycznie dostarczy³ towar na statek,
niezale¿nie od brzmienia konosamentu w tej
mierze.

Z drugiej zaœ strony, jeœli spedytor
zobowi¹¿e siê wzglêdem NVOCC (zagranicz-
nego agenta, którym pos³u¿y³ siê celem
zawarcia umowy przewozu z przewoŸnikiem
morskim), i¿ jako „releasing agent” nie wyda
przesy³ki odbiorcy bez prezentacji orygina³ów
konosamentu spedytorskiego, niedope³nienie
tego obowi¹zku spowoduje jego odpowie-
dzialnoœæ wzglêdem owego agenta, który
w danym przypadku jest tak¿e – jako NVOCC
czyli przewoŸnik umowny - mocodawc¹
swego agenta czyli polskiego spedytora.

Wygl¹da wiêc na to, ¿e z której by strony
nie spojrzeæ, odpowiedzialnoœæ spedytora i tak
bêdzie mog³a byæ zaanga¿owana. By tego
unikn¹æ, warto w umowie spedycji przewi-
dzieæ wystawienie konosamentu spedytor-
skiego oraz zwi¹zany z tym obowi¹zek
odbiorcy przed³o¿enia orygina³ów tego¿
konosamentu celem wydania mu przesy³ki.
(B.J.)
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Niezale¿nie od tego, czy spedytor pos³u¿y³by siê NVOCC, czy te¿ zawar³ umowê przewozu morskiego bezpoœrednio z faktycznym przewoŸnikiem morskim. Praktyka jest wszak zgo³a
odmienna. Jednak¿e w œwietle prawa chiñskiego sprzedaj¹cy na bazie FOB, mimo, ¿e nie jest stron¹ umowy przewozu, a jedynie „faktycznym za³adowc¹”, jest uprawniony ex lege do
otrzymania orygina³ów dokumentów przewozowych.
„releasing agent” czyli agenta wydaj¹cego
w sta³ych klauzulach w formularzu zlecenia spedycyjnego b¹dŸ w warunkach oferty, która przecie¿, ³¹cznie ze zleceniem spedycyjnym, sk³ada siê na treœæ umowy spedycji

FIATA FCR – przed u¿yciem przeczytaj !

Zebranie ró¿nych towarów przez spedy-
tora w celu ich wysy³ki, np. ³adunku o cha-
rakterze „project cargo” (ró¿nego rodzaju
dobra inwestycyjne) b¹dŸ w celu skonso-
lidowania, wymaga zgromadzenia wielu
elementów takiej przesy³ki. Pierwszy towar
(jego partiê) spedytor mo¿e otrzymaæ na d³ugo
przed dat¹ wysy³ki. Eksporter natomiast mo¿e
byæ zobligowany do zap³aty dostawcy
(producentowi) z chwil¹ odebrania od niego
towaru przez spedytora. Z kolei eksporter
mo¿e zawarowaæ sobie prawo do p³atnoœci za
towar, nale¿nej od zagranicznego kupuj¹cego,
równie¿ z chwil¹ oddania towaru w pieczê
spedytorowi. Zarówno zatem dostawca, jak

i zagraniczny kupuj¹cy, mog¹ ¿yczyæ sobie
przedstawienia dowodu, ¿e towar zosta³
przekazany spedytorowi w celu finalnej wy-
sy³ki. Dowodem takim jest FIATA FCR, czyli
spedytorskie zaœwiadczenie przyjêcia towaru.
FIATA FCR jest dokumentem wystawianym
przez spedytora, w którym spedytor pot-
wierdza, ¿e przej¹³ œciœle w dokumencie okreœ-
lon¹ przesy³kê z nieodwo³alnym zleceniem
jego dostarczenia wymienionemu w FIATA
FCR odbiorcy lub postawieniem go do jego
dyspozycji. To nieodwo³alne zlecenie mo¿e
byæ anulowane jedynie wówczas, gdy spedy-
torowi - wystawcy FIATA FCR zwrócony
zostanie orygina³ FIATA FCR oraz pod

warunkiem, ¿e jest on jeszcze w stanie
uwzglêdniæ zmienione instrukcje i dokonaæ
zmiany umowy przewozu. FIATA FCR stanowi
narzêdzie pomocne w wykonaniu przez
sprzedaj¹cego umowy sprzeda¿y towaru,
zawartej z kupuj¹cym. Z chwil¹ przekazania
przez sprzedaj¹cego FIATA FCR kupuj¹cemu,
ten pierwszy traci mo¿liwoœæ dysponowania
towarem. Korzyœci pos³ugiwania siê FIATA
FCR s¹ obustronne. Przede wszystkim wszak
to sprzedaj¹cy bêdzie uprawniony do
otrzymania zap³aty za sprzedany towar
niezw³ocznie po przekazaniu towaru spedyto-
rowi i przekazaniu kupuj¹cemu dokumentu
FIATA FCR. Kupuj¹cy towar ma zaœ pewnoœæ,
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¿e z chwil¹ wejœcia w posiadanie FIATA FCR
nieodwo³alnie nabywa prawo dysponowania
towarem, a sprzedaj¹cy traci prawo do do-
konania zmiany udzielonych w tym wzglêdzie
instrukcji.

FIATA FCR stosuje siê g³ównie w przypad-
kach kontraktów na warunkach ex works, gdy
importer chce ukryæ przed eksporterem osobê
finalnego odbiorcy towaru, jak równie¿
wówczas, gdy przed dalsz¹ sprzeda¿¹ towaru
importer zamierza dokonaæ jego przepa-
kowania, konfekcjonowania, przechowania
lub innych czynnoœci w zakresie jego
uszlachetnienia.

FIATA FCR jest dokumentem niezbywal-
nym, co oznacza, ¿e prawa z niego wynikaj¹ce
nie mog¹ byæ przenoszone na osobê trzeci¹
w drodze indosu, poniewa¿ wydanie towaru
nie jest uzale¿nione od przed³o¿enia tego¿
dokumentu. Wystawiany jest jedynie w orygi-
nale i jeœli wymagane s¹ dalsze kopie tego do-
kumentu, musz¹ byæ one oznakowane "copy
non-negotiable".

Wystawiaj¹c dokument FIATA FCR spedy-
tor powinien upewniæ siê, ¿e on, wzglêdnie
przez niego upowa¿niony agent czy przedsta-
wiciel rzeczywiœcie przyj¹³ okreœlony towar,
towar jest w zewnêtrznym stanie dobrym,
dane wymienione w dokumencie FIATA FCR
s¹ zgodne z otrzymanymi instrukcjami
informacjami, warunki dokumentów przewo-
zowych nie s¹ sprzeczne do zobowi¹zañ
wynikaj¹cych z FIATA FCR. Dlatego te¿ nie do
pomyœlenia jest, by spedytor podj¹³ siê
wystawienia FIATA FCR, nie wykonuj¹c
jednoczeœnie czynnoœci zwi¹zanych z wysy³k¹
towaru.

Jedynym w Polsce podmiotem, uprawnio-
nym do drukowania i odp³atnej dystrybucji
dokumentu FIATA FCR, jest Polska Izba
Spedycji i Logistyki, a jedynymi uprawnionymi
do wystawiania FIATA FCR s¹ cz³onkowie
PISiL, którzy nale¿ycie wype³niaj¹ swe
obowi¹zki cz³onkowskie, w tym w szczegól-
noœci terminowo op³acaj¹ sk³adki cz³on-
kowskie.

Na rewersie FIATA FCR wydrukowane s¹
najnowsze Ogólne Polskie Warunki Spedycyj-
ne, które przez to staj¹ siê elementem umowy
– warunkami, z zastosowaniem których
spedytor zobowi¹zany jest wykonaæ swe
obowi¹zku p³yn¹ce z faktu wystawienia FIATA
FCR.

Przy wystawianiu dokumentu FIATA FCR
nale¿y bezwzglêdnie przestrzegaæ instrukcji
PISiL w zakresie sposobu i zasad wystawiania
FIATA FCR. I tak w rubryce 1 wpisuje siê nazwê
i adres zleceniodawcy, wzglêdnie eksportera/
sprzedaj¹cego, w rubryce 2 - numer operacji
spedycyjnej lub inny numer identyfikacyjny
spedytora wys³awiaj¹cego FIATA FCR, w rub-
ryce 3 - nazwê i adres firmy odbiorcy towaru,
w rubryce 4 - nazwê i adres spedytora
wystawiaj¹cego FIATA FCR, zaœ w rubryce 5 -
dane dotycz¹ce przejêtego przez spedytora
towaru, z wyszczególnieniem jego oznako-
wania, iloœci i rodzaju opakowania, opisu
samego towaru, jego wagi i ewentualnie
wymiarów. Dane te musz¹ byæ zgodne ze
stanem faktycznym, gdy¿ poprzez wystawie-
nie FIATA FCR spedytor poœwiadcza, i¿ przej¹³
towar wymieniony w tym¿e dokumencie
w zewnêtrznym, widocznym dobrym stanie
i w takim stanie zobowi¹zany jest go wydaæ
wymienionemu odbiorcy. Rubryka 6 s³u¿y do
tego, by oznaczyæ, czy towar nale¿y postawiæ
do dyspozycji odbiorcy (zakreœliæ kwadracik
"at the disposal of the consignee"), czy te¿
dostarczyæ go do odbiorcy (zakreœliæ kwad-
racik "to be forwarded to the consignee").
Rubryki 7 i 8 s³u¿¹ do wskazania miejsca i daty
wystawienia dokumentu oraz zaopatrzenia go
w pieczêæ i podpis uprawnionej do tego osoby.
Cz³onkowie PISiL wystawiaj¹cy FIATA FCR
zobowi¹zani s¹ do sporz¹dzenia listy osób
upowa¿nionych do podpisywania tego do-
kumentu.

W roku 2001 organizacja FIATA wprowa-
dzi³a zakaz wystawiania i stosowania FIATA
FCR do przesy³ek stali (dokument PRESIDENT
Doc. 40/099 z 10 grudnia 2001 r.). Sta³o siê
tak z powodu zaistnienia przypadków nie-
w³aœciwego u¿ywania, nadu¿ywania, czy
wrêcz aktów przestêpczych w zwi¹zku z u¿y-
waniem FIATA FCR w handlu stal¹ na
terytorium niektórych krajów Europy. Z uwagi
na renomê FIATA i opracowanych przez tê
organizacjê dokumentów, zakaz stosowania
FIATA FCR do przesy³ek stali sta³ siê ko-
nieczny. Wskazaæ przy tym wypada, ¿e FIATA
nie sprecyzowa³a, czy zakaz obejmuje li tylko
przesy³ki stali w stanie nieprzetworzonym, czy
te¿ tak¿e przesy³ki produktów stalowych.
Nale¿y przeto, dokonuj¹c wyk³adni celo-

woœciowej przedmiotowej decyzji, stwierdziæ,
i¿ w zakaz dotyczy stosowania FIATA FCR
w handlu stal¹ – czyli stal¹ jako tak¹, wzglêd-
nie maszynami i urz¹dzeniami maj¹cymi
postaæ z³omu stalowego, a zatem nie przezna-
czonymi do u¿ywania jako owe maszyny czy
urz¹dzenia, a przeznaczonymi do np. przetopu
itd. Okolicznoœæ, ¿e jakieœ urz¹dzenie zawiera
elementy stalowe, nie przes¹dza o zakazie
wystawienia FIATA FCR na takie urz¹dzenie,
o ile obrót tym¿e urz¹dzeniem nie sprowadza
siê do obrotu stal¹ (czyli ¿e dla kupuj¹cego nie
przeznaczenie urz¹dzenia jest istotne, a ma-
teria³, z którego je wytworzono). Mimo up³ywu
wielu lat od jego wprowadzenia zakaz ten ci¹g-
le obowi¹zuje, a przestrzeganie tego¿ zakazu
jest monitorowane przez organizacjê FIATA.

Zwa¿ywszy na to, ¿e PISiL jest cz³onkiem
FIATA, wszyscy cz³onkowie PISiL winni w za-
kresie zasad u¿ywania dokumentów FIATA
stosowaæ siê do wymogów i regu³, na³o¿o-
nych przez FIATA w drodze uchwa³ organów
tej organizacji. Wskazaæ przeto nale¿y, i¿
umieszczanie logo FIATA na innych dokumen-
tach, wystawianych w zwi¹zku z transportem
towarów, nie bêd¹cych dokumentami FIATA,
jest zakazane. Niezale¿nie od tego, czy dany
przedsiêbiorca spedycyjny – cz³onek PISiL –
jest tak¿e indywidualnym cz³onkiem FIATA,
czy nie. Zgodnie bowiem z postanowieniami
Statutu FIATA dozwolone jest pos³ugiwa-
nie siê przez cz³onków indywidualnych logo
FIATA, ale li tylko w celach informacyjnych –
na papierze listowym, w materia³ach reklamo-
wych itd. Bezwzglêdnie zakazane jest zaœ
u¿ywanie logo FIATA na wszelakich dokumen-
tach transportowych . W kontekœcie zakazu
stosowania FIATA FCR perspektywa wysta-
wienia „w³asnego” FCR, nie bêd¹cego FIATA
FCR, ale sprawiaj¹cego takie wra¿enie
wskutek umieszczenia logo FIATA na owym
dokumencie wydaje siê byæ mo¿e kusz¹ca,
niemniej jednak zdawaæ sobie nale¿y sprawê,
i¿ wystawca takiego quasi-FIATA FCR nara¿a
siê nie tylko na odpowiedzialnoœæ dyscypli-
narn¹ w ramach PISiL, ale i na ewentualnoœæ
podniesienia przez FIATA roszczeñ odszkodo-
wawczych, wynikaj¹cych z bezprawnego u¿y-
cia logo FIATA, w dodatku w celach przez
FIATA zakazanych. (B.J.)

Ograniczenia stosowania FIATA FCR

Zakaz pos³ugiwania siê logo FIATA w doku-
mentach FCR innych ni¿ FIATA FCR
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1 “4.4.3 An Individual Member may at his own choice, display the FIATA logo on his stationary, printed materials and advertising. However, it shall under no circumstances display the FIATA
logo on any transportation document of whatsoever description.”

2 Za wyj¹tkiem oczywiœcie tych dokumentów transportowych, które zosta³y opracowane przez sam¹ organizacjê FIATA.
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FIATA FCT - czyli spedytorskie zaœwiad-
czenie transportowe, w za³o¿eniu mia³o zast¹-
piæ stosowane przez spedytorów tzw. house
bills of lading, czyli konosamenty spedytor-
skie. Nie cieszy³y siê one bowiem uznaniem
banków przy p³atnoœci za pomoc¹ akredytywy
dokumentowej. Dokument FIATA FCT jest po-
dobny do FIATA FCR o tyle, ¿e spedytor, po-
przez wystawienie FIATA FCT, poœwiadcza
przyjêcie przesy³ki w swoj¹ pieczê. Wystêpuj¹
jednak zasadnicze ró¿nice pomiêdzy tymi do-
kumentami.

Podstawowa ró¿nica wynika z faktu, ¿e
FIATA FCT jest dokumentem zbywalnym,
a FIATA FCR nie. Zbywalnoœæ oznacza, ¿e
FIATA FCT jest dokumentem, z którego wynika

prawo do przesy³ki, a zatem w celu odbioru
przesy³ki powinien on byæ przedstawiony
przez osobê uprawnion¹ w miejscu przezna-
czenia. Spedytor, wystawiaj¹cy FIATA FCT,
zobowi¹zuje siê do dostawy przesy³ki okreœlo-
nemu odbiorcy, w okreœlonym miejscu przez-
naczenia. Spedytor w tym celu winien ustano-
wiæ agenta w miejscu przeznaczenia, do
którego to agenta odbiorca winien zg³osiæ siê
w celu odbioru przesy³ki.

Podstawowa ró¿nica pomiêdzy FIATA FCT
i FBL wynika z tego, ¿e w FIATA FCT spedytor
wprost oœwiadcza, i¿ jako przewoŸ-
nik. Poprzez wystawienie FIATA FCT spedytor
potwierdza, ¿e ma upowa¿nienie do zawarcia
umowy przewozu z wybranym przewoŸni-

kiem, na zwyk³ych warunkach, stosowanych
przez tego przewoŸnika. Spedytor w ¿aden
sposób nie przyjmuje na siebie odpowiedzial-
noœci za nienale¿yte wykonanie b¹dŸ niewyko-
nanie umowy przewozu.

Wystawca FIATA FCT nie jest wiêc ani
przewoŸnikiem faktycznym, ani umownym,
lecz spedytorem. W celu umo¿liwienia posia-
daczowi FIATA FCT bezpoœredniego docho-
dzenia roszczeñ od przewoŸnika, spedytor
winien przenieœæ na niego swe prawa, wyni-
kaj¹ce z umowy przewozu. W pozosta³ym za-
kresie FIATA FCT praktycznie stanowiæ bêdzie
substytut FBL. Mo¿e byæ u¿yteczny dla tych
spedytorów, którzy np. z braku pokrycia poli-
sowego nie wystawiaj¹ FBL, b¹dŸ te¿ – w przy-

nie dzia³a
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* Forwarding instructions can only be cancelled or altered if the
original Certificate is surrendered to us, and then only provided we
are still in a position to comply with such cancellation or alteration.

The goods and instructions are accepted and dealt with subjec to the General Conditions printed overleaf.

We certify having assumed control of the above mentioned
consignment in external apparent good order and condition

Instructions authorizing
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FIATA FCT A INNE DOKUMENTY FIATA
– PODOBIEÑSTWA I RÓ¯NICE

FIATA FCT - FORWARDERS CERTIFICATE OF TRANSPORT
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padku wysy³ek na rynek amerykañski –
musieliby dostosowaæ siê do wymogów FMC,
które nak³adaj¹ obowi¹zek sk³adania w FMC
gwarancji (bond) przez przedsiêbiorców,
dzia³aj¹cych jako NVOCC.

Wystawiaj¹c FIATA FCT spedytor powi-
nien wiêc upewniæ siê, czy wymieniona w do-
kumencie przesy³ka zosta³a przez niego, lub
jego agenta przejêta i znajduje siê w wy³¹cznej
jego dyspozycji, towar jest w widocznej dobrej
kondycji (apparent good order and condition),
dane zamieszczone w FIATA FCT odpowiadaj¹
instrukcji otrzymanej od zleceniodawcy, dane
wystawionego przez przewoŸnika – podwyko-
nawcê spedytora - dokumentu przewozowego
s¹ zgodne z zobowi¹zaniami wynikaj¹cymi
z FIATA FCT, sprawa ubezpieczenia transpor-
towego towaru zosta³a ustalona, wyjaœniona
zosta³a kwestia iloœci orygina³ów FIATA FCT.

FIATA FCT jest dokumentem zbywalnym,
gdy¿ wydanie przesy³ki mo¿e nast¹piæ jedynie
po okazaniu oryginalnego dokumentu nale¿y-
cie indosowanego. Nale¿y przy tym zazna-
czyæ, ¿e prawa wynikaj¹ce z tego dokumentu
przenoszone mog¹ byæ na osobê trzeci¹ po-
przez indos, jeœli FIATA FCT wystawiony jest
"na zlecenie" (to the order of...").

Jak z powy¿szego wynika, FIATA FCT dos-
konale nadaje siê przy tzw. drobnicy
zbiorowej, gdzie szereg drobnych przesy³ek
gromadzi siê i przewozi za jednym listem
przewozowym lub innym dokumentem trans-
portowym, np. konosamentem. Warunkiem
jednak stosowania tego dokumentu przy
p³atnoœciach, w szczególnoœci za pomoc¹
akredytywy, jest wymienienie go w postano-
wieniach akredytywy jako dokumentu upraw-
niaj¹cego do realizacji p³atnoœci. Dalszy
warunek to posiadanie przez spedytora
wystawiaj¹cego FIATA FCT agenta lub
korespondenta, który w jego imieniu móg³by
przesy³kê w kraju przeznaczenia przej¹æ i wy-
daæ j¹ wskazanemu w FIATA FCT odbiorcy.

A zatem FIATA FCT ró¿ni siê od FIATA FCR
tym, i¿ jest dokumentem zbywalnym, a od FBL
tym, ¿e wystawiaj¹c go spedytor podkreœla, i¿
dzia³a wy³¹cznie jako spedytor, w odró¿nieniu
od FBL wystawianego przez spedytora dzia³a-
j¹cego jako przewoŸnik umowny.

Stosowanie tego dokumentu pozostaje
z korzyœci¹ eksportera, który dziêki temu
zyskuje mo¿liwoœæ szybkiej, bo niezw³ocznie
po przejêciu przesy³ki przez spedytora, reali-
zacji p³atnoœci za towar, pod warunkiem, ¿e
dokument ten zosta³ w warunkach p³atnoœci

wymieniony. Dla importera zaœ korzyœæ polega
na tym, i¿ FIATA FCT mo¿e byæ zbywany przez
indos. Zyskuje przeto importer swobodê
w dysponowaniu zakupionym towarem znacz-
nie wczeœniej ni¿ z chwil¹ odbioru towaru.

FIATA FCT s¹ do dyspozycji cz³onków
PISiL przy spe³nieniu warunków zawartych
w wydanej przez PISiL stosownej instrukcji
oraz przed³o¿eniu zobowi¹zania o wymaganej
przez FIATA treœci. FIATA FCT mog¹ byæ przeto
odp³atnie wydawane cz³onkom PISiL za
pokwitowaniem przez osoby upowa¿nione do
odbioru dokumentów, po podpisaniu przez
cz³onka stosownego zobowi¹zania, a tak¿e
tylko wówczas, gdy dany cz³onek PISiL
nale¿ycie wype³nia swe obowi¹zki cz³onkow-
skie, to jest w szczególnoœci terminowo p³aci
nale¿ne sk³adki.

Wskazaæ te¿ nale¿y, i¿ formularze FIATA
FCT u¿ywane jako kopie winny byæ bezwzglêd-
nie oznakowane jako „copy non-negotiable",
gdy¿ w przeciwnym wypadku mog³yby byæ
wykorzystane jako orygina³y do nieuprawnio-
nego dysponowania towarem. Do podpisy-
wania FIATA FCT powinni byæ upowa¿nieni na
piœmie doœwiadczeni pracownicy, znaj¹cy
prawne i praktyczne aspekty funkcjonowania
tego dokumentu. (B.J.)
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Certificate of Transport

ORIGINAL Forw. Ref.

according to the declaration of the consignor

The goods and instructions are accepted and dealt with subject
to the General Conditions printed overleaf.

Acceptance of this document or the invocation of rights arising
therefrom acknowledges the validity of the following conditions,
regulations and exceptions also of the trading conditions
Insurance through the intermediary or the undersigned Forwarders

Not covered

Covered according to the attached Insurance Policy / Certificate

All disputes shall be governed by the law and within the exclusive
jurisdiction of the courts at the place of issue.

For delivery of the goods please apply to:

Freight and charges prepaid to:

thence for account of goods, lost or not lost.
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Co do zasady, Air Waybill (AWB) jest
dokumentem œwiadcz¹cym o zawarciu
umowy z przewoŸnikiem lotniczym. Jest te¿
lotniczym listem przewozowym. Oznacza, ¿e
przewoŸnik przyj¹³ towar do przewozu lot-
niczego. Zawiera te¿ warunki tego przewozu,
w tym instrukcje specjalne. Linie lotnicze,
opracowuj¹c wzór AWB, nie przenios³y na
grunt cywilnego prawa lotniczego doœwiad-
czeñ prawa morskiego i odrzuci³y zasadê zby-
walnoœci dokumentu przewozowego . AWB
jest wiêc dokumentem niezbywalnym Ka¿da
linia drukuje swoje AWB, zawieraj¹ce wpisan¹
nazwê przewoŸnika lotniczego.

Spedytorzy, w szczególnoœci konsolida-
torzy przesy³ek lotniczych, rozpoczêli u¿ywa-
nie HAWB (House Air Waybill – spedy-
torskiego lotniczego listu przewozowego) nie
z uwagi na atrakcyjnoœæ konstrukcji prawnej
lotniczego przewoŸnika umownego, lecz
z uwagi na korzyœci p³yn¹ce z mo¿liwoœci
umówienia siê z liniami lotniczymi co do bar-
dziej atrakcyjnych stawek. Tak wiêc spe-
dytorzy rozpoczêli wystawianie w³asnych
lotniczych dokumentów transportowych.
Naturaln¹ konsekwencj¹ by³a neutralizacja
AWB, co oznacza, ¿e miejsce przeznaczone na
wpis nazwy przewoŸnika lotniczego pozosta-
wia siê puste, w celu umieszczenia w tym
miejscu nazwy lotniczego przewoŸnika umow-
nego (spedytora).

Potrzeba opracowania FIATA Neutral AWB
wynik³a w istocie z wymogów konwen-
cyjnych. Mianowicie, na podstawie Konwencji
Warszawskiej , przewoŸnik lotniczy (w tym
umowny), przyjmuj¹cy przesy³kê bez wysta-
wienia AWB, nie mo¿e ograniczyæ swojej
odpowiedzialnoœci zgodnie z konwencj¹.

Na tym tle przed jednym z europejskich
s¹dów spór pomiêdzy spedytorem, a poszko-
dowanym klientem. S¹d zas¹dzi³ od spedytora
odszkodowanie za szkodê w pe³nej wyso-
koœci. Szkoda zaistnia³a w czasie przewozu
lotniczego przez przewoŸnika nale¿¹cego do
IATA, wykonywanego na trasie z Europy do
USA. Spedytor umówi³ siê co do wynagro-
dzenia w relacji door-to-door, a wiêc nie móg³
(w œwietle swojego krajowego ustawodaw-
stwa) skutecznie dowieœæ, ¿e aran¿owa³ prze-

wóz do lotniska, dzia³aj¹c li tylko jako spedy-
tor. S¹d stwierdzi³, ¿e spedytor, jako przewoŸ-
nik umowny, naruszy³ postanowienia Kon-
wencji Warszawskiej poprzez niewydanie
AWB w czasie podjêcia przesy³ki. Oczywiœcie,
spedytorowi s³u¿y³o roszczenie regresowe do
linii lotniczej, ale ta ograniczy³a swoj¹ odpo-
wiedzialnoœæ do 20 USD za kilogram uszko-
dzonej przesy³ki, zgodnie z Konwencj¹ War-
szawsk¹ (w brzmieniu obowi¹zuj¹cym w kraju
wyrokowania). Wobec powy¿szych proble-
mów prawnych, FIATA, opracowuj¹c swój
FIATA Neutral AWB, wysz³a naprzeciw
interesom spedytorów, œwiadcz¹cych us³ugi
konsolidacyjne, opracowuj¹c dokument, który
uzyska³ akceptacjê Miêdzynarodowej Izby
Handlowej w zakresie stosowania w ramach
Jednolitych zwyczajów i praktyk dotycz¹cych
akredytyw dokumentowych. Dokument ten
budzi wszak czasami w¹tpliwoœci banków,
jeœli chodzi o stosowanie go w ramach UCP
600. Oprócz standardowych warunków
przewozu (zgodnych z warunkami IATA),
FIATA Neutral AWB zawiera notkê, i¿ dowóz
towaru do lotniska wyjœciowego nie jest
czêœci¹ umowy przewozu lotniczego. Na
podstawie FIATA Neutral AWB dochodzi wiêc
w istocie do zawarcia dwóch umów – umowy
o dowóz do wyjœciowego portu lotniczego
oraz umowy o przewóz lotniczy.

Konwencja Warszawska w artykule 18
stanowi bowiem, ¿e przewo¿¹cy odpowie-
dzialny jest za szkody powsta³e w razie znisz-
czenia, zagubienia lub uszkodzenia przyjêtego
do ekspedycji baga¿u lub towaru, je¿eli
zdarzenie, które spowodowa³o szkodê, mia³o
miejsce podczas przewozu powietrznego,
przy czym przewóz powietrzny, w rozumieniu
Konwencji, obejmuje okres, w którym baga¿
lub towar znajduj¹ siê pod opiek¹ przewo-
¿¹cego, niezale¿nie od tego czy znajduj¹ siê
one na lotnisku, na pok³adzie statku
powietrznego lub w jakimkolwiek innym
miejscu, w razie wyl¹dowania poza lotnis-
kiem. Postanowienie ust. 3 tego artyku³u
doprecyzowuje tê kwestiê stanowi¹c, i¿ okres
przewozu powietrznego

. Jeœli jednak taki przewóz dokony-

wany jest w wype³nieniu umowy o przewóz
powietrzny, w celu na³adowania, dostawy lub
prze³adunku, istnieje domniemanie, z dopusz-
czeniem przeciwdowodu, ¿e wszelka szkoda
powsta³a ze zdarzenia, które mia³o miejsce
podczas przewozu powietrznego. Jest to
jednak bez w¹tpienia domniemanie wzru-
szalne.

Co prawda obecnie zastosowanie Kon-
wencji Warszawskiej jest, w œwietle wejœcia
w ¿ycie nowej konwencji lotniczej, znacznie
mniejsze , to jednak owa nowa konwencja
traktuje przedmiotow¹ kwestiê bardzo podob-
nie. Konwencja o ujednoliceniu niektórych
prawide³ dotycz¹cych miêdzynarodowego
przewozu lotniczego, sporz¹dzona w Montre-
alu dnia 28 maja 1999r. (Dz.U. Nr 37 poz. 235
z 2007r.), zwana Konwencj¹ Montrealsk¹,
tak¿e w artykule 18 stanowi, i¿ przewoŸnik
ponosi odpowiedzialnoœæ za szkodê wynik³¹
w razie zniszczenia, zaginiêcia lub uszkodze-
nia towaru, je¿eli tylko wydarzenie, które spo-
wodowa³o tak¹ szkodê, mia³o miejsce w cza-
sie przewozu lotniczego. Ustêp 3 tego artyku³u
przewiduje, ¿e przewóz lotniczy w rozumieniu
tej konwencji obejmuje okres, w którym towar
znajduje siê pod opiek¹ przewoŸnika. Jak wy-
nika z ustêpu 4, okres przewozu lotniczego

. Je¿eli jednak taki
przewóz jest wykonywany w wype³nieniu
umowy przewozu lotniczego w celu za³adowa-
nia, dostawy lub prze³adunku, istnieje domnie-
manie, z dopuszczeniem dowodu przeciw-
nego, ¿e wszelka szkoda powsta³a ze zdarze-
nia, które mia³o miejsce w czasie przewozu
lotniczego. Je¿eli przewoŸnik bez zgody
nadawcy zastêpuje w ca³oœci lub czêœci
przewóz, który zgodnie z umow¹ stron mia³
byæ wykonywany jako przewóz lotniczy,
przewozem wykonywanym innym œrodkiem
transportu, taki przewóz innym œrodkiem
transportu uwa¿a siê za odbywaj¹cy siê
w czasie przewozu lotniczego. Konwencja
Montrealska przewiduje przeto regulacjê
analogiczn¹ w stosunku do uregulowañ
zawartych w Konwencji Warszawskiej,

O znaczeniu zastosowania FIATA Neutral
AWB przekona³y siê strony procesu w spra-

nie obejmuje ¿ad-
nego przewozu l¹dowego, morskiego lub
rzecznego, dokonanego poza obrêbem
lotniska

nie
obejmuje przewozu l¹dowego, morskiego
lub wodami œródl¹dowymi, wykonywanego
poza portem lotniczym
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Aczkolwiek wskazaæ wypada, ¿e Sea Waybill tak¿e jest dokumentem niezbywalnym.

Aczkolwiek ci¹gle jeszcze spotyka siê przewoŸników lotniczych, stosuj¹cych Konwencjê Warszawsk¹, albowiem ich kraje nie ratyfikowa³y Konwencji Montrealskiej
Konwencja o ujednostajnieniu niektórych prawide³, dotycz¹cych miêdzynarodowego przewozu lotniczego, podpisana w Warszawie dnia 12 paŸdziernika 1929 r. (Dz.U. Nr 8 poz. 49 z 1933r.)
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wie, znanej jako sprawa „Siemens przeciwko
Schenker”. W sprawie tej, w dniu 9 marca
2004r. australijski S¹d Najwy¿szy wyda³
wyrok o wielkim znaczeniu dla spedytorów,
stosuj¹cych FIATA Neutral AWB. Strony
sporu, czyli Siemens Ltd i Schenker
International (Australia) Pty Ltd zawar³y
umowê „bezpoœredniego przewozu”, na
podstawie której spó³ka Schenker Niemcy
zobowi¹za³a siê przewieŸæ towar z fabryki
Siemensa w Berlinie do sk³adu celnego,
prowadzonego przez Schenker Australia
i znajduj¹cego siê poza obrêbem lotniska
w Melbourne. Na podstawie tej umowy,
Schenker Niemcy i Schenker Australia
zobowi¹za³y siê œwiadczyæ us³ugi trans-
portowe i inne us³ugi zwi¹zane. Umowa ta, nie-
zawieraj¹ca ograniczenia odpowiedzialnoœci,
zosta³a uzupe³niona przez klauzulê 4 FIATA
Neutral AWB, wystawionego przez Schenker
Niemcy. Po przybyciu przesy³ki do portu
lotniczego przeznaczenia, Schenker przewozi³
przesy³kê poza obszar portu lotniczego, do
magazynu celnego. Wtedy w³aœnie dosz³o do
szkody – jeszcze przed dostaw¹ towaru do
odbiorcy. Przyczyn¹ szkody by³y zaniedbania
Schenker Australia, œwiadcz¹cego us³ugê
przewozu drogowego. Wartoœæ szkody wy-
nios³a 1 700 000 dolarów australijskich.

Klauzula 4 FIATA Neutral AWB stanowi, i¿
o ile co innego nie wynika z taryfy przewoŸnika
lotniczego lub warunków przewozu, w prze-
wozie, do którego zastosowania nie ma Kon-
wencja Warszawska, odpowiedzialnoœæ prze-
woŸnika nie mo¿e przekroczyæ 20 USD za kilo-
gram przesy³ki uszkodzonej.

S¹d I instancji stwierdzi³, i¿ skoro do szko-
dy dosz³o poza obrêbem lotniska, ogranicze-
nie odpowiedzialnoœci przewoŸnika lotniczego
(nawet umownego), wynikaj¹ce z Konwencji
Warszawskiej, nie znajdzie zastosowania i od-
szkodowanie na rzecz Siemensa zas¹dzi³
w pe³nej wysokoœci.

Australijski S¹d Najwy¿szy zwa¿y³ wszak,
¿e klauzula 4 ma zastosowanie do przewozu
drogowego i nie sprowadza siê tylko do prze-
wozu lotniczego lub przewozu pomiêdzy lot-
niskami. Klauzula ta ma w³aœnie zastosowanie
do szkód zaistnia³ych po odbiorze przesy³ki
w porcie lotniczym przeznaczenia – do chwili
dostarczenia przesy³ki poza obszar portu
lotniczego. FIATA Neutral AWB mo¿e byæ
zatem bardzo przydatny wtedy, gdy spedytor
bierze na siebie odpowiedzialnoœæ za prze-
sy³kê o du¿ej wartoœci i zobowi¹zuje siê – jako
przewoŸnik umowny – do jej przewiezienia w
relacji door-to-door. Wystawienie przez

spedytora FIATA Neutral AWB winno wszak
wynikaæ z umowy stron, tak, by osoba
uprawniona nie mog³a podnieœæ zarzutu, i¿ do
wystawienia FIATA Neutral AWB dosz³o
wbrew jej wiedzy i woli.

Awers FIATA Neutral AWB identyczny
z standardowym IATA AWB i odpowiada
warunkom Rezolucji IATA 600a. Natomiast
warunki umowy o przewóz podane na
odwrocie FIATA Neutral AWB (rewersie) ró¿ni¹
siê od standardowo stosowanych w IATA
AWB jedynie dodatkowo wydrukowan¹ uwag¹
dotycz¹c¹ sytuacji, ¿e wystawiaj¹cym ten
konosament jest spedytor-konsolidator
wystêpuj¹cy w roli przewoŸnika kontrak-
towego. Z treœci tej¿e uwagi, ¿e dowóz
towarów do portu lotniczego wyjœciowego nie
jest czêœci¹ umowy o przewóz drog¹
powietrzn¹. Je¿eli wiêc spedytor-konsolidator
organizuje lub wykonuje dostawê towaru do
wyjœciowego portu lotniczego, dodatkowo do
przewozu lotniczego, to oznacza, ¿e zawar³ on
dwie odmienne umowy o przewóz: umowê
o przewóz przesy³ki do wyjœciowego portu
lotniczego, przy czym jego odpowiedzialnoœæ
z tego tytu³u reguluj¹ przepisy dotycz¹ce
danego rodzaju przewozu (najczêœciej bêdzie

to przewóz drogowy), jak równie¿ umowê
dotycz¹c¹ przewozu lotniczego od wyjœcio-
wego do docelowego portu lotniczego, w wy-
niku czego nabywa praw i obowi¹zków
lotniczego przewoŸnika umownego – i tak te¿
kszta³tuje siê jego odpowiedzialnoœæ za
szkody wynik³e podczas przewozu lotniczego.
Dystrybuowanie formularzy FIATA Neutral
AWB jest odp³atne i odbywa siê za
poœrednictwem Polskiej Izby Spedycji i Lo-
gistyki, która mo¿e udostêpniæ FIATA Neutral
AWB wy³¹cznie swoim cz³onkom, nale¿ycie
wykonuj¹cym obowi¹zki cz³onkowskie.

Warto tak¿e dodaæ, i¿ wystawienie FIATA
Neutral AWB przez spedytora, który nie
posiada stosowanego ubezpieczenia OC
lotniczego przewoŸnika umownego, nale-
¿a³oby uznaæ za dzia³anie obarczone wielkim
ryzykiem. Jest to zreszt¹ uwaga, która znajduje
zastosowanie do wystawiania wszelkich
dokumentów FIATA o charakterze trans-
portowym.

Poni¿ej przestawia siê wzór FIATA Neutral
AWB. (B.J.)
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Przewozy ³adunków niebezpiecznych
wymagaj¹ od ich wykonawców dok³adnego
rozeznania w zakresie zagro¿enia, które ³adun-
ki te stwarzaj¹ dla otoczenia, wymagaj¹ za-
pewnienia maksimum bezpieczeñstwa w cza-
sie wykonywania tych¿e przewozów.

Dlatego te¿ zarówno w zakresie prze-
wozów miêdzynarodowych, jak i krajowych
opracowano i wydano szereg regulacji praw-
nych, klasyfikuj¹cych towary niebezpieczne
wed³ug ich stopnia niebezpieczeñstwa i w sto-
sunku do ustalonych grup (klas) opracowano
wytyczne dotycz¹ce ich opakowania, ozna-
kowania, sk³adowania, zasad i warunków ich
prze³adunku, sztauowania (jeœli chodzi o tran-
sport morski) i przewozu ró¿nymi œrodkami
transportu, jak równie¿ okreœlono warunki
techniczne œrodków transportu u¿ywanych do

przewozu materia³ów niebezpiecznych, wypo-
sa¿enie tych œrodków (np. pojazdów drogo-
wych), wzory dokumentów wymaganych przy
tego rodzaju przewozach oraz specjalne
wymagania dla osób wykonuj¹cych czynnoœci
zwi¹zane z tym przewozem (np. kierowców,
konwojentów, itp.). W zakresie miêdzy-
narodowych przewozów drogowych obowi¹-
zuje Umowa Europejska w sprawie miêdzy-
narodowego przewozu drogowego materia³ów
niebezpiecznych, zwana w skrócie ADR
(Accord Europeen Relatif on Transport
International des Merchandises Dangerouses
par Rout) z za³¹cznikami A i B do tej Umowy .

Wraz z rozwojem przemys³u chemicznego
i postêpu technicznego postanowienia za³¹cz-
ników A i B do umowy ADR s¹ sukcesywnie
uaktualniane. W zakresie miêdzynarodowych

przewozów kolejowych na obszarach obowi¹-
zywania Konwencji CIM, jako za³¹cznik nr I. do
tej Konwencji, obowi¹zuje Regulamin Miê-
dzynarodowy dla przewozu kolej¹ towarów
niebezpiecznych, natomiast w komunikacji
SMGS - specjalne warunki przewozu towarów
niebezpiecznych zawarte s¹ w za³¹czniku nr 4
do Umowy o miêdzynarodowej kolejowej ko-
munikacji towarowej (SMGS) .

Klasyfikacja towarów w za³¹czniku nr 4 do
Umowy SMGS jest bardzo zbli¿ona do
nomenklatury stosowanej w Regulaminie
RID. Jeœli zaœ chodzi o przewozy drog¹
morsk¹, zastosowanie znajd¹ postanowienia
International Convention for the Savety Life
1960/1974, uzupe³niona przepisami IMCO
International Maritime Dangerous Goods
(IMDG Code).

1
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FIATA SDT (Shippers Declaration for Transport
of Dangerous Goods) - czyli spedytorze, nie podpisuj !

1
2

Umowa ADR wraz z za³¹cznikami zosta³a przyjêta i ratyfikowana przez Polskê w 1975 roku, a tekst tych przepisów zosta³ og³oszony w za³¹czniku do Dziennika Ustaw z 1975 r. Nr 35 poz. 189.
Umowa SMGS nie ma charakteru prawnego konwencji miêdzynarodowej, lecz jest resortow¹ umow¹ miêdzyrz¹dow¹.

W
ZÓ

R

D FIATAOKUMENTY



FIATA SIC jest deklaracj¹ za³adowcy,
dotycz¹c¹ wagi towaru w kontenerze. Po-
trzeba opracowania tego dokumentu wynik³a
z przepisów prawa amerykañskiego – US
Intermodal Safe Container Act z 1992 r.
z dalszymi zmianami. Przepisy te nak³adaj¹ na
za³adowców obowi¹zek certyfikowania wagi
towaru w kontenerze , wysy³anym do lub
z USA, jeœli waga ta, ³¹cznie z opakowaniem,
paletami, materia³ami sztauerskimi itd.,
przekracza 29 000 lbs (13 154 kg). Jeœli
spedytor organizuje przewóz przesy³ek w kon-
tenerze zbiorowym (LCL) czy te¿ z innych
wzglêdów wskazany jest w konosamencie
armatorskim jako za³adowca, wówczas obo-
wi¹zek certyfikowania wagi spoczywa na
spedytorze. Mo¿e wiêc byæ FIATA SIC
wystawiany zarówno przez za³adowców, jak

i, w szczególnych przypadkach, przez samych
spedytorów.

Spedytor organizuj¹cy przemieszczenia
takiego kontenera lub trailera powinien dopil-
nowaæ, by certyfikat zosta³ przez za³adowcê
wystawiony i wraz z kontenerem lub trailerem
dostarczony. W oparciu o zawarte w FIATA SIC
dane spedytor bêdzie móg³ wystawiæ
wymagan¹ kontraktem dokumentacjê trans-
portow¹, jak równie¿ przekazaæ certyfikat pier-
wszemu przewoŸnikowi. Wystawiony przez
za³adowcê certyfikat winien zawieraæ:
- aktualn¹ wagê brutto za³adowanego towaru,
- opis towaru,
- dane dotycz¹ce wystawcy certyfikatu,
- numer kontenera lub trailera,
- datê i miejsce certyfikacji.

Zgodnie z instrukcj¹ FIATA, upowa¿nio-
nym do drukowania certyfikatu SIC jest jedy-
nie krajowa organizacja spedytorska, bêd¹ca
cz³onkiem FIATA, a do ich wystawiania - tylko
cz³onkowie danej organizacji krajowej. W Pol-
sce ow¹ organizacj¹ krajow¹ jest wy³¹cznie
Polska Izba Spedycji i Logistyki.

FIATA SIC powinien byæ drukowany w jê-
zyku angielskim jako w jêzyku podstawowym
i ewentualnie tak¿e w innym jêzyku, pod wa-
runkiem wszak, ¿e dokument sporz¹dzony
zostanie tak¿e w jêzyku angielskim. W prawym
górnym dokumentu dany krajowy zwi¹zek
spedytorów zamieszcza swoje logo wraz z ko-
dem kraju. FIATA zaleca, by poszczególne
zwi¹zki krajowe prowadzi³y rejestr wyda-
wanych dokumentów.
Poni¿ej przedstawia siê wzór FIATA SIC. (B.J.)

1

Dla sprostania wymogom stawianym przy
przewozie towarów niebezpiecznych spedytor
musi od swego zleceniodawcy uzyskaæ dane
towarowe, które przede wszystkim odpowia-
daæ powinny klasyfikacji towarów niebez-
piecznych (ADR, R1D, IMDG,IMCO) w zale¿-
noœci od wybranego rodzaju transportu. Dane
takie mo¿e posiadaæ jedynie za³adowca (pro-
ducent, eksporter). Z tego te¿ wzglêdu FIATA
uzna³a za celowe opracowanie uniwersalnego
formularza Deklaracji Za³adowcy, dotycz¹cej
przewozu towarów niebezpiecznych - zwanej
FIATA SDT. Ta Deklaracja Za³adowcy ma
spedytorowi umo¿liwiæ prawid³ow¹ identyfi-
kacjê towarow¹, a w konsekwencji prawid³o-
we, zgodnie z obowi¹zuj¹cymi w tym wzglê-
dzie przepisami zorganizowanie przemiesz-
czenia towarów niebezpiecznych oraz ustale-
nia odpowiedzialnoœci w przypadku zaistnienia
ewentualnych szkód. Z tego tez wzglêdu FIATA
SDT mo¿e wype³niaæ i podpisywaæ jedynie
za³adowca, któremu spedytor powinien taki
dokument nades³aæ w wersji czystej, niewy-
pe³nionej i niepodpisanej.

FIATA SDT udostêpniony mo¿e byæ przez
Polsk¹ Izbê Spedycji i Logistyki jedynie jej
cz³onkom, nale¿ycie wykonuj¹cym swe obo-

wi¹zki cz³onkowskie, w szczególnoœci regular-
nie op³acaj¹cym sk³adki cz³onkowskie. Udos-
têpnienie to odbywa siê odp³atnie.

FIATA SDT zosta³ opracowany w wersji
angielsko-francuskiej oraz angielsko-niemiec-
kiej i ka¿dy z cz³onków narodowych FIATA,
drukuj¹c FIATA SDT, zaopatruje go swoim
skrótem oraz kodem krajowym. Nie jest
wymagane prowadzenie bie¿¹cej numeracji
dokumentu. Wszelkie prawa autorskie do
przedmiotowego dokumentu s³u¿¹ organizacji
FIATA. FIATA zaleca swoim cz³onkom (posz-
czególnym organizacjom krajowym) prowa-
dzenie rejestru wydawanych formularzy FIATA
SDT. Wystawiaj¹c i podpisuj¹c deklaracjê
FIATA SDT za³adowca podaje w niej dok³adne
dane dotycz¹ce w szczególnoœci w zakresie
oznakowania towaru, iloœci i rodzaju opako-
wania, w³aœciw¹ technologicznie nazwê
towaru, klasê wed³ug ADR, RID wzglêdnie
IMDG/IMCO, punkt zap³onu w stopniach
Celsjusza itd. Stwierdza jednoczeœnie, ¿e
towary przygotowane do przewozu odpowia-
daj¹ wymogom odpowiednich przepisów pod
wzglêdem rodzaju towaru (klasyfikacji), opa-
kowania i oznakowania, a je¿eli niektóre sub-
stancje niebezpieczne s¹ pakowane w zbior-

czym opakowaniu lub w jednym kontenerze,
oœwiadcza, ¿e nie jest to zabronione obowi¹-
zuj¹cymi przepisami. W deklaracji FIATA SDT
za³adowca podaje te¿, czy do przesy³ki do³¹-
czona zosta³a instrukcja postêpowania na
przypadek wyst¹pienia uszkodzenia oraz czy
opakowanie zaopatrzone zosta³o w nalepki
ostrzegawcze. Przewidziane s¹ równie¿ miej-
sca na dodatkowe informacje.

Wystawienie przez zleceniodawcê spedy-
tora deklaracji FIATA SDT nie zwalnia spedy-
tora od odpowiedzialnoœci wzglêdem jego
podwykonawcy – np. przewoŸnika morskiego,
jeœli dane wynikaj¹ce z tej¿e deklaracji oka¿¹
siê niepe³ne b¹dŸ nieprawid³owe. Umo¿liwi to
spedytorowi skuteczne dochodzenie roszczeñ
od zleceniodawcy z tytu³u podania przez niego
w FIATA SDT nieprawdziwych danych.

Dokument ten w ¿adnym zaœ razie nie
powinien zostaæ sporz¹dzony i podpisany
przez spedytora. W takim bowiem przypadku
spedytor wzi¹³by na siebie pe³n¹ odpowie-
dzialnoœæ za skutki prawne niew³aœciwej treœci
deklaracji, bez mo¿liwoœci regresu do swego
zleceniodawcy. (B.J.)
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Dobór dokumentów FIATA, które zostan¹
omówione w niniejszym artykule, wydaje siê
cokolwiek przypadkowy. W rzeczywistoœci
zaœ przypadkowy nie jest, albowiem wszystkie
trzy dokumenty stanow¹ dowody zawarcia
okreœlonej umowy. FWR umowy sk³adu, FFI –
umowy spedycji, w FWB – umowy przewozu.
Ale po kolei.

FWR jest kwitem sk³adowym, znajduje
wiêc zastosowanie do sk³adowania przez
spedytora towarów. Nie nosi jednak cech war-
rantu, czyli kwitu sk³adowego o charakterze
zbywalnego papieru wartoœciowego. FWR
stanowi, ¿e wydanie towaru w nim wymienio-
nego mo¿e nast¹piæ wy³¹cznie po przed³o-
¿eniu dokumentu FWR. W zasadzie FWR jest

dokumentem niezbywalnym (za wyj¹tkiem
zbycia drog¹ cesji praw), chyba ¿e wyraŸnie
inaczej postanowiono.

FWR jest zatem dokumentem, który mo¿e
byæ u¿yty przez spedytora zarówno wówczas,
gdy sk³adowanie wchodzi w sk³ad obowi¹z-
ków spedytora, wynikaj¹cych z umowy spe-
dycji, jak i w przypadku, gdy sk³adowanie jest
samoistnym obowi¹zkiem przedsiêbiorcy
spedycyjnego. W tym ostatnim przypadku
FWR stanowiæ mo¿e dowód zawarcia umowy
sk³adu i jej warunków.

FWR stanowi, i¿ wydanie towaru w nim
wymienionego mo¿e nast¹piæ jedynie po
przed³o¿eniu tego¿ dokumentu, a w przypadku
dokonania cesji praw z FWR - uprawnionemu
jego posiadaczowi, na rzecz którego cesja
zosta³a dokonana.

W tym miejscu warto zastanowiæ siê nad
konsekwencjami wystawienia kwitu sk³ado-
wego – FWR. Rozwa¿ania te poczynione
zostan¹ na gruncie prawa polskiego, albo-
wiem to, co nas najbardziej interesuje, to
konsekwencje prawne wystawienia FWR
przez spedytora – cz³onka PISiL. Wskazaæ
zatem wypada, i¿ uregulowanie umowy sk³adu
zawarte jest w przepisach kodeksu cywilnego
– art. 853 i nast. kc. Umowa sk³adu - z uwagi
na zasadnicze œwiadczenie przedsiêbiorcy
sk³adowego, a wiêc przechowanie rzeczy -
wykazuje istotne podobieñstwo do umowy
przechowania. Jest ona jednak samodzielnym
typem umowy nazwanej, która nie mo¿e byæ
traktowana jako odmiana umowy przecho-
wania . Czêœæ przedstawicieli doktryny prawa
uznaje te¿, ¿e uzasadnione jest stosowanie do
umowy sk³adu w sprawach nieuregulowanych

FIATA Warehouse Receipt (FWR)
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1 Za odmianê umowy przechowania uwa¿a j¹ G. Bieniek (w:) G. Bieniek, Komentarz, t. II, 2006, s. 668; W. Górski w System prawa cywilnego, t. III, cz. 2, s. 628.
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per analogiam przepisów dotycz¹cych
umowy przechowania . Przemawia za tym nie
tylko istotne podobieñstwo zasadniczego
œwiadczenia przechowawcy i przedsiêbiorcy
sk³adowego, ale równie¿ to, ¿e sama definicja
umowy sk³adu pos³uguje siê pojêciem prze-
chowania, stanowi¹c, i¿ przedsiêbiorca sk³a-
dowy zobowi¹zuje siê do przechowania rzeczy
ruchomych. Zasadniczym jego obowi¹zkiem
jest wiêc piecza nad oddanymi na sk³ad rze-
czami i utrzymanie ich w stanie niepogor-
szonym. Ma on obowi¹zek zapewnienia odpo-
wiednich warunków przechowywania rzeczy
oraz czuwania, by ich stan nie uleg³ pogor-
szeniu. Piecza nad rzeczami polega na
strze¿eniu ich przed ubytkiem, uszkodzeniem,
a tak¿e ochronie przed zniszczeniem b¹dŸ
utrat¹. Jako ¿e przedsiêbiorca sk³adowy jest
w tym zakresie profesjonalist¹, to on decyduje,
jakie konkretnie czynnoœci powinny zostaæ
podjête w tym celu. Przechowanie na pod-
stawie umowy sk³adu mo¿na okreœliæ mianem
"przechowania sk³adowego" czy inaczej "sk³a-
dowania". Obowi¹zki sk³adownika maj¹ wszak
szerszy zakres ni¿ obowi¹zki przechowawcy,
bior¹cego rzecz na przechowanie w ramach
umowy przechowania. Obowi¹zek sprawo-
wania pieczy zosta³ bowiem wzmocniony
bezwzglêdnym zobowi¹zaniem przedsiêbior-
cy sk³adowego do podejmowania czynnoœci
konserwacyjnych, od którego nie mo¿e on
zostaæ zwolniony w umowie (art. 855 § 2 k.c.).
Przedsiêbiorca sk³adowy zobowi¹zany jest do
sprawowania pieczy nad rzeczami w interesie
sk³adaj¹cego i powinien podj¹æ takie czyn-
noœci, które umo¿liwi¹ mu wydanie rzeczy
sk³adaj¹cemu w takim samym stanie, w jakim
znajdowa³y siê one w chwili oddania na sk³ad.
Przy ocenie zakresu czynnoœci objêtych prze-
chowaniem sk³adowanych rzeczy oraz przy
ocenie stopnia spe³nienia tego obowi¹zku
nale¿y wzi¹æ pod uwagê zasadê, i¿ sk³adownik
powinien dochowaæ nale¿ytej starannoœci
ocenianej przy uwzglêdnieniu zawodowego
charakteru dzia³alnoœci (art. 355 § 2 k.c.).
W odró¿nieniu od umowy przechowania, któ-
rej celem jest zaspokojenie indywidualnego
interesu sk³adaj¹cego, cel gospodarczy
umowy sk³adu wyra¿a siê w zapewnieniu ma-
sowego przechowywania rzeczy w obrocie.
W umowie sk³adu obowi¹zek przechowania
rzeczy ma charakter samoistny i podstawowy.

Nie stanowi wiêc umowy sk³adu umowa, w
której obowi¹zek przechowania rzeczy ma
znaczenie uboczne, pomocnicze wobec
podstawowego œwiadczenia strony. Jako
uboczny obowi¹zek przechowania wystêpuje
w umowie komisu, przewozu czy spedycji.
W takim przypadku ca³y stosunek prawny,
a wiêc i obowi¹zek przechowania nale¿y oce-
niaæ, stosuj¹c przepisy odnosz¹ce siê do pod-
stawowego zobowi¹zania . W przypadkach,
gdy uboczny obowi¹zek pieczy nie zosta³
w sposób szczególny uregulowany, nale¿y
w drodze analogii stosowaæ do niego przepisy
o przechowaniu , chyba ¿e sk³adowanie jest
wyraŸnie wyodrêbnionym elementem umowy
stron i nie jest podporz¹dkowane transportowi
– na przyk³ad w celu oczekiwania na za³adunek
na statek itp. – lecz wynika z zasad sprzeda¿y,
stosowanej przez zleceniodawcê spedytora -
np. wówczas, gdy zleceniodawca spedytora
powierza spedytorowi sk³adowanie gotowych
wyrobów do czasu, gdy towar zostanie
sprzedany. W takim przypadku brak jest ju¿
zwi¹zku przechowania z us³ug¹ spedycyjn¹
i do owego przechowania nale¿y stosowaæ
przepisy o umowie sk³adu, a nie o umowie
przechowania. Z uwagi na to, ¿e obowi¹zek
pieczy nad sk³adowanymi rzeczami i doko-
nywania czynnoœci konserwacyjnych stanowi
podstawowe zobowi¹zanie przedsiêbiorcy
sk³adowego, nie jest umow¹ sk³adu umowa,
w której podstawowe œwiadczenie polega na
udostêpnieniu powierzchni (magazynu, placu,
ch³odni) w celu sk³adowania rzeczy rucho-
mych, bez obowi¹zku ich przechowania czy
umowa, na podstawie której udostêpnione
zosta³oby pomieszczenie w celu sk³adowania
rzeczy, do którego wy³¹czny dostêp mia³by
tylko sk³adaj¹cy . Jak ju¿ to zosta³o wskazane
wy¿ej, umowa sk³adu mo¿e zostaæ zawarta
samodzielnie albo mo¿e stanowiæ element
zespo³u umów zawartych przez sk³adaj¹cego.
W szczególnoœci umowa sk³adu mo¿e zostaæ
zawarta w zwi¹zku z umow¹ przewozu rzeczy
lub spedycji. Przedmiotem sk³adu s¹ wówczas
rzeczy stanowi¹ce przesy³kê. W takim przy-
padku zawarcie umowy sk³adu u³atwia wy-
konanie transportu lub spedycji, ma wiêc
wobec nich charakter pomocniczy. Umowa
sk³adu ma wówczas charakter uboczny wobec
zasadniczej us³ugi, jak¹ jest przewiezienie
przesy³ki lub œwiadczenie us³ug spedy-

cyjnych. Stronami umowy sk³adu s¹ przedsiê-
biorca sk³adowy i sk³adaj¹cy. Przedsiêbiorc¹
sk³adowym jest podmiot, któremu przys³uguje
status przedsiêbiorcy w rozumieniu art. 431
k.c. Mo¿e wiêc nim byæ osoba fizyczna, osoba
prawna, a tak¿e jednostka organizacyjna
niebêd¹ca osob¹ prawn¹, której odrêbna
ustawa przyznaje zdolnoœæ prawn¹, prowa-
dz¹ca we w³asnym imieniu dzia³alnoœæ gos-
podarcz¹. Przedmiotem tej dzia³alnoœci s¹
us³ugi sk³adowania, czyli przechowywania
rzeczy ruchomych z dokonywaniem czyn-
noœci konserwacyjnych, wykonywane zarob-
kowo, w sposób zorganizowany i ci¹g³y.
Przedsiêbiorcy sk³adowi dysponuj¹ specjal-
nymi urz¹dzeniami, koniecznymi do profes-
jonalnego przechowywania towarów, na
przyk³ad elewatorami do przechowywania
zbo¿a, ch³odniami, zbiornikami do przechowy-
wania paliw p³ynnych, dojrzewalniami owo-
ców. Œwiadczenie tego rodzaju us³ug nie musi
byæ przy tym wy³¹cznym przedmiotem dzia³al-
noœci przedsiêbiorcy sk³adowego, choæ
okreœlenie go mianem przedsiêbiorcy sk³ado-
wego sugeruje, ¿e powinna to byæ jego g³ówna
dzia³alnoœæ. Natomiast sk³adaj¹cym mo¿e byæ
ka¿dy podmiot prawa: osoba fizyczna, osoba
prawna, jednostka organizacyjna niebêd¹ca
osob¹ prawn¹, wyposa¿ona w zdolnoœæ praw-
n¹ (art. 331 k.c.). Mo¿e ona byæ przedsiê-
biorc¹ (art. 431 k.c.) i zawieraæ umowê sk³adu
w tym charakterze, na przyk³ad oddaj¹c na
sk³ad wyprodukowane towary b¹dŸ surowce,
czy te¿ towary nabyte w celu dalszej odsprze-
da¿y. Sk³adaj¹cy nie musi byæ w³aœcicielem
rzeczy. Z punktu widzenia umowy sk³adu
obojêtny jest jego tytu³ prawny do rzeczy.
Mo¿e on byæ zarówno jej posiadaczem samo-
istnym, jak i posiadaczem zale¿nym (najemc¹,
u¿ytkownikiem, dzier¿awc¹). Natomiast
przedsiêbiorca sk³adowy staje siê dzier¿ycie-
lem rzeczy oddanych na przechowanie (art.
338 k.c.). Przedmiotem umowy sk³adu mog¹
byæ wy³¹cznie rzeczy ruchome oznaczone w
umowie. Oznacza to, ¿e przedmiot sk³adowa-
nia powinien zostaæ zindywidualizowany
w umowie. Pos³u¿enie siê liczb¹ mnog¹
w treœci art. 853 § 1 k.c. wskazuje jednoz-
nacznie, ¿e przedmiotem sk³adu mo¿e byæ
wiêksza liczba zindywidualizowanych rzeczy
ruchomych (choæ nie mo¿na wykluczyæ
oddania na sk³ad jednej rzeczy). Przedsiê-
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2 Tak J. Napiera³a, P. Machnikowski w System prawa prywatnego, t. 7, 2001, s. 494; E. Gniewek, Komentarz, 2006, s. 1283, uznaje za uzasadnione stosowanie ponadto przepisów o
zleceniu; odmiennie L. Ogieg³o w K. Pietrzykowski, Komentarz, t. II, 2004, s. 526-527.

3 Tak G. Bieniek w G. Bieniek, Komentarz, t. II, 2006, s. 668
4 Ibidem, s. 475; B. £ubkowski w Komentarz, t. II, 1972, s. 1669.
5 P. Machnikowski (w:) E. Gniewek, Komentarz, 2006, s. 1284; J. Napiera³a (w:) System prawa prywatnego, t. 7, 2001, s. 497), (B. £ubkowski (w:) Komentarz, t. II, 1972, s. 1687).
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biorca sk³adowy ma obowi¹zek zwrotu w za-
sadzie tych samych rzeczy (pewien wyj¹tek w
tym zakresie przewiduje art. 859 2 k.c.).
Wskazany wy¿ej przepis pos³uguje siê
pojêciem "rzeczy zamienne". Stanowi to
nawi¹zanie do tradycyjnego podzia³u rzeczy
na zamienne i niezamienne, który oparty by³ na
kryteriach obiektywnych. Przepisy kodeksu
cywilnego o umowie sk³adu stanowi¹ wiêc
pewn¹ "enklawê", gdy¿ w pozosta³ym zakresie
kodeks cywilny przyjmuje oparty na kryterium
subiektywnym podzia³ na rzeczy oznaczone co
do to¿samoœci i oznaczone co do gatunku. Za
rzeczy zamienne uwa¿a siê takie, które w obro-
cie okreœla siê za pomoc¹ liczby, miary lub
wagi (zbo¿e, materia³), natomiast za rzeczy
niezamienne - takie, które w obrocie okreœlane
s¹ za pomoc¹ cech indywidualnych konkret-
nego egzemplarza . Przedmiotem umowy
sk³adu mog¹ byæ te¿ zwierzêta. Zwierzê
wprawdzie nie jest rzecz¹, jednak¿e w œwietle
art. 1 ust. 2 ustawy z 21 sierpnia 1997 r.
o ochronie zwierz¹t (tekst jedn.: Dz. U. z 2003
r. Nr 106, poz. 1002 z póŸn. zm.) w sprawach
nieuregulowanych w ustawie do zwierz¹t
stosuje siê odpowiednio przepisy dotycz¹ce

rzeczy. St¹d do przechowania na podstawie
umowy sk³adu zwierz¹t nale¿y stosowaæ
odpowiednio przepisy o sk³adowaniu rzeczy.
Umowa sk³adu nie mo¿e natomiast dotyczyæ
pieniêdzy i papierów wartoœciowych. Umowa
sk³adu nale¿y do umów jednostronnie kwalifi-
kowanych podmiotowo, przynajmniej jedno-
stronnie handlowych, gdy¿ co najmniej jedna
jej strona, czyli przedsiêbiorca sk³adowy, ma
status przedsiêbiorcy i w tym charakterze
wystêpuje w umowie. Drug¹ istotn¹ cech¹ tej
umowy jest jej odp³atnoœæ, gdy¿ sk³adaj¹cy
zawsze ma obowi¹zek zap³aty wynagrodzenia
(art. 853 § 1 k.c.). Obie te cechy odró¿niaj¹ j¹
od umowy przechowania. Ponadto jest ona
umow¹ dwustronnie zobowi¹zuj¹c¹ i wza-
jemn¹, gdy¿ œwiadczenia obu stron nale¿y
uznaæ za ekwiwalentne wobec siebie. Mo¿e
ona zostaæ zawarta na czas oznaczony albo na
czas nieoznaczony. Niezale¿nie od tego na jej
podstawie powstaje stosunek prawny o cha-
rakterze ci¹g³ym. Stanowi rodzaj umowy
o œwiadczenie us³ug, które polegaj¹ na prze-
chowaniu sk³adowanych rzeczy. Stosunek
prawny sk³adu nale¿y raczej zaliczyæ do
zobowi¹zania starannego dzia³ania. Pewne

kontrowersje wi¹¿¹ siê z zakwalifikowaniem
tej umowy jako konsensualnej b¹dŸ realnej.
Tradycyjnie uznawano j¹ za umowê realn¹, na
co zreszt¹ wskazywa³o u¿yte w poprzednio
obowi¹zuj¹cej definicji umowy sk³adu
sformu³owanie ("przedsiêbiorstwo sk³adowe
zobowi¹zuje siê do przechowania za
wynagrodzeniem przyjêtych na sk³ad towa-
rów"). Obecnie, po zmianie brzmienia art. 853
§ 1 k.c. bardziej uzasadnione jest uznanie tej
umowy za konsensualn¹ . Umowa sk³adu jest
- analogicznie jak umowa przechowania – po
czêœci oparta na zaufaniu stron. Istotn¹ rolê
odgrywa zw³aszcza zaufanie sk³adaj¹cego do
przedsiêbiorcy sk³adowego, któremu oddaje
w celu przechowania rzeczy ruchome, czêsto
znacznej wartoœci. Brak jest w odniesieniu do
tej umowy normy przewiduj¹cej obowi¹zek
osobistego wykonania umowy przez przedsiê-
biorcê sk³adowego, jednak¿e uzasadnione
wydaje siê w tym przypadku odwo³anie

do przepisów art. 840 k.c.
dotycz¹cego przechowania. Wynika z tego, ¿e
przedsiêbiorca sk³adowy mo¿e oddaæ rzeczy
na przechowanie innej osobie tylko wówczas,
gdy jest do tego zmuszony przez okolicznoœci.

per

analogiam

6

7

21

Marks and numbers Number and kind of packages Description of goods Gross weight

FWR

No.

ORIGINAL

Place and date of issue

Stamp and signature

Te
xt

a
u
th

o
ri
ze

d
b
y

F
IA

TA
.
C

O
P

Y
R

IG
H

T
F

IA
TA

/
Z

u
ri
ch

-
S

w
itz

e
rl
a
n
d

2
.8

2

FIATA WAREHOUSE RECEIPT

Supplier

Depositor

Identification of means of transport

Warehouse Keeper

Warehouse

Insurance

Covered

Against fire

Against burglary / pilferage

Other risks covered (specify)

Insurance amount

not covered

Received in apparent good order and condition

Description of merchandise (contents):
Stated by Depositor

Controlled by warehouse keeper

Gross weight

Stated by Depositor

Controlled by warehouse keeper

Warehousing is subject to the Polish Civil Code; vide reverse
As werehouse keepers we are liable to deliver the stored merchandise against presentation of this document only, and in case of cession of rights exclusively to
the holder of this document being legitimated by an unintrrupted chain of transfers as outlined overleaf.
We acknowledge that we can only lodge a complaint with the legitimated holder of this document if and when this refers to the validity of issue of said document
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za realnym charakterem umowy sk³adu opowiada siê G. Bieniek (w:) G. Bieniek, Komentarz, t. II, 2006, s. 669.
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Nale¿y przy tym przyj¹æ, ¿e mo¿e on w takim
przypadku pos³u¿yæ siê li tylko takim zastêpc¹,
który jest tak¿e przedsiêbiorc¹ sk³adowym.
Z uwagi na dzia³anie przedsiêbiorcy sk³a-
dowego w interesie sk³adaj¹cego i obowi¹zek
podejmowania czynnoœci w ochronie jego
interesów, dla sk³adaj¹cego nie jest spraw¹
obojêtn¹, kto sprawuje pieczê nad jego
rzeczami i takich czynnoœci dokonuje. Do ele-
mentów przedmiotowo istotnych (

) umowy sk³adu nale¿y zaliczyæ: 1)
zobowi¹zanie przedsiêbiorcy sk³adowego do
przechowania (sprawowania pieczy nad rze-
czami i dokonywania czynnoœci konserwa-
cyjnych); 2) oznaczenie rzeczy ruchomych
bêd¹cych przedmiotem umowy sk³adu; 3)
zobowi¹zanie sk³adaj¹cego do zap³aty
wynagrodzenia; 4) zobowi¹zanie przedsiê-
biorcy sk³adowego do zwrotu oddanych na
sk³ad rzeczy w stanie niepogorszonym.
Umowa nieposiadaj¹ca któregokolwiek z tych
elementów nie jest umow¹ sk³adu. W szcze-
gólnoœci dotyczy to umów, w których brak jest
obowi¹zku zap³aty wynagrodzenia, czy te¿
przedsiêbiorca sk³adowy nie jest zobowi¹zany
do sprawowania pieczy nad rzeczami. Nie jest
te¿ umow¹ sk³adu umowa, w której do prze-
chowania zobowi¹zuje siê podmiot niebêd¹cy
przedsiêbiorc¹ sk³adowym, nawet przedsiê-
biorca, ale nieprowadz¹cy dzia³alnoœci
gospodarczej w postaci œwiadczenia us³ug
sk³adowania. Nie jest te¿ umow¹ sk³adu
umowa, której przedmiotem nie s¹ rzeczy
ruchome. Szczególne wy³¹czenie zawiera
przepis art. 854 k.c., w œwietle którego nie
stosuje siê przepisów o sk³adzie do umowy, na
podstawie której przedsiêbiorca sk³adowy
nabywa w³asnoœæ z³o¿onych rzeczy i jest
obowi¹zany zwróciæ tylko tak¹ sam¹ iloœæ
rzeczy tego samego gatunku i takiej samej
jakoœci. Umowa sk³adu dochodzi do skutku

. Do jej zawarcia nie jest
konieczne wydanie rzeczy, z tym, ¿e musz¹
one zostaæ dok³adnie oznaczone w umowie.
Oœwiadczenia woli stron sk³adaj¹ce siê na
umowê mog¹ zostaæ z³o¿one w formie
dowolnej. Przepisy kodeksu cywilnego nie
wymagaj¹ dla zawarcia umowy sk³adu
zachowania formy szczególnej. Do z³o¿enia
zgodnych oœwiadczeñ woli stron mo¿e dojœæ
w zasadzie w ka¿dym trybie. Najczêœciej
jednak umowa sk³adu zostaje zawarta w trybie
ofertowym. Z zawarciem umowy sk³adu
zwi¹zany jest obowi¹zek przedsiêbiorcy
sk³adowego wydania sk³adaj¹cemu pokwito-
wania. Powinno ono okreœlaæ rodzaj, iloœæ,
oznaczenie i sposób opakowania rzeczy, a tak-

¿e inne istotne postanowienia umowy. W pok-
witowaniu mo¿na wskazaæ czas, na jaki umo-
wa zosta³a zawarta, wysokoœæ wynagrodzenia
(sk³adowego), nale¿noœci ubocznych, miej-
sce, sposób przechowywania rzeczy. Posta-
nowieniami "istotnymi" s¹ bowiem zarówno
postanowienia przedmiotowo, jak i pod-
miotowo istotne ( oraz

). Bior¹c pod uwagê
znaczenie s³owa "pokwitowanie" oraz treœæ
pokwitowania wydawanego przez przedsiê-
biorcê sk³adowego, nale¿y przyj¹æ, ¿e zostaje
ono wydane po przyjêciu rzeczy na sk³ad.
Pokwitowanie jest najczêœciej wydawane
w formie pisemnej. Pokwitowanie nie jest
papierem wartoœciowym. Stanowi ono dowód
zawarcia umowy, a tak¿e dowód oddania
rzeczy na przechowanie przedsiêbiorcy
sk³adowemu. FWR jest nie jest przeto niczym
innym, jak takim w³aœnie pokwitowaniem,
stanowi¹cym dowód zawarcia umowy sk³adu.
U³atwia ono przedsiêbiorcy sk³adowemu
indywidualizacjê jego kontrahentów oraz
oddanych przez nich rzeczy. U³atwia te¿
sk³adaj¹cemu realizacjê jego uprawnieñ
wynikaj¹cych z umowy sk³adu, w szcze-
gólnoœci uprawnienia do sprawdzania stanu
rzeczy (art. 8591 k.c.) czy uprawnienia do ich

odbioru. Legitymuje osobê uprawnion¹ do
wykonywania tych praw.

Analogicznie jak w przypadku znakomitej
wiêkszoœci pozosta³ych dokumentów FIATA,
tak¿e FWR dystrybuowany jest – odp³atnie –
wy³¹cznie przez poszczególne krajowe
organizacje, zrzeszaj¹ce spedytorów, bêd¹ce
cz³onkiem FIATA, a zatem w Polsce – przez
Polsk¹ Izbê Spedycji i Logistyki. Dokument
FWR mo¿e otrzymaæ li tylko ten cz³onek PISiL,
który nale¿ycie wype³nia swe obowi¹zki
cz³onkowskie, w tym terminowo reguluje
sk³adki.

FIATA FFI jest wzorem zlecenia spedycyj-
nego, opracowanym zgodnie z wymogami
Organizacji Narodów Zjednoczonych, doty-
cz¹cymi standaryzacji dokumentacji handlo-
wej. Mo¿e mieæ znaczenie posi³kowe w celu
opracowania w³asnego wzoru zlecenia spedy-
cyjnego. W dobie zawierania umów spedycji
w formule niezwykle uproszczonej, czêstokroæ
w drodze wymiany niejednokrotnie lakonicznej
korespondencji elektronicznej, warto przy-
pomnieæ, co – wed³ug FIATA – winno znaleŸæ
siê w dokumencie zlecenia spedycyjnego.

essentialia

negotii

solo consensu

essentialia negotii

accidentalia negotii
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I tak, FIATA Forwarding Instructions (FFI) za-
wiera nastêpuj¹ce pola:
•

– emblemat danej
organizacji krajowej spedytorów

• – nazwa i adres nadawcy (wy-
sy³aj¹cego)

• – numer refe-
rencyjny nadawcy

• – nazwa i adres odbiorcy
• – oznaczenie nazwy fir-

my spedytora
• – strona do powiadomienia
• – kraj pochodzenia
• – istotne z punktu

widzenia wykonania spedycji postanowienia
akredytywy dokumentowej

•
– miejsce i termin gotowoœci

towaru do za³adowania
• – warunki sprzeda¿y
•

– rodzaj transportu:
lotniczy, kolejowy, samochodowy, morski

•

– ubezpie-

czenie transportowe: aran¿owane przez
zleceniodawcê ..., aran¿owane przez odbior-
cê ..., ma zostaæ zaaran¿owane przez Was ...
/ Warunki ubezpieczenia / Waluta i wartoœæ
ubezpieczeniowa

•
– cechy i numery / numer i rodzaj opa-

kowañ
• – opis towaru
• – kod towaru
• – waga brutto
• – objêtoœæ towaru
•

– instrukcje za³adunkowe, wymiary, objê-
toœæ i waga ka¿dej partii ³adunkowej

•
– dokumenty za³¹czone /

dokumenty wymagane / orygina³y / kopie
• – warunki dostawy np

wed³ug regu³ INCOTERMS 2010®
• – miejsce i data

wystawienia dokumentu
• – poœw iadczen i e

autentycznoœci dokumentu – czyli
podpis wystawcy.

Jako ¿e umowa spedycji jest umow¹
obligatoryjnie odp³atn¹ (art. 794kc), warto by
do tego dodaæ punkt stanowi¹cy o umówio-
nym wynagrodzeniu spedytora – wzglêdnie
odniesienie do oferty cenowej spedytora,
z³o¿onej zleceniodawcy. Z tym dodatkiem tak
sformu³owane zlecenie spedycyjne zawieraæ
bêdzie wszystkie (elementy
przedmiotowo istotne) umowy spedycji.

FWB jest niezbywalnym, multimodalnym
listem przewozowym. Mo¿e byæ wykorzysty-
wany w przewozach multimodalnych, a tak¿e
w relacjach port-port. FWB, podobnie jak FBL,
jest dokumentem wystawianym przez spe-
dytora, bêd¹cego przewoŸnikiem umownym.
Jako ¿e jest dokumentem niezbywalnym,
w celu odbioru przesy³ki nie jest wymagane
jego przed³o¿enie. Nie jest wiêc konosa-
mentem, ale stanowi dowód zawarcia umowy
przewozu i przyjêcia przez spedytora odpo-
wiedzialnoœci przewoŸnika.

Podobnie jak FBL, tak¿e i FWB oparty jest
na regu³ach opracowanych przez UNCTAD/

"Emblem of National Association
(approved by FIATA)"

Consignor

Consignor's reference No.

Consignee
Freight Forwarder

Notify party
Country of origin
Documentary credit

Goods ready for shipment: Place .....,
Date .....

Conditions of sale
Mode of transport: Air ....., Rail .....,
Road ....., Sea ....."

Transport insurance: Covered by us .....,
Covered by consignee ....., To be covered
by you ..... / Insurance conditions /
Currency and value insured

Marks & numbers / Number & type of
pkgs.

Description of goods
Commodity code
Gross weight
Cube
Handling instructions / Dimensions/
Measurement and weight of each package

Document enclosed / Document required /
Orig. / Copy

Terms of delivery

Place and date of issue

Au then t i ca t i on

Non-Negotiable FIATA Multimodal Transport
Waybill (FWB) - czyli Niezbywalny Multimo-
dalny List Przewozowy FIATA

de facto
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W obrocie miêdzynarodowym, w szcze-
gólnoœci w sytuacji, gdy spedytor i jego zlece-
niodawca podlegaj¹ dwóm ró¿nym systemom
prawnym i nie dokonali wyboru prawa, niejed-
nokrotnie trudno jest okreœliæ zarówno status
prawny spedytora, zasady i zakres jego odpo-
wiedzialnoœci, jak i szczegó³owe prawa i obo-
wi¹zki.

W obrocie profesjonalnym, jeœli umowa
zawierana jest pomiêdzy podmiotami z dwóch
ró¿nych systemów prawnych, najczêœciej
dochodzi do wyboru prawa. Niekiedy jednak,
w szczególnoœci wówczas, jeœli nie dojdzie do
w³¹czenia do umowy wzorca umownego,
stosowanego przez jedn¹ czy drug¹ stronê,
w przypadku umów zawieranych ad hoc,
drog¹ korespondencji elektronicznej itd.,
strony nie umówi¹ siê o prawo w³aœciwe dla
³¹cz¹cej je umowy. W takim przypadku nale¿y

odpowiedzieæ na pytanie, jakie prawo znajdzie
zastosowanie do takiej umowy. W pierwszej
kolejnoœci bêd¹cy podmiotem prawa pol-
skiego spedytor, który zawar³ umowê ze swym
zagranicznym zleceniodawc¹, nie dokonuj¹c
wyboru prawa, winien poszukaæ odpowiedzi
w ustawie z dnia 4 lutego 2011 r. Prawo
prywatne miêdzynarodowe (Dz. U. z dnia 15
kwietnia 2011 r.). Ustawa ta w art. 28 ust. 1
przewiduje, i¿ prawo w³aœciwe dla zobo-
wi¹zania umownego okreœla rozporz¹dzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
593/2008 z dnia 17 czerwca 2008 r. w spra-
wie prawa w³aœciwego dla zobowi¹zañ
umownych (Rzym I) (Dz. Urz. UE L 177
z 04.07.2008 r., str. 6). Rzym I w artykule 3
ust. 1 zak³ada zaœ zasadê swobody wyboru
prawa stanowi¹c, i¿ umowa podlega prawu
wybranemu przez strony. Wybór prawa jest

dokonany wyraŸnie lub w sposób jednoz-
naczny wynika z postanowieñ umowy lub
okolicznoœci sprawy. Strony mog¹ dokonaæ
wyboru prawa w³aœciwego dla ca³ej umowy
lub tylko dla jej czêœci.

W artykule 4 Rzym I daje odpowiedŸ, jakie
prawo winno byæ stosowane w przypadku
braku wyboru prawa. I tak, w zakresie, w jakim
nie dokonano wyboru prawa w³aœciwego dla
umowy zgodnie z art. 3 b) i f), umowa o œwiad-
czenie us³ug podlega prawu pañstwa, w któ-
rym us³ugodawca ma miejsce zwyk³ego po-
bytu, a umowa dystrybucji podlega prawu
pañstwa, w którym dystrybutor ma miejsce
zwyk³ego pobytu. W kategoriach tych nie
mieœci siê wszak uregulowana odrêbnie
w art. 5 ust. 1 umowa przewozu, w odniesieniu
do której Rzym I stanowi, i¿ w zakresie, w ja-
kim nie dokonano wyboru prawa w³aœciwego

ICC dla muitimodalnych dokumentów
transportowych. Tak jak konosament, tak¿e
i waybill jest dokumentem wystawianym przez
przewoŸnika, a zatem spedytor wystawiaj¹cy
FWB przyjmuje na siebie obowi¹zki i odpo-
wiedzialnoœæ przewoŸnika. St¹d istnieje
koniecznoœæ ubezpieczenia jego odpowie-
dzialnoœci jako przewoŸnika umownego danej
ga³êzi transportu. Analogicznie jak w przy-
padku pozosta³ych transportowych dokumen-
tów FIATA, wy³¹cznoœæ na odp³atne udostêp-
nianie tego dokumentu w Polsce ma Polska
Izba Spedycji i Logistyki jako jedyna w Polsce
organizacja spedytorska o zasiêgu krajowym,
zrzeszona w FIATA.

Jako ¿e FWB jest listem przewozowym,
jego wype³nienie nie powinno nastrêczaæ
specjalnych trudnoœci,. Warto wszak wska-
zaæ, i¿ w polu oznaczonym

mo¿e byæ wpisany uzgodniony z za³adowc¹
termin dostawy. Nale¿y jednak zdawaæ sobie
sprawê z tego, ¿e wyra¿aj¹c zgodê na
zamieszczenie w FWB okreœlonego terminu
dostawy, spedytor jako przewoŸnik umowny
ponosiæ bêdzie odpowiedzialnoœæ za jego
dotrzymanie. Pole oznaczone

zakreœla siê
w przypadku, gdy za³adowca (nadawca) re-
zygnuje ze swego prawa dysponowania
towarem do czasu jego wydania odbiorcy - na
rzecz tego ostatniego. Taka rezygnacja musi
byæ przez za³adowcê podana do wiadomoœci
spedytora dzia³aj¹cego jako przewoŸnik
umowny przed wydaniem mu towaru do
przewozu - i zaznaczona w FWB przed
podpisaniem tego dokumentu przez spedytora
jako przez przewoŸnika. W polu oznaczonym
napisem

mo¿na – za zap³at¹ dodatkowego
frachtu, tak zwanego frachtu - wpi-
saæ deklarowan¹ przez za³adowcê wartoœæ
towaru. Ów wpis powoduje, ¿e przy ewentual-
nej szkodzie zadeklarowana wartoœæ przyjmo-
wana jest do ustalenia wysokoœci odszkodo-
wania, a dzia³aj¹cy jako przewoŸnik umowny
spedytor nie bêdzie móg³ skorzystaæ z
kwotowo – wagowych limitów odszkodowa-
nia, okreœlonych w klauzulach 8 i 9 FWB.
W polu oznaczonym

nale¿y podaæ nazwê, adres,
numery telefonów, faxu korespondenta (agen-
ta) spedytora w miejscu i kraju przeznaczenia,

do którego to agenta posiadacz oryginalnego
FWB powinien siê zg³osiæ po odbiór towaru.

Wystawiaj¹c FWB nale¿y zwróciæ szcze-
góln¹ uwagê na to, by dane iloœciowe towaru
uwidocznione w FWB odpowiada³y danym
umieszczonym np. w konosamencie armator-
skim, gdy¿ w przypadku ewentualnej szkody
odpowiedzialnoœæ spedytora z FWB mo¿e
okazaæ siê wy¿sza ani¿eli odpowiedzialnoœæ
przewoŸnika morskiego z konosamentu
morskiego. Mo¿e tak siê zdarzyæ w przypadku,
gdy np. w FWB podana zostanie iloœæ
opakowañ jednostkowych, a w konosamencie
– li tylko iloœæ palet (mniejsza ani¿eli
opakowañ), bez wyszczególnienia iloœci
opakowañ umieszczonych na paletach.

Ponownie podkreœliæ wypada nie tylko
celowoœæ, ale wrêcz koniecznoœæ uprzedniego
zawarcia umowy ubezpieczenia odpowiedzial-
noœci cywilnej wystawcy FWB. W braku
takowego ubezpieczenia z ca³¹ bowiem
pewnoœci¹ nie bêdzie mo¿na liczyæ na wyp³atê
odszkodowania z ubezpieczenia odpowie-
dzialnoœci cywilnej spedytora (OCS), a to
z powodu, i¿ ubezpieczenie to nie pokrywa
ryzyk zwi¹zanych z nabyciem przez spedytora
obowi¹zków przewoŸnika. (B.J.)

"Declaration of
interest of the consignor in timely delivery"

"Transfer of

right of control to consignee"

"Declared va³ue for ad valorem rate
according to the declaration of the
consignor"

"For delivery of goods
please apply to"

ad valorem
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dla umowy przewozu towarów zgodnie z art. 3,
prawem w³aœciwym dla takiej umowy jest
prawo pañstwa, w którym przewoŸnik ma
miejsce zwyk³ego pobytu, pod warunkiem ¿e
w tym samym pañstwie znajduje siê miejsce
przyjêcia towaru do przewozu lub miejsce
dostawy, lub miejsce zwyk³ego pobytu
nadawcy. Je¿eli warunki te nie s¹ spe³nione,
stosuje siê prawo pañstwa, w którym znajduje
siê uzgodnione przez strony miejsce dostawy.
Wskazaæ wszak wypada, ¿e najczêœciej, jeœli
umowa zawierana jest pomiêdzy podmiotami
dwóch ró¿nych systemów prawnych, z któ-
rych jeden nie podlega prawu Unii Europej-
skiej, odwo³anie siê do postanowieñ rozporz¹-
dzenia Rzym I bêdzie cokolwiek problema-
tyczne. S¹ te¿ systemy prawne, które w ogóle
nie wyró¿niaj¹ spedycji, jako odrêbnego typu
umowy. FIATA Model Rules for Freight
Forwarding Services (Regu³y Modelowe
FIATA) stanowi¹, miêdzy innymi, próbê
rozwi¹zania tego problemu. S¹ one, w œwietle
prawa polskiego, wzorcem umownym, któ-
rego zastosowanie podlega takim samym
regu³om, jak stosowanie Ogólnych Polskich
Warunków Spedycyjnych 2010 (OPWS
2010). Ich w³¹czenie do stosunku prawnego
spedycji jest wiêc dobrowolne, co oznacza, ¿e
polski spedytor, który pragnie siê na nie
powo³aæ, musi zachowaæ re¿imy z art. 384
i nast. kodeksu cywilnego. Spedytor, niepodle-
gaj¹cy polskiemu prawu musi, w celu uzys-
kania mo¿liwoœci stosowania FIATA Model
Rules for Freight Forwarding Services,
zachowaæ wymogi swojego prawa w tym
zakresie.

Regu³y Modelowe FIATA s¹ w zasadzie dla
spedytora korzystne, choæ z samej swej istoty,
zwa¿ywszy na ich zunifikowany, przystaj¹cy
do wielu systemów prawnych charakter, nie
bêd¹ nigdy tak korzystne, jak ogólne warunki
œwiadczenia us³ug spedycyjnych, opraco-
wane przez poszczególne krajowe organizacje
spedytorskie, np. OPWS 2010, opracowane
przez PISiL. Wskazaæ przyk³adowo nale¿y, i¿
definicja spedytora, wprowadzona przez
FIATA Model Rules for Freight Forwarding
Services, jest niezwykle lakoniczna. Stanowi
ona, ¿e spedytorem jest osoba, zawieraj¹ca
z klientem umowê o us³ugi spedycyjne.

Regu³y Modelowe FIATA przewiduj¹ tak¿e
mo¿liwoœæ dzia³ania spedytora jako przewoŸ-
nika umownego. Inne, istotne kwestie, które
reguluj¹, to m.in.:

1. Odpowiedzialnoœæ spedytora jako bezpoœ-
redniego wykonawcy za takie us³ugi, jak
sk³adowanie, prze³adunek, pakowanie
przesy³ki – jeœli spedytor, przez przyst¹pie-
nie do organizacji tych¿e us³ug, przyj¹³ na
siebie odpowiedzialnoœæ bezpoœredniego
wykonawcy. Postanowienie to odpowiada
regulacjom polskiego kodeksu cywilnego,
który w art. 474 (art. 799 a contrario)
przewiduje odpowiedzialnoœæ d³u¿nika za
dzia³ania lub zaniechania osób, z których
pomoc¹ zobowi¹zanie wykonuje, jak za
dzia³ania w³asne.

2. Ograniczenie wysokoœci odszkodowania,
do zap³aty którego zobowi¹zany mo¿e byæ
spedytor, do równowartoœci 2 SDR za
kilogram wagi brutto towaru utraconego
b¹dŸ uszkodzonego – chyba ¿e od osoby
odpowiedzialnej za szkodê uzyskane
zostanie odszkodowanie wy¿sze. Podobne
rozwi¹zanie przewiduj¹ OPWS 2010.

3. Zwolnienie spedytora od odpowiedzialnoœci
za szkodê, wywo³an¹ opóŸnieniem, chyba
¿e pisemnie uzgodniono inaczej, natomiast
w przypadku, gdy spedytor ponosiæ bêdzie
odpowiedzialnoœæ za szkodê wywo³an¹
opóŸnieniem – ograniczenie tej odpowie-
dzialnoœci do kwoty, nieprzekraczaj¹cej
wynagrodzenia za us³ugê, w zwi¹zku z wy-
konywaniem której dosz³o do opóŸnienia.
Podobne rozwi¹zanie przewiduj¹ OPWS
2010.

4. Wy³¹czenie mo¿liwoœci dokonania przez
zleceniodawcê spedytora potr¹cenia jego
wierzytelnoœci (np. o zap³atê odszkodo-
wania z tytu³u innej umowy spedycji) z wie-
rzytelnoœci¹ spedytora o zap³atê wynagro-
dzenia. Postanowienie to jest zarówno
zgodne z prawem, jak i dla spedytora
bardzo korzystne. W wyroku z dnia 10
listopada 2000 r., sygn. akt IV CKN 163/00
(LEX nr 52500), S¹d Najwy¿szy bowiem
stwierdzi³, i¿ strony mog¹ w sposób
odmienny od regulacji ustawowej (art. 498 i
nast. k.c.) kszta³towaæ przes³anki, skutki i
sposób potr¹cenia, b¹dŸ w ogóle wy³¹czyæ
mo¿liwoœæ umorzenia wierzytelnoœci
przeciwstawnych. Roszczenia odszkodo-
wawcze, podnoszone przez zleceniodaw-
ców spedytora, s¹ zaœ niejednokrotnie
nieuzasadnione, choæby na skutek niewziê-

cia pod uwagê przepisu o odpowiedzial-
noœci spedytora za jego podwykonawców
na zasadzie winy w wyborze. Dokonuj¹c
bezzasadnych potr¹ceñ, zleceniodawcy
przerzucaj¹ na spedytora ciê¿ar prowadze-
nia procesu o zap³atê nale¿nego mu wyna-
grodzenia.

5. Oznaczenie œcis³ych terminów zg³aszania
reklamacji do spedytora pod rygorem
nawet odrzucenia roszczeñ na skutek
uchybienia tych terminów. W artykule 9
Modelowych Warunków FIATA zosta³a
opisana procedura zg³aszania szkód. I tak,
pisemne zawiadomienie okreœlaj¹ce ogól-
nie zakres straty lub szkody w towarze
powinno byæ przekazane spedytorowi przez
osobê odpowiedzialn¹ do odbioru towaru
ju¿ w momencie przekazywania towaru.
Jeœli szkoda nie jest zewnêtrznie widoczna,
przewidziano 6 dni kalendarzowych na jej
zg³oszenie. Wszelkie inne straty lub
powinny zostaæ zg³oszone w ci¹gu 14 dni
pocz¹wszy od dnia, gdy klient powinien
zg³osiæ ten fakt.
Uregulowanie to budzi w¹tpliwoœci natury
formalno-prawnej w œwietle prawa pol-
skiego.

6. Ustanowienie 9-miesiêcznego terminu
przedawnienia roszczeñ w stosunku do
spedytora. Uregulowanie to jest sprzeczne
z przepisem art. 119 k.c., w myœl którego
terminy przedawnienia nie mog¹ byæ ani
skracane, ani przed³u¿ane przez czynnoœæ
prawn¹. Umowa stron zaœ, w której strony
recypowa³y postanowienia FIATA Model
Rules for Freight Forwarding Services, jest
czynnoœci¹ prawn¹. Analogiczne zastrze¿e-
nia mo¿na mieæ do klauzuli, wskazanej
wy¿ej, albowiem, skoro uchybienie termi-
nowi na zg³oszenie reklamacji stanowiæ
mo¿e podstawê do odrzucenia roszczeñ, to
przewidzenie takiego skutku zaniechania
klienta nie jest niczym innym ni¿ umownym
skróceniem terminu przedawnienia. Usta-
nowienie 9-miesiêcznego terminu prze-
dawnienia roszczeñ, które mog¹ byæ
podnoszone przeciwko spedytorowi, naru-
sza zreszt¹ nie tylko prawo polskie, ale
i wiele innych ustawodawstw, np. prawo
czeskie. Równie¿ w systemie anglosaskim
(common law), który nie jest systemem
prawa stanowionego , lecz systemem tzw.

szkody

1
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1 aczkolwiek tak¿e w systemie common law funkcjonuje wiele aktów prawa stanowionego, w szczególnoœci w dziedzinach takich jak prawo pracy, ubezpieczenia spo³eczne, prawo spó³ek,
ochrona konsumentów itd.
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prawa precedensów, kwestia 9-miesiêcz-
nego terminu przedawnienia, wynikaj¹cego
z Regu³ Modelowych FIATA, by³a przedmio-
tem rozwa¿añ i rozstrzygniêæ s¹dowych.
Przyk³adowo, w sprawie Granville Oili
Chemicals Ltd. przeciwko Davies Turner &
Co Limited, s¹d I instancji uzna³, ¿e 9-
miesiêczny termin przedawnienia jest
nieuczciwy i nazbyt krótki. S¹d II instancji
co prawda wyrok ten zmieni³, uznaj¹c, ¿e
w okolicznoœciach przedmiotowego stanu
faktycznego 9-miesiêczny, umowny termin
przedawnienia mo¿na uznaæ za „rozs¹dny”.
Z powy¿szego wszak wynika, ¿e na gruncie
prawa angielskiego mo¿liwoœæ zastoso-
wania 9-miesiêcznego terminu przedaw-
nienia oceniana winna byæ w zale¿noœci od
okolicznoœci stanu faktycznego.
Nale¿y zatem pamiêtaæ, ¿e w szczególnoœci
w umowach, do których zastosowanie
znajdzie prawo polskie, ale te¿ i przy zasto-
sowaniu innego systemu prawnego, i¿ 9-
miesiêczny termin przedawnienia roszczeñ,
wynikaj¹cy z FIATA Model Rules for Freight
Forwarding Services, bêdzie albo od
pocz¹tku sprzeczny z prawem (art. 119
k.c.), albo te¿ zaistnieje ryzyko uznania
przez s¹d tego terminu za nazbyt krótki. W
œwietle prawa polskiego, w miejsce
postanowienia umowy sprzecznego z
prawem, stosuje siê odpowiedni przepis
prawa, którym w danym przypadku bêdzie
przepis art. 803 § 1 k.c.

FIATA Model Rules s¹ dostêpne do
pobrania na stronie internetowej organizacji
FIATA

. Opracowane zosta³y
jako przyk³adowy wzorzec umowny, który
mo¿e byæ stosowany wprost, a mo¿e te¿ byæ
przedmiotem modyfikacji. Trzeba wszak
pamiêtaæ, i¿ wprowadzenie owych modyfikacji
spowoduje, ¿e nie bêd¹ to ju¿ FIATA Model
Rules for Forwarding Services, lecz inne,
dostosowane do konkretnych potrzeb propo-
nenta , warunki. Co do zasady wszak
w³¹czenie FIATA Model Rules do umowy
spedycji, do której zastosowanie bêdzie mieæ
prawo polskie, winno odpowiadaæ ustawo-
wym zasadom w³¹czania wzorca umownego
do stosunku prawnego. Wymogi te okreœlone
zosta³y w przepisach art. 384 i nast. kodeksu
cywilnego. I tak art. 384 § 1 kc stanowi, i¿
ustalony przez jedn¹ ze stron wzorzec umowy,
w szczególnoœci ogólne warunki umów, wzór

umowy, regulamin, wi¹¿e drug¹ stronê, je¿eli
zosta³ jej dorêczony przed zawarciem umowy.
Z § 2 tego artyku³u wynika, ¿e w razie, gdy
pos³ugiwanie siê wzorcem umownym jest
w stosunkach danego rodzaju zwyczajowo
przyjête, wi¹¿e on tak¿e wtedy, gdy druga
strona mog³a siê z ³atwoœci¹ dowiedzieæ o jego
treœci. Nie dotyczy to jednak umów zawiera-
nych z udzia³em konsumentów, z wyj¹tkiem
umów powszechnie zawieranych w drobnych,
bie¿¹cych sprawach ¿ycia codziennego,
takich jak np umowy przewozu osób, ich
baga¿u itd. Je¿eli spedytor, pragn¹cy w³¹czyæ
do umowy spedycji postanowienia FIATA
Model Rules, pos³uguje siê tym¿e wzorcem
umownym w postaci elektronicznej, powinien
udostêpniæ go drugiej stronie przed zawarciem
umowy w taki sposób, aby mog³a ona wzorzec
ten przechowywaæ i odtwarzaæ w zwyk³ym
toku czynnoœci (art. 384 § 4 kc). Oznacza to,
¿e ka¿dy wzorzec umowny (w tym tak¿e
stosowany przez podmiot stosunku praw-
nego, w ramach którego funkcjonuje zwyczaj
pos³ugiwania siê wzorcem oraz wzorzec
wydawany na podstawie ustawy), który ma
byæ stosowany w wersji elektronicznej, a wiêc
tak¿e poprzez umieszczenie go na stronie
internetowej czy te¿ poprzez odwo³anie do
strony internetowej organizacji FIATA, musi
byæ dostêpny dla drugiej strony przed
zawarciem umowy . Musi on byæ te¿ mo¿liwy
do zapisania i wielokrotnego odtwarzania.
Obowi¹zek udostêpnienia wzorca przez
proponenta oznacza obowi¹zek umo¿liwienia
zapoznania siê z wzorcem - nie oznacza zaœ
obowi¹zku zapewnienia zapoznania siê przez
drug¹ stronê z owym wzorcem, albowiem
kwestia zapoznania siê z wzorcem umownym
pozostawiona zosta³a przez ustawodawcê
woli drugiej strony umowy.

Regu³y Modelowe FIATA mog¹ byæ zas-
tosowane w relacjach pomiêdzy spedytorem
a jego zleceniodawc¹. Decyduj¹c siê na ich
wprowadzenie do umowy spedycji, strony
zgadzaj¹ siê na stosowanie kilku zasad
dotycz¹cych odpowiedzialnoœci z tytu³u
wykonania umowy spedycji, odmiennych niŸli
wynikaj¹ce z przepisów art. 794 i nast.
kodeksu cywilnego. W czêœci s¹ one wszak
zbie¿ne w niektórymi postanowieniami OPWS
2010. I tak na przyk³ad z obu wy¿ej wska-
zanych wzorców wynika, ¿e spedytor nie
aran¿uje ubezpieczenia, jeœli nie otrzyma
w tym wzglêdzie wyraŸnych instrukcji od
klienta. Aran¿owane na zlecenie ubezpieczenie

podlega zwyczajowym warunkom i wy³¹cze-
niom oferowanym w polisach ubezpieczenio-
wych. Jeœli w czasie wykonywania spedycji
zaistniej¹ przeszkody lub ryzyka, które nie
wynik³y z b³êdu lub zaniedbania spedytora,
a które zagra¿aj¹ prawid³owemu przebiegowi
us³ugi, spedytor mo¿e odst¹piæ od jej
wykonania. Spedytor w takim wypadku winien
przekazaæ towar klientowi w bezpiecznym
miejscu i bêdzie to równoznaczne z wywi¹za-
niem siê z obowi¹zku dostarczenia towaru.
W takim wypadku spedytorowi przys³ugiwaæ
bêdzie wynagrodzenie za zrealizowan¹ us³ugê,
a zleceniodawca spedytora zobowi¹zany
bêdzie pokryæ dodatkowe koszty bêd¹ce
skutkiem zaistnia³ych okolicznoœci.

Zarówno FIATA Model Rules, jak i OPWS
2010 wskazuj¹ na okolicznoœæ, i¿ to zlecenio-
dawca zobowi¹zany jest udzieliæ spedytorowi
jak najbardziej kompletnych i dok³adnych
wskazówek co do wykonania zlecenia.
W przeciwnym wypadku spedytor uprawniony
bêdzie do dzia³ania na ryzyko i koszt
zleceniodawcy w sposób uznany przez siebie
w³aœciwy.

Specyfik¹ Regu³ Modelowych jest rozró¿-
nienie zakresów odpowiedzialnoœci spedy-
tora: jako wykonawcy bezpoœredniego (jeœli
wykonuje przewóz w³asnymi œrodkami tran-
sportu, wystawia w³asny dokument przewo-
zowy lub w sposób oczywisty przyjmuje na
siebie odpowiedzialnoœæ przewoŸnika) oraz
wykonawcy poœredniego. W pierwszym
przypadku spedytor odpowiada za dzia³ania
i zaniechania osób trzecich, które zaanga¿o-
wa³ do realizacji zlecenia tak, jakby by³y to jego
w³asne dzia³ania i zaniechania. Prawa i obo-
wi¹zki spedytora okreœlone s¹ wówczas przez
przepisy prawa odnosz¹ce siê do danego
rodzaju przewozu. Jeœli spedytor nie wystê-
puje jako bezpoœredni wykonawca us³ugi,
ponosi odpowiedzialnoœæ jedynie w przypadku
niepodjêcia racjonalnych dzia³añ lub nienale-
¿ytej starannoœci, która ujawni³a siê w trakcie
wykonywania us³ugi. W takim wypadku spe-
dytor ponosi odpowiedzialnoœæ za brak nale-
¿ytej starannoœci. Spedytor nie odpowiada za
dzia³ania i zaniechania osób trzecich, chyba ¿e
nie do³o¿y³ nale¿ytej starannoœci w ich wybo-
rze, zleceniu czynnoœci i nadzorowaniu ich
wykonania.

Spedytor, w œwietle Regu³ Modelowych
FIATA, nie bêdzie odpowiadaæ w ¿adnym wy-
padku za przesy³ki wartoœciowe (m.in. krusz-
ce, monety, pieni¹dze, kamienie szlachetne)

http://www.fiata.com/uploads/media/
Model_Rules_05.pdf

2

3
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2 czyli podmiotu ustanawiaj¹cego swój wzorzec umowny i stosuj¹cego go w umowach z kontrahentami
3 Przed zawarciem umowy – czyli nie w fazie zawierania umowy, nie po jej zawarciu, podpisaniu, wejœciu w ¿ycie.
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i towary niebezpieczne w rozumieniu urzêdo-
wych klasyfikacji materia³ów niebezpiecznych
lub mog¹ce siê staæ niebezpiecznymi w trakcie
realizacji us³ugi, jeœli ich w³aœciwoœci nie
zosta³y zadeklarowane w czasie zawierania
umowy. Nie bêdzie te¿ ponosiæ odpowiedzial-
noœci za stratê spowodowan¹ opóŸnieniem
(chyba ¿e uzgodniono pisemnie inaczej) oraz
stratê poœredni¹ lub bêd¹c¹ dalszym skut-
kiem .

Jak to ju¿ zosta³o wskazane wy¿ej, Mo-
delowe Warunki FIATA mog¹ byæ stosowane
wprost, mog¹ te¿ byæ dostosowane do potrzeb
danego spedytora i w tym celu odpowiednio
zmienione. Opatrywanie takich zmienionych
warunków nazw¹ FIATA Model Rules for
Forwarding Services i logo FIATA nie jest
jednak prawnie dopuszczalne, co z ca³¹ moc¹
nale¿y podkreœliæ.

Poni¿ej przedstawia siê treœæ FIATA Model
Rules for Forwarding Services w oryginalnej
wersji anglojêzycznej. (B.J.)

4
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4 W polskim prawie i w wiêkszoœci systemów europejskich obowi¹zuje zasada tzw. adekwatnoœci i bezpoœrednioœci przyczyn, istniej¹ wszak systemy prawne nie przewiduj¹ce obowi¹zku
stosowania siê do tej¿e zasady.
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Niejednokrotnie, w zwi¹zku z zakresem
us³ug spedytora, musi on pos³ugiwaæ siê
podwykonawcami (spedytorami dalszymi)
z ró¿nych zak¹tków œwiata. W tym celu albo
zak³ada swoje oddzia³y w krajach, w których
dzia³a, albo zawiera umowy z lokalnymi spedy-
torami. Ta druga opcja jest znacznie czêstsza,
poniewa¿ zak³adanie zagranicznych oddzia³ów
(spó³ek-córek) to droga inwestycja. Kiedy
wspó³praca pomiêdzy spedytorami przestaje
byæ przypadkowa i staje siê czêsta, a nawet
sta³a, spedytorzy ci zaczynaj¹ korzystaæ ze
swoich us³ug na zasadzie wzajemnoœci. Staj¹
siê wzajemnie dla siebie quasi agentami, tzw.
„spedytorami-korespondentami”. Praktyka
taka rodzi potrzebê zawarcia umowy pomiêdzy
spedytorami-korespondentami, w której maj¹
oni mo¿liwoœæ umówienia siê co do zasad
wzajemnej wspó³pracy. Dochodzenie do uz-
godnieñ to jednak proces ¿mudny i d³ugo-
trwa³y, bowiem spedytorzy ci reprezentuj¹ ró¿-
ne systemy prawne, maj¹ te¿ ró¿ne zwyczaje i
przyzwyczajenia odnoœnie do kontraktowania.

Wychodz¹c naprzeciw potrzebie zunifiko-
wania ró¿nych interesów i systemów praw-
nych, w celu zaprezentowania spedytorom
gotowej formu³y umownej, organizacja FIATA
powierzy³a specjalistom z Advisory Body
Legal Matters opracowanie wzorca umowy

pomiêdzy spedytorami-korespondentami.
Opracowanie sk³ada siê z 20 stron, przy czym
na siedmiu stronach zawarto wyjaœnienia
u¿ywanych pojêæ oraz zastosowanych roz-
wi¹zañ. Trzynaœcie stron to tekst umowy.
Charakterystycznym jest, ¿e umowa w wielu
postanowieniach przewiduje dwie lub nawet
trzy opcje rozwi¹zañ. Strony, dokonuj¹c
wyboru danej opcji, zaznaczaj¹ odpowiedni
kwadrat. Podobnie zakres umowy i wzajem-
nych us³ug zosta³ opisany maksymalnie
szeroko, tak, aby poprzez dokonanie wyboru
(zaznaczaj¹c odpowiednie kwadraty), strony
mog³y zastosowaæ to, co jest dla nich
w³aœciwe.

W umowie opisano nastêpuj¹ce kwestie:
1) definicje, 2) przedmiot umowy, 3) zasiêg
geograficzny wspó³pracy, 4) ga³êzie trans-
portu, 5) okres obowi¹zywania (opcje A, B, C),
6) wy³¹cznoœæ, 7) zakaz konkurencji (opcje A i
B), 8) obowi¹zki generalne, 9) poufnoœæ, 10)
miejsce wykonania i p³atnoœci, 11) wzajemn¹
odpowiedzialnoœæ (opcje A, B, C), 12)
odpowiedzialnoœæ za i wobec osób trzecich,
13) dobrowolne rozwi¹zanie umowy, 14)
automatyczne rozwi¹zanie umowy, 15)
zachowanie stron w trakcie okresu wypowie-
dzenia, 16) zwrot dokumentów, znaków
towarowych i handlowych, 17) interpretacjê

umowy, 18) przedawnienie, 19) klauzulê
arbitra¿ow¹/jurysdykcyjn¹, 20) prawo umo-
wy, 21) prawo, które nie mo¿e byæ uchylone
umownie, 22) zastosowanie klauzul opcjo-
nalnych, 23) obowi¹zywanie za³¹cznika, 24)
postanowienia koñcowe.

Umowa zawiera za³¹cznik, dotycz¹cy
warunków i procedur technicznych, w którym
uregulowano: a) sprzeda¿ i us³ugi handlowe,
b) zlecenia spedycyjne, c) podzia³ przycho-
dów i wydatków, d) taryfy, e) waluty obce
(opcje A i B), f) fakturowanie, g) rozliczenia, h)
przekazywanie informacji, i) ubezpieczenie
(opcje A i B), j) dostawy szczególne, k) zwrot
towarów, l) niezaakceptowanie kosztów przez
odbiorcê, m) terminologiê, n) inne postano-
wienia techniczne, o) zastosowanie klauzul
opcjonalnych.

Umowa ta jest przeznaczona dla spedyto-
rów-praktyków, którzy nie musz¹ nawet
zasiêgaæ porady prawnej przy jej zawarciu,
albowiem wszelkie kwestie zosta³y w niej
rozpoznane i przewidziane, a stronom pozos-
taje wy³¹cznie zaznaczenie wybranych opcji.
Jest wiêc to formu³a prosta i ³atwa do zas-
tosowania.

Poni¿ej przedstawia siê treœæ przedmio-
towej umowy wraz z komentarzem.
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W ubieg³ym roku minê³o 50 lat od decyzji
prezydenta J.F. Kenediego o utworzeniu

(FMC) jako
samodzielnej instytucji federalnej, powo³anej
do kierowania i egzekwowania ustawowych
wymogów polityki morskiej USA w odniesie-
niu do ¿eglugi liniowej obs³uguj¹cej ich obroty
handlu morskiego . Przypomnijmy , ¿e dzia³a
ona w obszarze regulacyjno-liberalnego nurtu

tej polityki, podczas gdy jej nurt promocyjno-
protekcjonistyczny le¿y w gestii organu pod
nazw¹ Administracja Morska (

– MarAd) pozostaj¹cego w struktu-
rze Ministerstwa Transportu .

Dzialalnoœæ FMC obejmuje szereg konkret-
nych dziedzin, pozwalaj¹cych wype³niaæ jej
misjê, któr¹ okreœlono nastêpujaco:

.
Wynikaj¹ one z postanowieñ zawartych
w dwóch g³ównych ustawach ¿eglugowych
jakimi s¹ - i

,
a tak¿e w niektórych wczeœniejszych prze-
pisach prawnych.

Federal Maritime Commission Maritime Admi-

nistration

„To foster

a fair, efficient and reliable international ocean

transportation system and to protect the

public from unfair and deceptive practices”

The Shipping Act of 1984 The

Foreign Shipping Practices Act of 1988
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50 lat dzia³alnoœci amerykañskiej
Federalnej Komisji Morskiej
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Chocia¿ aktywnoœæ FMC koncentruje siê
na liniowej , a wiec wspó³czeœnie g³ownie kon-
tenerowej ¿egludze morskiej operuj¹cej w
obrotach handlu zagranicznego USA, jej
znaczenie dla funkcjonowania œwiatowego
rynku przewozów kontenerowych jest oczy-
wiste z racji pozycji tego kraju w handlu miê-
dzynarodowym drog¹ morsk¹.

Piêædziesi¹t lat FMC to równoczeœnie 50
kolejnych publikacji jej Annual Reports,
sporz¹dzanych i przekazywanych do Senatu ,
Izby Reprezentantów oraz Prezydentowi USA.
Lektura treœci tych raportów pozwala nie tylko
œledziæ poczynania poszczególnych jednostek
struktury organizacyjnej FMC , ale tak¿e daje
pogl¹d na stan i zmiany zachodz¹ce zarówno
w amerykañskim jak i œwiatowym handlu
morskich przewozów flot¹ kontenerow¹,
zarówno w ujêciu globalnym jak i regionalnym.
Warto wiêc zwróciæ uwagê na niektóre fakty
i liczby odnosz¹ce siê do tych przewozów,
o których mowa w tym jubileuszowym
Raporcie za rok 2011.

Morskie przewozy kontenerowe w handlu
zagranicznym USA osi¹gnê³y w 2011 wolu-
men 29,5 miliona TEU, co oznacza³o wzrost
o 7% w stosunku do roku poprzedniego.
Wa¿ny jest te¿ fakt, ¿e stanowi³o to blisko 20 %
ogó³u œwiatowych obrotów kontenerowych
w skali globalnej. W przewozach amery-
kañskich poprawi³o siê nieco wieloletnie nie
zbilansowanie – ogromna przewaga importu
nad eksportem. Na ka¿de 100 kontenerów TEU
za³adowanych w portach amerykañskich
w eksporcie przypad³o 148 jednostek wy³ado-
wanych w imporcie, podczas gdy rok wczeœ-
niej by³o ich 154.

Siedmioprocentowy wzrost nast¹pi³ tak¿e
w zdolnoœci przewozowej œwiatowej floty
kontenerowców. Pod koniec 2011 liczy³a ona
prawie 5000 statków o ³¹cznej zdolnoœci
przewozowej ponad 15 mln. TEU. W tym cza-
sie, stocznie na œwiecie mia³y zamówienie na
ponad 650 jednostek o ³¹cznej zdolnoœci
przewozowej 4,5 mln. TEU , co stanowi prawie
30 % jej obecnego stanu. Odnotowano te¿

lekki wzrost koncentracji w ¿egludze
kontenerowej. Piêciu najwiêkszych opera-
torów kontenerowych dysponowa³o flot¹
oferuj¹c¹ 66% jej globalnej zdolnoœci przewo-
zowej , a „top 20” mia³o jej a¿ 88%. Odpowied-
nie liczby dla roku 2010 to 47 i 83 %.

Wszystkie przytoczone powy¿ej dane œwiad-
cz¹ wyraŸnie o poprawiaj¹cej siê , po kryzyso-
wym okresie lat 2007-2009 , koniunkturze
w œwiatowym handlu i ¿egludze kontenerowej.

W przekroju regionalnym, g³ównym
partnerem USA dla przewozów kontene-
rowych s¹ i by³y od wielu lat kraje kontynentu
Azji . Na ten obszar i przewozy trans-pacy-
ficzne przypad³o w 2011 roku a¿ 63 % obro-
tów. Stanowi³o to 71 % ca³ego kontenerowego
importu i 52 % eksportu USA. Oczywiœcie gros
tych obrotów przypada na Chiny. Jak wa¿ny
jest to region dla ca³ej gospodarki USA
pokazuje zawarte w Raporcie (pokazane
poni¿ej) zestawienie:

„Top 20 US liner cargo trading partners” za rok 2010.

Jak widaæ na tabeli , piêæ pierwszych
miejsc z obrotami wzajemnymi powy¿ej
miliona TEU zajmuj¹ kraje Azji pó³nocno-
wschodniej, a wœród nich Chiny maj¹ niemal
10-krotn¹ przewagê nad ka¿dym pozosta³ym
z tej grupy. W pierwszej 10-¹tce znajduj¹ siê
jeszcze trzy pañstwa Azji po³udniowo-
wschodniej. Jedynym krajem europejskim
w tej grupie s¹ Niemcy, ale s¹ one dla USA nie
wiele wiêkszym partnerem w obrotach konte-
nerowych ni¿ Wietnam. A takie kraje europej-
skie jak W. Brytania , W³ochy czy Holandia
mia³y zaledwie nieco wiêksze wzajemne obro-

ty kontenerowe z USA ni¿ Malezja, Gwatemala
czy Honduras.

Przytoczone powy¿ej dane i porównania
potwierdzaj¹ te¿ ogromn¹ przewagê Oceanu
Spokojnego nad Atlantykiem jako g³ównego
akwenu dla miêdzynarodowych przewozów
kontenerowych.

Analizuj¹c treœæ tego Raportu warto zwró-
ciæ uwagê na dwa , szczególnie wa¿ne obszary
dzia³alnoœci FMC wszak to w nich realizuje siê
podstawowe zadanie tej instytucji jakim jest

przeciwdzia³anie sk³onnoœciom do poczynañ
natury monopolistycznej i dba³oœæ o bez-
pieczeñstwo i interes amerykañskich u¿ytkow-
ników transportu. S¹ to:

1. Kontrola wszelkiego rodzaju porozumieñ
zawieranych przez lub pomiêdzy przewoŸ-
nikami ¿eglugi liniowej, maj¹cych na celu
ustalanie stawek taryfowych i jak najsze-
rzej rozumianych warunków œwiadczenia
us³ug przewozowych:

2. Wydawanie licencji firmom poœrednictwa
transportowego tzw. OTI (ocean transport
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intermediaries

non vesel operating common

carriers

) jakimi s¹ spedytorzy i
NVOCC-si (

), czyli przewoŸnicy nie operuj¹cy
w³asnym tona¿em linowym .

Nie wchodz¹c g³êbiej w dzia³alnoœæ FMC
w odniesieniu do porozumieñ zawieranych
w ¿egludze liniowej , odnotujmy tylko fakt, ¿e
zajmuj¹ce siê tym Biuro analiz mia³o w 2012
wiêcej pracy ni¿ w roku poprzednim. Przyjê³o
ono i zbada³o zgodnoœæ ich treœci z ustawowy-
mi wymogami antymonopolowymi prawie
160 nowych porozumieñ. By³o to o 20 %
wiêcej ni¿ w roku poprzednim . Najwiêkszy
udzia³ (75%) mia³y w nich tzw. vessel sharing

agreements (VSA), a wœród nich alianse i po-
rozumienia slotowe .

Firmy ubiegaj¹ce siê o uzyskanie licencji
FMC na œwiadczenie us³ug musz¹ udowodniæ ,
¿e s¹ zawodowo profesjonalne i finansowo
odpowiedzialne. O rozmiarach pracy odnoœne-
go Biura FMC niech œwiadczy fakt , ¿e w roku
2011 przyjêto i rozpatrzono blisko 500 no-
wych aplikacji OTI i oko³o 300 poprawionych.
Przyznano licencje 450 firmom , a ponad 300
licencji wycofano. Ogólna liczba licencjono-
wanych OTI na koniec tego roku sprawozdaw-
czego wynosi³a ponad 300, w tym wiêkszoœæ
to licencje dla NVOC-sów.

Na zakoñczenie tego szkicu obrazu ¿eglugi
liniowej w obs³udze handlu morskiego USA
i dzia³alnoœci FMC na rzecz jej bezpiecznego
i konkurencyjnego funkcjonowania i rozwoju,
spójrzmy jeszcze na bud¿et Komisji w tym
jubileuszowym 50-tym roku jej istnienia.
Zamyka³ siê on sum¹ 24 milionów dolarów
przeznaczonych na p³ace i podobna kwot¹
wydatków rzeczowych i us³ugowych. A jak
analitycznie jest on skonstruowany niech
œwiadczy fakt, ¿e wyspecyfikowane wydatki
na oficjalne przyjêcia i reprezentacjê nie mog³y
przekraczaæ 2 tys. dolarów. (Tadeusz Szcze-
paniak)
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Polska utrzyma³a 30. miejsce
w kolejnej edycji rankingu Banku Œwiatowego
„Logistics Performance Index - LPI 2012”

Ide¹ rankingu Logistics Performance
Index jest promowanie krajów i ich syste-
mów transportowo-spedycyjno-logistycz-
nych w ich aktualnym otoczeniu administra-
cyjnym, technicznym i prawnym, poprzez oce-
nê skutecznoœci, sprawnoœci i wydajnoœci
tych systemów, a wiêc zdolnoœci do po¿ytecz-
nego funkcjonowania w gospodarce krajowej
i miêdzynarodowej. Wartoœæ opiniotwórcza
rankingu LPI roœnie - jak na razie - z edycji na
edycjê wraz ze wzrostem krajowej i miêdzyna-
rodowej wymiany handlowej oraz ze wzrostem

znaczenia funkcji logistyki w obs³udze tej
wymiany, przyjaznej dla przedsiêbiorstw i œro-
dowiska naturalnego. Wartoœæ rankingu wzbo-
gaca tak¿e jego aktywne wsparcie i udzia³
w nim przez (FIATA) i (GEA).

Ranking LPI oparty jest na badaniu
ankietowym , na którego podstawie analitycy
Banku Œwiatowego oceniaj¹ szeœæ najbardziej
charakterystycznych i wa¿nych z punktu wi-
dzenia u¿ytkowników cech systemów tsl, tj.:
1. sprawnoœæ i jakoœæ krajowego systemu

celnego - „c³o” (m.in.: dostêpnoœæ us³ug,
jakoœæ procesów odprawy, czyli szybkoœæ,
prostota i przewidywalnoœæ formalnoœci,
zdolnoœæ do synergii, itp.);

2. sprawnoœæ i jakoœæ krajowej infrastruktury
transportowej, logistycznej i informatycznej
- „infrastruktura” (m.in.: stan, dostêpnoœæ
dróg, obiektów oraz instalacji i systemów -
np. IT - oraz ich niezawodnoœæ, elastycz-
noœæ, itp.);

3. sprawnoœæ i jakoœæ krajowego systemu
transportu towarów - „transport” (m.in.:
wp³yw na ³atwoœæ organizowania i œwiad-

czenia konkurencyjnych produktów tsl, np.
³añcuchów dostaw, czy np. us³ug prze-
wozu, oko³oprzewozowych, ochrony, prze-
chowywania; a tak¿e adekwatnoœæ i atrak-
cyjnoœæ cenowa us³ug, itp.);

4. kompetencyjnoœæ logistyczna operatorów
tsl - „kompetencyjnoœæ” (m.in.: postawa
i reputacja rynkowa, wynikaj¹ca z wiedzy
i umiejêtnoœci personelu, kultury prac, lojal-
noœci, gotowoœci i mo¿liwoœci wspó³pracy
z kontrahentami i otoczeniem);

5. sprawnoœæ i jakoœæ krajowego systemu œle-
dzenia przesy³ek - „monitorng” (m.in.: zdol-
noœæ do identyfikacji i monitorowania ope-
racji i procesów tsl);

6. punktualnoœæ/terminowoœæ dostaw -
„terminowoœæ” (m.in.: zgodnoœæ procesów
i operacji z ich przyjêtymi harmonogra-
mami, itp.).
Poszczególne cechy/kategorie oceniane

s¹ - w skali od 1 (ocena najni¿sza) do 5 (ocena
najwy¿sza) - przez respondentów wywodz¹-
cych siê g³ównie ze œrodowiska przedsiê-
biorców i mened¿erów firm lideruj¹cych na

W lutowym z 2010 roku numerze
Biuletynu PISiL , zachêcaliœmy do lektury
niezwykle interesuj¹cych, nie tylko uczest-
ników polskiego rynku us³ug tsl, wyników
rankingu LPI - Logistics Performance Index
(WskaŸnik Zdolnoœci Logistycznej ), organi-
zowanego przez Bank Œwiatowy. Tym razem
przedstawiamy wyniki kolejnej, trzeciej - po
2007 i 2010 roku - edycji rankingu, w którym
Polska, w porównaniu do rankingu z 2010
roku, niestety nie poprawi³a swych pozycji
i ocen.

1

2

3

1 Marek Wojs³awski. Polska awansuje na 30. miejsce rankingu Banku Œwiatowego - LPI (Logistics Performance Index); Biuletyn PSiL nr 2/2010.
2 Na potrzeby wielu wydawnictw popularnych, zwrot „Logistics Performance Index” t³umaczony jest w sposób najprostszy, czyli „WskaŸnik Wydajnoœci Logistycznej”.
3 Badanie LPI zosta³o zaprojektowane i wdro¿one przez Bank Œwiatowy Handlu Miêdzynarodowego wraz z departamentem transportu z fiñskiego Turku School of Economics (TSE), a cel i

forma rankingu zosta³y zatwierdzone i s¹ promowane miêdzy innymi przez GFP (Globalne Partnerstwa U³atwieñ Transportu i Handlu).
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wytypowanych do badania segmentach
miêdzynarodowych i krajowych rynków tsl
oraz ze œrodowiska akademickiego i nie-
zale¿nych instytucji eksperckich z otoczenia
tych segmentów i sektora tsl. Oceny zebrane
odnoœnie ka¿dej kategorii badania rankingo-

wego s¹ uœredniane metod¹ analizy sk³ado-
wych g³ównych (dla potrzeb rankingu LPI
2012 ³¹czne zebrano ponad 6 tys. ocen od
prawie tysi¹ca respondentów ze 155 krajów).
W tablicy 1, dla pe³niejszej prezentacji wyni-
ków rankingu LPI 2012 - a nie wyrywkowej,

dobranej wg indywidualnych preferencji,
oceny ogóln¹ i cz¹stkowe (dla ka¿dej z ba-
danych cech), zestawiono dla krajów, które
sklasyfikowano na pierwszych piêædziesiêciu
miejscach w rankingu.
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Dla zainteresowania zmianami w ocenie
zdolnoœci logistycznej Polski, jakie zasz³y
w czasie miêdzy drug¹ edycj¹ rankingu z 2010
roku (dane zbierano w 2009), a obecn¹ (dane
zbierano w 2011 roku), w tablicy 2 zestawiono
oceny uzyskane przez nasz kraj w rankingu LPI
2010 i rankingu LPI 2012.

Niestety mimo utrzymania pozycji z 2010
roku niepokoi spadek ocen odnoœnie „infra-
struktury” (gdyby dane zbierano w tym roku,
prawdopodobnie zanotowany zosta³by wzrost
oceny z racji „infrastrukturalnego podskoku”
na trampolinie EURO 2012). Jeszcze bardziej
niepokoi natomiast i zadziwia, znaczny spadek
oceny w kategorii „monitorig”, poniewa¿ trud-
no siê pogodziæ z wra¿eniem, ¿e przez dwa lata

nie wypracowano w Polsce istotnych syste-
mów i us³ug wykorzystuj¹cych osi¹gniêcia
telematyki.

Z kolei dla zaspokojenia ciekawoœci od-
noœnie zmian jakie zasz³y w czo³ówce rankingu
w czasie miêdzy drug¹ edycj¹ z 2010 roku
a obecn¹, w tablicy 3 zaprezentowano wyniki
dla pierwszych piêtnastu krajów w rankingu
LPI 2010.

4

48

4 W rankingu LPI 2010 taki sam rezultat ogólny, co Polska, tj. LPI = 3,44 uzyska³a Malezja, która uplasowa³a siê (byæ mo¿e na podstawie kryterium alfabetycznego) na 29. miejscu. Niestety
w rankingu LPI 2012 Malezja w ogólnym wyniku „odskoczy³a” nam o 0,06 punktu i wyraŸnie „pokona³a” nas w 3 z 6 kategorii, tj.: „infrastruktura”, „kompetencyjnoœæ” i „monitoring”.

W tym porównaniu najbardziej spek-
takularne wydaj¹ siê byæ spadki Niemiec -
z pozycji 1. na 4., Szwecji - z pozycji 3. na 13.,
Luksemburga - z pozycji 5. na 15., Szwajcarii -
z pozycji 6. na 16. oraz Norwegii - z pozycji 10.

na 22., a tak¿e „wdarcie siê na szczyt” Hong
Kongu - z pozycji 13. na 2. oraz Finlandii - z
pozycji 12. na 3.

Ciekawe s¹ te¿ opinie, jakie respondenci
badania LPI 2012 wyrazili o niektórych sk³a-

dowych buduj¹cych „polsk¹” zdolnoœæ logis-
tyczn¹. Opis czêœci takich opinii i odsetek ich
wyra¿ania przedstawiono w tablicy 4.
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Zainteresowanych pe³nymi wynikami
rankingu LPI 2012 zilustrowanymi wieloma

innymi porównaniami ni¿ przedstawione
powy¿ej, odsy³amy na strony internetowe

Banku Œwiatowego (np. http://www.info.
worldbank.org). /MW/
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Organizatorzy FORUM EURO TSL, tj. Ha-
fen Hamburg Marketing e.V., czasopis-
mo „Prawo w Transporcie” oraz Polsko-
Ukraiñska Izba Gospodarcza, podobnie jak
w roku ubieg³ym, uznali, ¿e koniec sierpnia
to dla kluczowych interesariuszy transportu
na osi Niemcy - Polska - Ukraina najlepszy
czas na podzielenie siê swoimi najnowszymi
przemyœleniami oraz wiedz¹ o kierunkach
i uwarunkowaniach rozwoju rynków us³ug tsl
tych pañstw, a tak¿e niektórych pañstw oœ-
ciennych.

Patronatem nad tegorocznym Forum
EURO TSL 2012 podzieli³y siê Ministerstwo
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Mors-
kiej oraz Ambasady Niemiec i Ukrainy w Pol-
sce, natomiast jego znaczenie merytoryczne
dla miêdzynarodowego œrodowiska operato-
rów bran¿y tsl mocno podniós³ patronat
strategiczny, objêty przez Polzug Intermodal
GmbH (spó³ka-córka tej spó³ki, tj. Polzug
Intermodal Polska Sp. z o.o. jest cz³onkiem
Polskiej Izby Spedycji i Logistyki) oraz
partnerzy biznesowi, merytoryczni i naukowi,
którymi byli Dolezych, Fracht FWO Polska,
Korczowa Logitics Park, Amber Coast
Logistics, MDRK Trusted Advisers Group,
Wy¿sza Szko³a Bankowa we Wroc³awiu, The
European Union's Baltic Sea Region
Programme 2007-2013 i Fraunhofer.

Tematykê Forum, zdeterminowa³o ros-
n¹ce, co najmniej od roku, zaanga¿owanie
operatorów logistycznych w zwiêkszaniu
udzia³u transportu kolejowego w obs³udze
miêdzynarodowego obrotu kontenerowego,
zbie¿ne z rosn¹cymi oczekiwaniami ich
klientów odnoœnie niezawodnoœci i efektyw-
noœci ³añcuchów dostaw oraz z nasilaj¹c¹ siê
spo³eczn¹ i polityczn¹ presj¹ na skutecznoœæ
ochrony œrodowiska naturalnego. Przedsta-
wione ponad 150 uczestnikom Forum prezen-
tacje i wzbudzone dyskusje, inspirowane by³y
g³ównie poszukiwaniem sposobów wzmac-
niania i wzbogacania wspó³pracy pomiêdzy
uczestnikami ³añcuchów dostaw, tak by
owocowa³a ona wiêksz¹ efektywnoœci¹ tych
³añcuchów, wzrostem wartoœci dodanej osi¹-
ganej przez ka¿dego z nich, przyci¹ganiem do
nich nowych uczestników, skuteczniejsz¹
ochron¹ przed spadkiem lojalnoœci i wydol-

noœci ich uczestników b¹dŸ przed ich utrat¹ na
rzecz ³añcuchów konkurencyjnych.

W pierwszej sesji - jej moderatorem by³
Maciej Brzozowski - uwaga uczestników
skoncentrowana by³a na szansach i zagro¿e-
niach rozwoju oraz silnych i s³abych stronach
morsko-l¹dowego transportu multimodal-
nego. Na przyk³ad Marcel Sames z Polzug’u
Intermodal przyzna³ takiej technologii trans-
portu istotne znaczenie w tzw. zielonej logis-
tyce, wskazuj¹c przy tym na cechy i prze-
konania mened¿erów nieprzyjazne takiemu
pogl¹dowi (tzw. ekscytacja minimalizacj¹
czasu dostawy towaru, której nazbyt czêsto
towarzyszy „lekcewa¿enie” towaru po jego
otrzymaniu, czy te¿ przekonanie, ¿e w „zie-
lonych” ³añcuchach dostaw generowane s¹
wiêksze koszty i d³u¿sze czasy dostaw).

Do intermodalizacji ³añcuchów dostaw
przekonywa³ tak¿e Andrzej Bu³ka z Fracht FWO
Polska, szczególnie jako antidotum na „smog”
kryzysu coraz ni¿ej wisz¹cy nad gospodark¹
i nad transportem dalekomorskim. Natomiast
Maciej Brzozowski, ilustrowa³ wynikami
eksploatacyjnymi za I pó³rocze br. Portu Ham-
burg w obs³udze potoków ³adunków w trans-
portowanych w jednostkach transportu inter-
modalnego (ale ze szczególn¹ uwag¹ i sym-
pati¹ dla kontenerów), dzia³ania marketingowe

tego portu redukuj¹ce si³ê i wp³yw hamuj¹cej
gospodarki (zmian popytu konsumpcyjnego
na niektóre towary) na jego kondycjê finan-
sow¹ oraz konkurencyjnoœæ wobec innych
portów. Z prezentacj¹ t¹ mocno korespon-
dowa³o wyst¹pienie Mariny Rimpo z Amber
Coast Logistics, informuj¹ce o ponadnaro-
dowych projektach zwiêkszaj¹cych dostêp-
noœæ logistyczn¹ wybranych obszarów po³ud-
niowego i wschodniego regionów Ba³tyku.

Z kolei wyst¹pienie Wim van Damme
z Korczowa Logitics Park (KLP) prezentowa³o
ambitny projekt obiektu logistycznego (jego
nazwa sta³a siê firm¹ spó³ki, realizuj¹cej ten
projekt), którego funkcje maj¹ wzorcowo - wg
prelegenta - zaspokajaæ prawie wszystkie
oczekiwania operatorów logistycznych,
organizuj¹cych ³añcuchy dostaw na osi
Europa/Niemcy/Polska - Ukraina/Bliski
Wschód/Daleki Wschód (bardzo dobra
lokalizacja Parku w III paneuropejskim
korytarzu transportowym - tj. w bezpoœrednim
s¹siedztwie autostrady A4 i granicy polsko-
ukraiñskiej, znaczny potencja³ obs³ugi
magazynowej, celnej i handlowej oraz obs³ugi
technicznej i parkingowej dla ci¹gników
drogowych, a tak¿e znaczny potencja³
us³ugowy dla kierowców b¹dŸ personelu
przedsiêbiorstw dzia³aj¹cych na terenie KLP).
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Forum euro tsl 2012 promowa³o transport intermodalny
oraz bezpieczeñstwo procesów transportowych

Wyst¹pieniu Macieja Brzozowskiego przys³uchuj¹ siê Dariusz Kardas z wydawnictwa

„Prawo w Transporcie” i Jacek Piechota. fot. Adam W³adys³aw Jankowski
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Prawda ta, szczególnie wa¿na dla opera-
torów tsl wspó³pracuj¹cych w ramach ³añcu-
chów dostaw z przewoŸnikami samochodo-
wymi, zosta³a bardzo przekonywuj¹co zilus-
trowana w czasie seminarium promuj¹cego
projekt DRIVEN (Drivers and Road Transport
Instructors Vocational European Network -
Europejska sieæ zawodowych kierowców i
instruktorów transportu drogowego), zwi¹za-
nego z implementacj¹ w krajach UE unijnej
dyrektywy 2003/59/WE. Dyrektywa ta zobo-
wi¹zuje do wstêpnej kwalifikacji i okresowego
szkolenia kierowców samochodów ciê¿aro-
wych lub autobusów oraz stworzenia wa-
runków jednakowego poziomu szkoleñ dla
wszystkich kierowców pracuj¹cych w Unii.

Dziêki temu na jej terenie, a pewnie i krajów
pozaunijnych, powinny istotnie zwiêkszyæ siê
sprawnoœæ i bezpieczeñstwo ruchu drogowe--
go, bezpieczeñstwo przewo¿onych osób lub
towarów i samych œrodków transportowych
oraz zmniejszyæ szkodliwoœæ ruchu drogowe-
go dla œrodowiska. A s¹ to aspekty us³ug tsl,
którym ka¿dy dobry operator logistyczny
i wspó³pracuj¹cy z nim przewoŸnicy drogowi
przydaj¹ coraz wiêksze znaczenie, ku
zadowoleniu i uznaniu wszystkich interesa-
riuszy miêdzynarodowego i krajowego sektora
takich us³ug.

Form¹ zapewnienia/gwarancji, ¿e kierow-
ca okreœlonego pojazdu drogowego, zdolny
jest wykonywaæ swoj¹ pracê/zawód na terenie
UE zgodnie z ww. oczekiwaniami interesa-
riuszy transportu drogowego, bêdzie uzyskane
przez niego Œwiadectwo Kompetencji Zawo-
dowych - ŒKZ .

W Polsce, prace nad implementacj¹ Dy-
rektywy 2003/59/WE rozpoczêto w 2006
roku, przy czym obowi¹zek tzw. kwalifikacji

wstêpnej kierowców z prawem jazdy kat. D1,
D1+E, D lub D+E wprowadzano z dniem 10
wrzeœnia 2008 roku, a rok póŸniej kierowców
z kat. C1, C1+E, C, C+E. Pod presj¹ œro-
dowiska i zgodnie z duchem dyrektywy, od
kwietnia 2010 roku, kierowcom znacznie
u³atwiono uzyskiwanie ŒKZ, dopuszczaj¹c
przeprowadzenie kwalifikacji wstêpnej w try-
bie przyspieszonym, czyli ze zmniejszonym
czasem trwania kursu kwalifikacyjnego z 280
do 140 godzin, a obowi¹zek zaliczenia pierw-
szego szkolenia okresowego ŒKZ roz³o¿ono na
5 lat. W okresie przejœciowym, ³¹czny czas
trwania takiego szkolenia - ustanowiony na 35
godzin - mo¿e odbyæ siê w kilku cyklach, z któ-
rych ka¿dy nie mo¿e obejmowaæ nie mniej ni¿
7 godzin zajêæ. Warto przy tym przypomnieæ,
¿e Dyrektywa nie zezwala by do koñca okresu
przejœciowego - tj. do 2015 r. odnoœnie
kierowców pojazdów kategorii D i do 2016 r.
odnoœnie kierowców pojazdów kategorii C -
w jakimkolwiek pañstwie unijnym mia³y miej-
sce i by³yby tolerowane przypadki (a tym bar-

W³aœciwa i uczciwie zdobyta wiedza
o problemach nurtuj¹cych uczestników ³añ-
cuchów dostaw oraz o ich rynkowych zamia-
rach to jeden z wa¿niejszych czynników przy-
jaznych umacnianiu wspó³pracy i budo-
waniu wspólnej przewagi konkurencyjnej
uczestników tych ³añcuchów.

2

W sesji drugiej Forum, wyst¹pienia skon-
centrowane by³y na nowych wyzwaniach i za-
daniach wynikaj¹cych ze stale rosn¹cych
wymogów bezpieczeñstwa procesów trans-
portowych zarówno w przewozach krajowych,
jak i miêdzynarodowych, determinuj¹cych
nieustann¹ nowelizacjê odnoœnych aktów
prawnych. Równoczeœnie od inwestorów
i operatorów oczekuje siê nie tylko coraz pe³-
niejszej znajomoœci tych aktów, ale i wiêkszej
starannoœci i precyzyjnoœci w ich przestrze-
ganiu/stosowaniu. generuje to znaczny wzrost
kosztów realizacji tych procesów, czêsto
trudny do poniesienia przez realizatora b¹dŸ
zaakceptowania przez klienta. Spoœród kilku

wyst¹pieñ w tej sesji szczególne zaintereso-
wanie uczestników Forum wywo³a³a prezen-
tacja Jacka Olszyczka ze spó³ki Dolezych
poœwiêcona wybranym sposobom optymali-
zacji kosztów zabezpieczenia ³adunku na czas
przewozu (mocowanie, separacja), bez
uszczerbku dla wymaganego poziomu jego
ochrony przed obni¿eniem wartoœci handlowej
oraz bez wzrostu poziomu zagro¿eñ dla
œrodowiska, dla ruchu i dla samego œrodka
transportu. Ciekawymi i potrzebnymi by³y te¿
prezentacja Marka Ró¿yckiego z MDRK
Trusted Advisers Group, omawiaj¹ca zmiany
w przepisach ADR wchodz¹ce w ¿ycie w 2013
roku oraz istotna z punktu widzenia interesów

operatorów logistycznych dzia³aj¹cych na
terenie Bia³orusi i w ³añcuchach dostaw
z udzia³em operatorów bia³oruskich, prezen-
tacja Dmitrija Babickiego z firmy bia³oruskiej
CASE, poœwiêcona przepisom bia³oruskiego
prawa przewozowego odnosz¹cych siê do
bezpieczeñstwa transportu.

Niew¹tpliwy merytoryczny sukces tego-
rocznego Forum zosta³ nieco „przyæmiony”
nielicznym lub nied³ugim w nim udzia³em
przedstawicieli administracji rz¹dowych (po-
mimo udzielonych patronatów). Za to wszyst-
kie prezentacje, dla wszystkich zainteresowa-
nych dorobkiem Forum bêd¹ zapewne
dostêpne u jego organizatorów. /MW/
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Czy poziom szkolenia polskich kierowców
zagra¿a interesom polskiego sektora tsl?
Stan implementacji w Polsce dyrektywy 2003/59/WE

1

2

Artyku³ zosta³ przygotowany na podstawie prezentacji przedstawionych na seminarium zorganizowanym we wrzeœniu w Gdyni przez Akademiê IRU wraz z Pomorskim Stowarzyszeniem
PrzewoŸników Drogowych dla licznie zgromadzonych przedstawicieli stowarzyszeñ transportu drogowego, polskich i zagranicznych. Has³em seminarium by³o „Dzia³ania na rzecz
europejskiej harmonizacji szkoleñ okresowych zawodowych kierowców ciê¿arówek”, a kanw¹ merytoryczn¹ przebieg i wyniki dotychczasowej realizacji projektu DRIVEN.
Dyrektywa 2003/59/WE wymaga odbycia co najmniej 35 godzinnego szkolenia ŒKZ co ka¿de 5 lat, przy czym w programach tych szkoleñ najwy¿szy priorytet ma mieæ: kszta³cenie
zawodowe w zakresie racjonalnego kierowania pojazdem w oparciu o przepisy bezpieczeñstwa, umiejêtnoœci rozumienia i zastosowania przepisów, ochrona zdrowia, bezpieczeñstwo
drogowe, ochrona œrodowiska, us³ugi i logistyka.

1
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dziej praktyki) karania kierowców za nieukoñ-
czenie takiego szkolenia.

Najbardziej newralgiczn¹ przeszkod¹
i Ÿród³em ostrego sprzeciwu w wielu krajach
UE w wype³nianiu obowi¹zku uznawania ŒKZ
jest rozziew w rzeczywistym poziomie umie-
jêtnoœci i wiedzy okazicieli takich certyfikatów
z poszczególnych krajów Unii. Generuje go
przekonanie o istotnych ró¿nicach w faktycz-
nym poziomie szkoleñ realizowanych w posz-
czególnych pañstwach cz³onkowskich oraz o
ró¿nicach w umiejêtnoœciach, wiedzy i uczci-
woœci kadr i instytucji organizuj¹cych i prowa-
dz¹cych te szkolenia. Sprzeciwy te wzmacnia
tak¿e, dopuszczona Dyrektyw¹ mo¿liwoœæ
uzyskania kwalifikacji wstêpnej w dwóch
opcjach, tj.: poprzez uczestnictwo w kursie
zakoñczonym pozytywnie rozwi¹zanym tes-
tem b¹dŸ wy³¹cznie poprzez pozytywnie
rozwi¹zany test. Opcj¹ pierwsz¹ przyjê³y
Polska, Bu³garia, Czechy, Dania, Estonia,
Finlandia, Francja, Wêgry, W³ochy, Litwa,
Luksemburg, Norwegia, S³owacja, S³owenia,
Hiszpania i Szwecja, a pozosta³e kraje
cz³onkowskie - z wyj¹tkiem Niemiec, które
dopuszczaj¹ obie opcje - wybra³y opcjê drug¹.
Zg³aszane s¹ te¿ sprzeciwy wobec uznawania
w danym kraju zaœwiadczenia o czêœciowym
odbyciu szkolenia okresowego (je¿eli odbywa
siê w cyklach), wydanym w innym pañstwie
cz³onkowskim. Nie mniej Austria, Chorwacja,
Cypr, Irlandia, Malt, Estonia, Niemcy, Wielka
Brytania i Irlandia Pó³nocna, Holandia,
Norwegia, S³owenia, Szwajcaria i Belgia
zadeklarowa³y, ¿e w okresie przejœciowym
bêd¹ uznawa³y takie zaœwiadczenia, natomiast
Czechy, Finlandia, Francja, Wêgry, Szwecja,
£otwa, Litwa i Polska takiej deklaracji jeszcze
nie z³o¿y³y.

W Polsce skalê i wagê problemów oraz
wyzwañ w terminowej realizacji szkoleñ
okresowych wyznacza aktualna liczba zarejes-
trowanych w naszym kraju zawodowych
kierowców ciê¿arówek i autobusów, któr¹ np.
Izabella Mitraszewska z ITS szacuje na ok.
625 tysiêcy osób. Niepokój o skuteczne i ucz-
ciwe przeprowadzenie wymaganych szkoleñ
generuje przekonanie o nieadekwatnym do
potrzeb potencjale szkoleniowym, kadrowym,
finansowym oraz infra- i suprastrukturalnym
dzia³aj¹cych w Polsce zbyt ma³ej w stosunku
do potrzeb liczby Oœrodków Szkolenia (ok.
650) oraz Oœrodków Szkolenia Kierowców
(ok. 10 000).

Srodowisko i zrzeszenia kierowców
samochodów ciê¿arowych oraz ich praco-
dawców domagaj¹ siê tak¿e dogodniejszych
ni¿ dotychczasowe mo¿liwoœci uzyskiwania
kwalifikacji wstêpnej przez m³odych, aspiruj¹-
cych do takiego zawodu ludzi, np. w ramach
nauki zawodu w odnoœnych technikach.
W dyskusjach wielu uczestników seminarium
wyra¿a³o tak¿e opiniê, ¿e ustanowienie przez
MEN - z rekomendacji MTBiGM - zawodu
technik transportu drogowego, nie bêdzie
sprzyjaæ zasilaniu bran¿y transportu drogo-
wego m³odymi, dobrze wykszta³conymi
i umotywowanymi kadrami. Na poparcie
takiego rokowania przywo³ano informacjê
Bohdana Szuszkiewicza, G³ównego Specja-
listy d/s Szkoleñ w ZMPD, ¿e wg uzyskanej
przez niego w MEN informacji, w minionym
roku szkolnym szko³y zawodowe wykszta³ci³y
zaledwie 26 pierwszych absolwentów w spec-
jalnoœci technik transportu drogowego, a nie
jak informowa³o MTBiGM - ok. 100 adeptów.
Z kolei Izabella Mitraszewska, nawi¹zuj¹c do
tej informacji przypomnia³a, ¿e wraz z otwar-
ciem rynków pracy przez najwy¿ej rozwiniête
kraje Unii, w Polsce zaczê³a z roku na rok
zmniejszaæ siê nie tylko liczba kierowców
ogó³em, ale i liczba nowych adeptów tego
zawodu. Na przyk³ad, do koñca 2010 roku na
polskim rynku tsl przyby³o zaledwie 12 tys.
nowych kierowców ciê¿arówek, przy szaco-
wanym przez ITS zapotrzebowaniu na 20 tys.,
a przez ZMPD, nawet na 25 tys. kierowców.
Jednoczeœnie zmniejszaj¹cemu siê drastycz-
nie odsetkowi m³odych kierowców, towarzy-
szy wzrost odsetka kierowców w wieku przed-
emerytalnym (obecnie jego wartoœæ siêga po-
ziomu 50 procent), z których wielu, ze wzglêdu
na obni¿aj¹ce siê mo¿liwoœci percepcyjne i fi-
nansowe, unika pog³êbiania swych facho-
wych umiejêtnoœci oraz wiedzy w ramach
nowoczesnych i kosztownych szkoleñ. Takie
zjawiska generuj¹ groŸny dla interesów
sektora tsl rozziew pomiêdzy popytem na
kierowców a ich poda¿¹. Co prawda obecnie
rozziew ten jest trochê maskowany przez
nasilaj¹cy siê kryzys gospodarczy, co nie
powinno poprawiaæ nastrojów w sektorze.

Niezwykle pomocnymi w skutecznym
i efektywnym rozwi¹zywaniu problemów
w implementacji w Polsce Dyrektywy 2003/
59/WE przez wielu interesariuszy transportu
drogowego, mog¹ byæ doœwiadczenia i su-
gestie, którymi podzielili siê zagraniczni goœcie

seminarium. Na przyk³ad Damian Viccars
z IRU przedstawi³ wyniki i wnioski z realizacji
projektu STARTS (Skills, Training and the
Road Transport Sektor - Umiejêtnoœci,
szkolenie i Sektor Transportu Drogowego),
które celem by³o zidentyfikowanie najwa¿-
niejszych wyzwañ oraz najlepszych rozwi¹zañ
maj¹cych na celu poprawê jakoœci szkoleñ dla
kierowców i pracowników wykonuj¹cych
zadania nie mobilne, ale zwi¹zane z logistyk¹.
Spoœród wypracowanych wniosków przed-
stawiciel IRU do najwa¿niejszych zaliczy³
koniecznoœæ ustawowego wprowadzenia
przez Komisjê Europejsk¹ obowi¹zku uzna-
wania ŒKZ przez inne pañstwa cz³onkowskie
oraz koniecznoœæ inspirowania i lobbowania
dzia³añ sprzyjaj¹cych wyrównywaniu standar-
dów szkolenia i egzaminowania w pañstwach
cz³onkowskich oraz rozwijaniu systemów
wymiany informacji zbudowanych na wzajem-
nym zaufaniu, a tak¿e systemów zapewnienia
wymaganej jakoœci programów zajêæ, kwalifi-
kacji prowadz¹cych je w oœrodkach szkolenio-
wych instruktorów (trenerów) i inspektorów ,
jak równie¿ systemów wydawania zezwoleñ
na organizowanie szkoleñ i ich nadzoru (kon-
troli).

Patrick Philips, odpowiadaj¹cy w IRU za
sprawy szkolenia (œwietnie wype³ni³ równie¿
funkcjê moderatora wszystkich sesji), nie
tylko przedstawi³ korzyœci dla instruktorów
wynikaj¹ce z przy³¹czenia siê do projektu
DRIVEN, ale i - podobnie jak polscy prelegenci
- wyrazi³ opiniê, ¿e trudna przysz³a pozycja
komercyjnego transportu drogowego (towa-
rowego i osobowego) w Europie, mo¿e byæ
g³ównie skutkiem nasilaj¹cego siê niedoboru
kierowców z powodu: zmniejszaj¹cej siê puli
wykwalifikowanych kierowców; coraz bardziej
skomplikowanych wymagañ zarówno tech-
nicznych, jak i prawnych w wykonywaniu
pracy i zawodu (warunki pracy kierowców
w wielu krajach s¹ poni¿ej wymaganych
standardów); czêstych negatywnych kam-
panii, deprecjonuj¹cych pozytywny wizeru-
nek/presti¿ kierowców i zak³ócaj¹cych œwia-
domoœæ publiczn¹ odnoœnie mo¿liwoœci i ko-
rzyœci zatrudnienia siê w transporcie drogo-
wym oraz z powodu niskiej jakoœci szkoleñ
zawodowych (z³e programy i warunki szkoleñ,
niski - nie zawsze z w³asnej winy - poziom
instruktorów, nieuczciwoœæ szkoleñ). Konsek-
wencj¹ pogarszaj¹cej siê kondycji komercyj-
nego transportu drogowego bêd¹ trudnoœci
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3 Na przyk³ad poprzez stworzenie ogólnoeuropejskiej sieci instruktorów, u³atwiaj¹cej osi¹ganie i utrzymanie w pañstwach mniej doœwiadczonych i zasobnych, mo¿liwie najwy¿szego
poziomu profesjonalizmu szkoleñ ŒKZ, prowadz¹cych je instruktorów oraz kontrolerów (pomoc przy opracowaniu programów, pozyskaniu odpowiednich narzêdzi do przeprowadzania
szkoleñ, zmniejszaniu nieefektywnych kosztów).
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w organizowaniu i realizowaniu us³ug tsl przez
operatorów, które odbij¹ siê na zdolnoœci do
obs³ugi wymiany towarowej na oczekiwanym
poziomie iloœciowym i jakoœciowym, co zacz-
nie generowaæ trudnoœci w wielu sektorach
gospodarki. Poda³ te¿, ¿e np. w Wielkiej
Brytanii szacuje siê, i¿ przed koñcem 2014
roku niedobór wykwalifikowanych kierowców
uprawnionych do prowadzenia pojazdów
powy¿ej 3,5 tony bêdzie wynosi³ ok. 30%.
Zwróci³ te¿ uwagê, ¿e konsekwencje wynika-
j¹ce z niedoboru kierowców posiadaj¹cych
ŒKZ mog¹ byæ o wiele dotkliwsze ni¿, np.
podwy¿ki paliw.

Z kolei Valerie Herve z francuskiej firmy
Promotrans, wspó³pracuj¹cej z Akademi¹ IRU
w ramach projektu DRIVEN - i wspó³organi-
zuj¹c¹ seminarium - zaprezentowa³a wyniki
i wnioski z realizacji tego projektu we Francji,

skupiaj¹c siê na jego efektach w ramach
dzia³ania „ToT dla FCO” (ujednolicone prog-
ramy szkoleniowe dla instruktorów na ŒKZ) ,
natomiast Sylvie Cothenet, z tej¿e firmy,
szczegó³owo omówi³a rekomendowane we
Francji cechy profilu instruktora/trenera zawo-
dowych kierowców oraz metody efektywnego
nauczania na ŒKZ .

Negatywne doœwiadczenia, bêd¹ce nas-
têpstwem niejednolitego stosowania przez
s³u¿by kontrolne w UE przepisów impliko-
wanych Rozporz¹dzeniem (WE) nr 561/2006,
leg³y u podstaw innego, ale podobnego
ideowo projektu TRACE, którego istotê i doro-
bek przedstawi³a Katarzyna Piechowska-
Strumik, Z-ca Dyrektora, Biuro Nadzoru
Inspekcyjnego w GITD. Jego celem by³o
przygotowanie powszechnie akceptowanej i
nieskomplikowanej formy opracowania wy¿ej

przywo³anego rozporz¹dzenia i rozpowszech-
nienie dorobku projektu poprzez szkolenia
urzêdników pañstwowych odpowiedzialnych
za kontrole. Pomimo faktu, i¿ projekt TRACE
zosta³ ju¿ oficjalnie zakoñczony, dossier
opracowane na potrzeby projektu powinno
w przysz³oœci stanowiæ fundament dla powo-
³ania tzw. Trace Academy, której misj¹ by³oby
podnoszenie kwalifikacji i kompetencji
inspektorów, w tym zaznajamianie ich z dob-
rymi praktykami oraz standardami (oczeki-
wanymi i akceptowanymi przez bran¿ê trans-
portow¹), organizowanie bezpoœredniej wy-
miany doœwiadczeñ (np. pod auspicjami Euro
Contrôle Router) oraz inspirowanie dzia³añ
s³u¿¹cych ujednolicaniu standardów i praktyk
kontrolnych. /MW/
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ToT - Training of Trainers (szkolenie trenerów); FCO - Formation Continue Obligatoire (obowi¹zkowe szkolenia okresowe).
We Francji wymagany profil instruktora, tworz¹ miêdzy innymi takie cechy: wiek - minimum 25 lat, posiadanie co najmniej od 5 lat certyfikatu zawodowego kierowcy (lub wykszta³cenie
wy¿sze, pozwalaj¹ce na nauczanie teoretycznej czêœci programu, lub przynajmniej 3 lata doœwiadczenia jako kierowca ciê¿arówki lub jako instruktor jazdy), posiadanie aktualne prawo
jazdy kategorii C lub EC (aby mo¿liwe by³o przeprowadzanie praktycznej czêœci szkolenia) oraz posiadanie certyfikatu zaliczenia „kursu instruktorskiego” (Train-the-Trainer).

Kontrola przestrzegania przepisów prawa celnego

Na podstawie rozporz¹dzenia Ministra
Finansów w sprawie wykonywania kontroli
przestrzegania przepisów prawa celnego oraz
innych przepisów zwi¹zanych z przywozem
i wywozem towarów (art. 49 ust.1 pkt 1 us-
tawy o S³u¿bie Celnej – Dz. U. nr 168/2009 –
poz. 1323) okreœlone zosta³y warunki wyko-
nywania kontroli m.in.:
1) przestrzegania przepisów prawa celnego

oraz innych przepisów zwi¹zanych z przy-
wozem i wywozem towarów w obrocie
miêdzy obszarem celnym Unii Europejskiej
a pañstwami trzecimi;

2) przystosowania zak³adów produkcyjnych
do rejestrowania i stosowania receptur za-
rejestrowanych we w³aœciwej agencji p³at-
niczej, ustanowionej zgodnie z art. 3 ustawy
o uruchomieniu œrodków pochodz¹cych z
Sekcji Gwarancji Europejskiego Funduszu
Orientacji i Gwarancji Rolnej (Dz. U. nr
166/2003 – poz. 1611);

3) dzia³alnoœci zak³adów produkcyjnych
i przetwórczych w zakresie prawid³owoœci
deklaracji dotycz¹cych surowców wyko-

rzystywanych przy produkcji towarów wy-
wo¿onych z wnioskiem o refundacjê wywo-
zow¹;

4) prawid³owoœci wyp³aty refundacji wywo-
zowych przyznawanych w przypadku wy-
wozu produktów rolnych do pañstw
trzecich, realizowanych w ramach finan-
sowania wspólnej polityki rolnej, zgodnie z
rozporz¹dzeniem Rady (WE) nr 485/2008
w sprawie kontroli przez pañstwa cz³on-
kowskie transakcji stanowi¹cych czêœæ
systemu finansowania przez Europejski
Fundusz Rolniczy Gwarancji (Dz. Urz. UE L
143).

5) wywozu i przywozu na terytorium Rzeczy-
pospolitej Polskiej towarów podlegaj¹cych
ograniczeniom lub zakazom.

Natomiast kontrola autentycznoœci doku-
mentów polega na:
- ocenie cech zewnêtrznych i treœci doku-

mentów;
- oglêdzinach znaków zabezpieczaj¹cych,

w szczególnoœci hologramów lub kodów,

je¿eli dokument zosta³ w ten sposób zabez-
pieczony;

- uzyskaniu od organów lub osób, które wys-
tawi³y dokumenty, potwierdzenia ich auten-
tycznoœci;

- dokonaniu przez organ celny lub inny organ
albo instytucjê ekspertyzy laboratoryjnej
dokumentów;

- ustaleniu autentycznoœci podpisów, pie-
czêci i innych znaków urzêdowych lub
firmowych;

- porównaniu dokumentów z ich kopiami lub
uwierzytelnionymi fotokopiami, które s¹
w posiadaniu organów celnych lub zosta³y
bezpoœrednio przekazane organom celnym
przez organy lub osoby, które wystawi³y te
dokumenty.

Rewizjê przeprowadza siê na podstawie
analizy ryzyka lub wyników kontroli doku-
mentów, wyników oglêdzin oraz wyników
kontroli wykonywanej z u¿yciem urz¹dzeñ
technicznych lub psów s³u¿bowych.
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Wykonywanie kontroli w urzêdzie celnym
albo miejscu wyznaczonym lub uznanym
przez organ celny

Wykonywanie kontroli w siedzibie, w miejs-
cu prowadzenia dzia³alnoœci gospodarczej
oraz miejscu zamieszkania podmiotu podle-
gaj¹cego kontroli

Wykonywanie kontroli stosowania procedur
celnych

Przystêpuj¹c do kontroli funkcjonariusz
celny okazuje kontrolowanemu, na jego wnio-
sek, numer znaku identyfikacji osobistej, a tak-
¿e podaje podstawê prawn¹ podjêcia kontroli.
Wprowadzenie i wyprowadzenie towarów
nastêpujê przez podjêcie czynnoœci okreœ-
lonych w przepisach tytu³u VIII czêœci I roz-
porz¹dzenia Komisji (EWG) nr 2454/93
tworz¹cego przepisy w celu wykonania
rozporz¹dzenia Rady (EWG) nr 2913/92
ustanawiaj¹cego Wspólnotowy Kodeks Celny
(Dz. Urz. WE L 253/1993).

W przypadku kontroli towarów wprowa-
dzanych na obszar celny Unii Europejskiej
przed nadaniem przeznaczenia celnego jest
wykonywana w szczególnoœci weryfikacja:
- dokumentów wymaganych na podstawie

przepisów prawa,
- komunikatów przesy³anych w Systemie

Kontroli Importu (ICS).

Poza kolejnoœci¹ dokonuje siê kontroli
w przypadku m.in. wyposa¿enia i œrodków
pomocy przewo¿onych przez cz³onków grup
ratowniczych, autobusów w komunikacji
miêdzynarodowej dokonuj¹cych regularnych
przewozów osób, œrodków transportu prze-
wo¿¹cych ¿ywe zwierzêta, towary ³atwo
psuj¹ce, niebezpieczne lub pomoc huma-
nitarn¹ albo towary przewo¿one przez
upowa¿nionych przedsiêbiorców posia-
daj¹cych œwiadectwa AEO (Authorised
Economic Operator).

Kontrola towarów przemieszczanych
transportem przesy³owym, takim jak ruroci¹gi,
gazoci¹gi i sieæ energetyczna, jest wykony-
wana przez porównanie danych zawartych w
zg³oszeniu celnym z dokumentami stano-
wi¹cymi podstawê do ustalenia iloœci lub
masy tych towarów, okreœlonymi w akcie
wykonawczym wydanym na podstawie art. 19
ust. 1 ustawy- Prawo celne (Dz. U. nr 68/2004
– poz. 622).

Prowadzenie magazynu czasowego sk³a-
dowania jest wykonywane przez sprawdzenie
zgodnoœci jego prowadzenia z przepisami
prawa celnego i udzielonym pozwoleniem,
w tym ustalenie, czy:
1) stan miejsca, w którym prowadzony jest

magazyn czasowego sk³adowania oraz
jego wyposa¿enie zapewniaj¹ odpowiednie

warunki sk³adowania towarów, umo¿liwiaj¹
prowadzenie kontroli i gwarantuj¹ pozos-
tawanie towarów pod dozorem celnym,

2) formalnoœci niezbêdne do nadania przezna-
czenia celnego towarom czasowo sk³ado-
wanym dokonywane s¹ w okreœlonych
terminach,

3) to¿samoœæ oraz stan towarów z³o¿onych
w magazynie s¹ zgodne z dokumentami
dotycz¹cymi tych towarów,

4) ewidencja towarów sk³adowanych w ma-
gazynie czasowego sk³adowania jest pro-
wadzona zgodnie z przepisami prawa
celnego oraz zawiera informacje, których
zakres zosta³ zatwierdzony przez organ
S³u¿by Celnej,

5) iloœæ towarów znajduj¹cych siê w ma-
gazynie czasowego sk³adowania jest zgod-
na z iloœci¹ wykazan¹ w ewidencji towarów
sk³adowanych w magazynie czasowego
sk³adowania oraz innych dokumentach
dotycz¹cych towaru.

W przypadkach uzasadnionych rezulta-
tami i analiz¹ ryzyka, o której mowa w art. 3
ust. 1 ustawy z 27 sierpnia 2009 r. o S³u¿bie
Celnej, kontrola o której mowa w ust. 1 mo¿e
byæ wykonywana równie¿ przez wprowa-
dzenie towarów do magazynu czasowego
sk³adowania w obecnoœci funkcjonariusza
celnego.

W razie kontroli uproszczeñ w stosowaniu
przepisów prawa celnego, których sposób
weryfikacji nie zosta³ okreœlony, wykonywane
jest przez ustalanie, czy posiadacz pozwolenia
nie naruszy³ przepisów dotycz¹cych uprosz-
czeñ w stosowaniu przepisów prawa celnego,
przepisów zwi¹zanych z przywozem, przewo-
zem lub wywozem towarów, warunków
okreœlonych w pozwoleniu lub warunków
niezbêdnych do udzielenia pozwolenia.

Podczas kontroli funkcjonariusz zabezpie-
cza zgromadzone dowody przez:
- przechowanie ich u przedmiotu podle-

gaj¹cego kontroli w oddzielnym, zamkniê-
tym pomieszczeniu, na które zosta³y
na³o¿one zamkniêcia urzêdowe,

- na³o¿enie zamkniêæ urzêdowych i oddanie
za pokwitowaniem na przechowanie pod-
miotowi podlegaj¹cemu kontroli,

- odebrania ich za pokwitowaniem.

W przypadku kontroli stosowania proce-
dury dopuszczenia do swobodnego obrotu
jest wykonywana przez sprawdzenie przes-
trzegania obowi¹zuj¹cych w tym zakresie
warunków okreœlonych przepisami prawa cel-
nego. Kontrole przeprowadza siê w szczegól-
noœci w przypadku, gdy towar zosta³ zwolnio-
ny z nale¿noœci przywozowych ze wzglêdu na
przeznaczenie lub cel przywozu albo pod
warunkiem nie odstêpowania towaru, a tak¿e,
gdy ze wzglêdu na przeznaczenie towarów
zosta³y zastosowane obni¿one lub preferen-
cyjne stawki celne albo inne œrodki taryfowe.

Kontrola dopuszczenia do
z zastosowaniem zerowej lub

obni¿onej stawki celnej ze wzglêdu na ich
przeznaczenie jest wykonywana przez spraw-
dzenie, czy podmiot podlegaj¹cy kontroli
prowadzi dzia³alnoœæ zgodnie z przepisami
prawa celnego, w tym m.in. towar nie zosta³
usuniêty spod dozoru celnego przed otrzyma-
niem okreœlonego w pozwoleniu przeznacze-
nia, towar zosta³ u¿yty w celach okreœlonych
do zastosowania obni¿onej lub zerowej stawki
celnej, lub przestrzegania wyznaczonych
terminów, w których towary zosta³y dopusz-
czone do swobodnego obrotu z zastosowa-
niem zerowej lub obni¿onej stawki celnej ze
wzglêdu na ich przeznaczenie powinny otrzy-
maæ okreœlone dla nich przeznaczenie.

W razie kontroli stosowania
jest wykonywana w szczególnoœci

przez sprawdzenie:
- dokumentów wymaganych na podstawie

przepisów prawa,
- zamkniêæ urzêdowych,
- przestrzegania terminu dostarczenia towa-

rów i dokumentów do urzêdu przezna-
czenia,

- komunikatów przesy³anych w Nowym
Skomputeryzowanym Systemie Tranzyto-
wym (NCTS),

- w tym terminów ich przesy³ania,
- zgodnoœci stanu faktycznego przewo¿o-

nego towaru z danymi zawartymi w zg³o-
szeniu celnym oraz w do³¹czonych doku-
mentach.

Kontrola stosowania
jest wykonywana przez

sprawdzenie, czy podmiot podlegaj¹cy kont-
roli prowadzi dzia³alnoœæ zgodnie z przepisami
prawa celnego, w tym czy:

swobodnego
obrotu towarów

procedury
tranzytu

procedury uszla-
chetniania czynnego
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- przestrzega terminu, w którym produkty
kompensacyjne powinny zostaæ wywiezio-
ne, powrotnie wywiezione lub otrzymaæ
inne przeznaczenie celne,

- przestrzega terminu na z³o¿enie rozliczenia
procedury oraz wymogów, które rozliczenie
takie musi spe³niaæ,

- warunki okreœlone dla towarów ekwiwalent-
nych s¹ spe³nione,

- przestrzegane s¹ warunki niezbêdne do
udzielenia pozwolenia oraz warunki okreœ-
lone w pozwoleniu.

Kontrola, o której jest mowa wy¿ej, jest
wykonywana w szczególnoœci przez weryfi-
kacjê dokumentacji posiadanej przez podmiot
podlegaj¹cy kontroli, w zakresie niezbêdnym
do stwierdzenia przestrzegania warunków dla
miejsca, w którym s¹ wykonywane czynnoœci
w ramach procedury uszlachetniania czyn-
nego.

Kontrola stosowania
jest wykonywana

przez sprawdzenie, czy podmiot podlegaj¹cy
kontroli prowadzi dzia³alnoœæ zgodnie z przepi-
sami prawa celnego, w tym, czy przestrzega:
- terminu, w którym produkty przetworzone

powinny zostaæ dopuszczone do obrotu,
- terminu do z³o¿enia rozliczenia procedury

oraz wymogów, które rozliczenie takie po-
winno spe³niaæ,

- warunków niezbêdnych do udzielenia poz-
wolenia oraz warunków okreœlonych w poz-
woleniu.

Kontrola, o której jest mowa wy¿ej, jest
wykonywana w szczególnoœci przez weryfi-
kacjê dokumentacji posiadanej przez podmiot
podlegaj¹cy w zakresie niezbêdnym do stwier-
dzenia przestrzegania wymogów oraz mo¿e
byæ wykonywana przez oglêdziny towarów lub
miejsca, w którym s¹ wykonywane czynnoœci
w ramach kontrolowanej procedury lub przez
wykonanie czynnoœci, o której mowa w art. 32
ust. 1 pkt 10 ustawy.

Tymczasem procedury stosowania:
- odprawy czasowej,
- uszlachetniania biernego

oraz wywozu okreœlaj¹ przepisy wspólno-
towego prawa celnego. Wykonywanie kontroli
procedury dzia³alnoœci sk³adów celnych,
dzia³alnoœci prowadzonej w wolnym obszarze
celnym lub sk³adzie wolnoc³owym – w niniej-
szym rozporz¹dzeniu przeprowadza siê w wa-
runkach nie zagra¿aj¹cych bezpieczeñstwu
osób i mienia.

W razie kontroli przystosowania zak³adów
produkcyjnych do rejestrowania i stosowania
receptur zarejestrowanych we w³aœciwej
agencji p³atniczej, ustanowionej zgodnie z art.
3 ustawy z dnia 30 lipca 2003 r. o uruchomia-
niu œrodków pochodz¹cych z Sekcji Gwarancji
Europejskiego Funduszu Orientacji i Gwarancji
Rolnej jest wykonywane przeprowadzenie
czynnoœci kontrolnych, które pozwol¹ na usta-
lenie, czy:
1) zak³ad prowadzi dzia³alnoœæ w zakresie pro-

dukcji produktów przetworzonych,
2) surowce wykorzystywane do wytwarzania

produktów przetworzonych i wywo¿onych
w celu uzyskania refundacji wywozowej s¹
przechowywane oddzielnie od innych
surowców lub zapewnione s¹ warunki do
prawid³owego lokalizowania i identyfiko-
wania surowców na podstawie dokumen-
tacji handlowej, produkcyjnej lub magazy-
nowej,

3) producent posiada warunki do prowadzenia
w zak³adzie produkcyjnym sta³ej ewidencji
surowców, z wyszczególnieniem ich po-
chodzenia, u¿ywanych pó³produktów,
produktów ubocznych, strat oraz gotowych
produktów lub produktów przetworzonych,
jak równie¿ dokumentacji handlowej doty-
cz¹cej wszystkich zg³oszonych i zarejestro-
wanych receptur,

4) producent posiada warunki do archiwi-
zowania dokumentacji produkcyjnej, han-
dlowej i magazynowej w porz¹dku chrono-
logicznym.

Kontrola, o której jest mowa wy¿ej, przepro-
wadzana jest na wniosek agencji p³atniczej.
Dokumentacja handlowa oznacza dokumenty

wskazane w art. 1 ust. 3 lit. a rozporz¹dzenia
Rady (WE) nr 485 /2008.

W przypadku kontroli stosowania receptur
wymienionych w pkcie 1-4 oraz kontroli
prawid³owoœci deklaracji dotycz¹cych surow-
ców wykorzystywanych przy produkcji towa-
rów wywo¿onych z refundacj¹ wywozow¹ jest
wykonywana przez ustalenie, czy:
- spe³nione s¹ warunki, o których jest mowa

pkt 1-4,
- receptura stosowana przez producenta jest

zgodna z receptur¹ zarejestrowan¹ przez
agencjê p³atnicz¹.

Badanie jest przeprowadzone na wniosek
agencji p³atniczej oraz w szczególnie uzasad-
nionych przypadkach z urzêdu.

Tymczasem procedury prawid³owoœci
wyp³aty refundacji wywozowych, przyznawa-
nych w przypadku wywozu produktów rolnych
do pañstw trzecich, realizowanych w ramach
finansowania Wspólnej Polityki Rolnej, maj¹
na celu ustalenie, czy transakcje stanowi¹ce
czêœæ systemu finansowania przez Europejski
Fundusz Rolniczy Gwarancji (EFRG) rzeczy-
wiœcie zosta³y przeprowadzone i wykonane
prawid³owo. Badanie, o którym mowa wy¿ej,
polega w szczególnoœci na kontroli dokumen-
tów handlowych przedsiêbiorców otrzymuj¹-
cych p³atnoœci, odnosz¹cych siê bezpoœred-
nio lub poœrednio do systemu finansowania
przez Europejski Fundusz Rolniczy Gwarancji.

Kontrola ta polegaæ mo¿e na sprawdzeniu
warunków dotycz¹cych m.in. cech produktu
w odniesieniu do nomenklatury taryfowej CN,
pochodzenia produktu, jakoœci handlowej pro-
duktu, iloœci produktu, statusu celnego pro-
duktu, sk³adu produktu w przypadku towarów
przetworzonych, terminowego wywozu w
stanie niezmienionym oraz innych szczegól-
nych kryteriów wynikaj¹cych z przepisów
prawa celnego. (Dr Edward Mendyk)

procedury przetwa-
rzania pod kontrol¹ celn¹

Wykonywanie kontroli wynikaj¹cych ze
Wspólnej Polityki Rolnej
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W dniach 13-16 wrzeœnia 2012 roku od-
by³a siê druga edycja Regat bran¿y TSL o Pu-
char Polskiej Izby Spedycji i Logistyki | Ship-
Cup ’12. Podobnie jak rok temu Honorowym
Patronem projektu zosta³ PISiL, a projekt
wspar³y firmy: BCT – Ba³tycki Terminal Konte-
nerowy, G.L.G. oraz Omnidruk.

W czwartek od po³udnia uczestnicy
zje¿d¿ali do bazy regat w Porcie PTTK Wilkasy
k. Gi¿ycka na Mazurach. Wspólna kolacja, DJ
za konsol¹ i dobry humor sprawi³y, ¿e impreza
tego dnia trwa³a prawie do rana.

Pi¹tek by³ pierwszym dniem regatowym.
Do startu zg³osi³o siê 14 za³óg, reprezen-
tuj¹cych 10 firm. Organizatorzy zapewnili
wszystkim jednakowe jachty kabinowe typu
Maxus 24.

Przedpo³udnie by³o przeznaczone na
trening na wodzie, a po obiedzie rozegrane
zosta³y 4 biegi regatowe (œledzie). Pogoda
by³a idealna do ¿eglowania: bezdeszczowa i
wietrzna. Po zakoñczonych wyœcigach
organizatorzy zaprosili uczestników na godzin-
ny rejs po Jeziorze Niegocin zabytkowym XIX-
wiecznym statkiem Loewentin, na którym
serwowano przek¹ski.

W sobotê odby³y siê kolejne biegi. W po-
rannym bloku rozegrano 3 wyœcigi (trójk¹ty),
a popo³udniu tylko jeden. Z uwagi na gwa³-
towne za³amanie siê pogody, w trosce o bez-
pieczeñstwo uczestników, sêdzia zdecydowa³
o zakoñczeniu regat.

Ca³oœæ regat zabezpiecza³a p³ywaj¹ca
jednostka Stra¿y Po¿arnej, a wieczorami
przygrywa³y kapele szantowe.

Atmosfera panuj¹ca wœród uczestników
na wodzie i po zmaganiach ¿eglarskich w
tawernie DeZeTa by³a wyœmienita. Na pewno
wielka w tym zas³uga samych delegatów,
którzy niemal natychmiast zintegrowali siê
i dobrze siê ze sob¹ bawili. S³owa uznania
nale¿¹ siê równie¿ organizatorom, którzy tak
samo jak w zesz³ym roku, stanêli na
wysokoœci zadania, aby nikomu nic nie
zabrak³o…

W niedzielê po œniadaniu odby³o siê koñ-
cowe og³oszenie wyników, po³¹czone z rozda-
niem unikatowych pucharów i medali przez
Przewodnicz¹cego Rady PISiL Pana Marka
Tarczyñskiego oraz Sêdziego Regat Pana
Jaros³awa Zygmunta.

:
1. Euro-Shipping |
2. Euro-Shipping |
3. Hapag-Lloyd
4. DB Schenker |
5. DB Schenker |
6. Sealand |
7. TSLogistic

8. FedEx Trade Networks
9. IGS Schreiner
10. BCT Gdynia
11. Sealand |
12. Shipco Transport
13. DB Schenker |
14. ZIM Poland

Gratulujemy zwyciêzcom i wszystkim
uczestnikom regat hartu ducha podczas
zmagañ ¿eglarskich!

Organizatorzy zapraszaj¹ ju¿ za rok na
kolejn¹ edycjê regat – ShipCup 3.0, w nieco
zmienionej formule… (red.)

Poni¿ej koñcowa klasyfikacja
czarna bandera

bia³a bandera

granatowa bandera

czerwona bandera

bia³a bandera

granatowa bandera

bia³a bandera
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PISiL w mediach, konferencje, spotkania, patronaty, artyku³y, zaproszenia

Udzielone patronaty / partnerstwo // wspó³praca / udzia³ w konferencjach / targach

Lp.

1.

2.

3.

4.

5.

6.

7.

8.

9.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Wydarzenie / Konferencja

udzia³ w Komitecie Honorowym V Miêdzynarodowych Targów
i Konferencji Przemys³u Chemicznego EXPOCHEM 2012

„Transport Week 2012”

Miêdzynarodowe Aktualizacyjne Seminarium Logistyczne 2012

Targi Transportu, Spedycji i Logistyki Silesia TSL EXPO 2012

Rozwi¹zania celne i podatkowe u³atwiaj¹ce rozwój biznesu w œrodowisku gospodarki
morskiej

Polski Kongres Logistyczny LOGISTICS 2012

Konkurs God³a „Teraz Polska”

II edycja konferencji „Logistyka Odzysku”

II Europejski Kongres MŒP

targi i konferencja poœwiêcona technice prze³adunkowej, sk³adowania i magazynowania
oraz transportu bliskiego i przemys³owego .

Druga edycj¹ regat bran¿y TSL ShipCup'12.

IV Forum Logistyki Polski Wschodniej

VIII debata Pracujwlogistyce.pl "Rozwój logistyczny Trójmiasta a potrzeby pracodawców
z rynku TSL

Odpowiedzialnoœæ przewoŸnika , spedytora i innych osób zwi¹zanych z umow¹ przewozu

The European Sea Ports Conference
– port financing and investment

Data wydarzenia

29.02.-1.03.2012, Katowice

6-8.03.2012, Gdañsk

28.03.2012, Warszawa

17-18 kwietnia 2012,
Sosnowiec

9.05.2012, Gdañsk

16-18.05.2012, Poznañ

czerwiec 2012, Warszawa

19.06.2012, Warszawa

25-27 wrzeœnia 2012, Katowice

26-28.09.2012, Gdañsk

Regaty, Mazury - Wilkasy nad
Jeziorem Niegocin, wrzesieñ
2012

8-9.10.2012, Lublin

11.10.2012, Gdynia

26.10.2012, Bydgoszcz

10-11.05.2012, Sopot

Organizator

Zarz¹d Targów Warszawskich S.A.

Actia Forum Sp. z o.o.

TGC Corporate Lawyers

Kolporter S.A.
Expo Silesia Sp. z o.o.

Izba Celna w Gdyni, Urz¹d Marsza³kowski
Województwa Pomorskiego, Zarz¹dy Portów Morskich
Gdyni i Gdañska.

Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznañ

Fundacja Polskiego God³a Promocyjnego

EKO CYKL ORGANIZACJA ODZYSKU S.A.

Regionalna Izba Gospodarcza w Katowicach

Miêdzynarodowe Targi Gdañskie S. A.

Anyway s.c. R.Paschke

Lornet Solutions Sp. z o.o.

Portal pracujwlogistyce.pl

ZMPD

Zarz¹d Morskiego Portu Gdynia I ZMPGdañsk

Temat

Czeka nas trudny okres

Kluczowe wartoœci

1000.numer „PGT”

PISiL w stolicy

Spedytorzy Roku 2011

Zachwianie równowagi

Dok¹d zmierzasz konteneryzacjo?

Transport morski 2012-06-12 Konferencja w Szczecinie –
logistyka, porty i ¿egluga

Quo vadis konteneryzacjo ? AS-FBG i Enterprise najlepszymi
firmami spedycyjnymi w kraju

Transport morski 2012

Klienci id¹ za swoimi spedytorami

Co przeszkadza spedytorom ?

Niepokój przewoŸników PISiL-u

PrzewoŸnicy pe³ni obaw , spotkanie noworoczne PISiL-u w
warszawskiej Polonii

Firmy wyd³u¿aj¹ kredyt kupiecki

KIGM na zamku

PISiL o roku 2012

Rekord number of participants
At the HQ Session 2012

Logistyka elektroniczna

Wy³udzenia ³adunków

Odpowiedzialnoœæ spedytora wobec podwykonawców
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