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Portowy rynek kontenerowy jako segment rynku
przewozow intermodalnych w Polsce
— dylematy jego rozwoju

1. Rynek kolejowych przewozow intermodailnych w Polsce
— jego dynamika i cechy

Przewozy intermodalne to technologicznie
wydajna, proekologiczna i efektywna forma
przemieszczania jednostek fadunkowych. Ich
rozwoj sprzyja tworzeniu podstaw interopera-
cyjnosci — gtownie w ukfadzie kolejowych
systemow transportowych w UE, wspoma-
gajac rowniez wdrazanie standardow komo-
dalno$ci w transporcie.! Z tego tez miedzy
innymi powodu w ramach realizowanej od po-
nad 22 lat polityki zrownowazonego rozwoju
transportu w UE, ta forma przewozow jest
silnie promowana i wspomagana. Przejawem
jej wsparcia byto ustanowienie juz w 1997 r.
specjalnego program PACT adresowanego do
operatorow i przewoznikow rozwijajacych
przewozy w transporcie kombinowanym,
ktory postrzegany jest jako wezsza, ale bar-
dziej precyzyjnie okreslona w kategoriach
zasiegu i odlegtosci przewozow i w konsek-
wencji, co tutaj bardzo istotne, lepiej dostoso-
wana do ustalonej wczesniej strategii UE for-
mufa (odmiana) transportu intermodalnego.?
Po wygasnigciu programu PACT, kontynuujac
te forme wsparcia dla rozwoju transportu
kombinowanego, ustalono w kolejnych pers-
pektywach finansowych jego rozszerzong od-
miane w postaci programéw Marco Polo lill.

Komisja Europejska (KE) optymistycznie
ocenia, iz 1 € wydatkowane z programu Marco
Polo Il nanowo uruchamiane projekty intermo-
dalne, generuje przecietnie efekty w wysokos-
Ci 6 €. Efekty te wyrazaja sig gfownie w postaci
redukciji kosztow zewnetrznych w transporcie
oraz mozliwosci pozyskania szeregu innych
korzysci o charakterze posrednim, takich jak:
wzrost bezpieczenstwa i niezawodnosci prze-

wozOw, 0szczednosSci zuzycia zasobow w ra-
mach makrosystemu logistycznego, uprosz-
czenia procedur odpraw, skrocenia czasu
dostaw i obnizki szeroko rozumianych
kosztow logistycznych w ukfadzie tancucha
dostaw. Skala oczekiwanych korzysci - tak
bezpos$rednich, jak i poSrednich z rozwoju
transportu kombinowanego, ktore ujgc mozna
w formie fancucha warto$ci dodanej, jaka
generujg poszczegolne fazy intermodalnego
logistycznego tancucha dostaw sprawia, iz KE
dopuszcza w tym przypadku takze mozliwosé
udzielania pomocy finansowej przez same
kraje cztonkowskie na przedsiewziecia z zak-
resu wspierania rozwoju tej formy przewozow.
Wiele panstw kierujac sie kryterium efektow
makroekonomicznych od dawna korzysta z tej
mozliwosci, uruchamiajgc dla przewoznikow
i operatorow dziatajacych w tym segmencie
przewozow dedykowane publiczne Srodki
pomocowe. W rezultacie tego udziat trans-
portu intermodalnego w przewozach ogotem,
a w szczegolnosci w przewozach kolejowych
jest tam znacznie wyzszy, niz w tych krajach,
ktore tej formy pomocy nie stosuja.

Polska zalicza sig do tej drugiej grupy
krajow i skutki tego sg widoczne tak w sferze
materialno-technicznej transportu intermodal-
nego, jak rowniez w uktadzie rynku przewozow
kombinowanych. Jako kraj posiadajacy jeden
z najwiekszych rynkow kolejowych w Europie,
ktory stanowi pod wzgledem realizowanej
pracy przewozowej ponad 1/8 rynku kolejo-
wego UE, zajmujac jednocze$nie drugie
miejsce pod wzgledem wolumenu przewozow
i liczby licencjonowanych przewoznikdw kole-

jowych, Polska plasuje si¢ dopiero na siod-
mym miejscu w rynku przewozow intermo-
dalnych UE w kategoriach wykonanej pracy
przewozowej.3 Pomimo tego, ze w latach
2007 - 2012 r. praca przewozowa wykonana
przez przewoznikow oferujgcych ustugi inter-
modalne rosta Sredniorocznie 0 13,1%., to
udziat Polski w rynku przewozdow intermodal-
nych UE w jednostkach pracy przewozo-
wej wyniost zaledwie 3,29% w 2012 r4
Wyprzedzajg nas nie tylko takie kraje jak
Francja i Niemcy z udziatami odpowiednio
11,3 oraz 48% w tym rynku, ale rowniez
Wiochy, Hiszpania, Wielka Brytania, Austria
i Szwecja.

Znamiennym faktem jesttakze to, ze oile w
krajach o najwigkszym stopniu rozwoju prze-
wozow kontenerowych stanowig one 30 - 40%
0golnego kolejowego rynku przewozowego,
to w Polsce w 2012r. ich udziat nie przekroczyt
nawet poziomu 7 % mierzgc go w jednostkach
pracy przewozowej. Wedtug zas liczby prze-
mieszczonych jednostek intermodalnych Pol-
ska zajmuje dopiero dziewigte miejsce w UE,
przy czym ich liczba jest prawie 11-krotnie
nizsza niz w Niemczech. Dysproporcije istnie-
jace w tym zakresie migdzy Polskg a krajami
UE o dobrze rozwinigtym rynku przewozow
intermodalnych sg wiec znaczne i wynikajg
z wielu wzgledow, a w tym gtownie z cha-
rakteru polskiej gospodarki — jej miejsca w
migdzynarodowym podziale pracy (zaledwie
1,1 %), a takze specyfiki szeroko postrze-
ganego krajowego systemu logistycznego,
aw jego ramach polskiego rynku towarowego
(handel zagraniczny - jego struktura podmio-

1 Economic Commission for Europe: Terminology on combined transport (prepared by the UN/ECE, the European Conference of Ministers of Transport (ECMT) and the European

Commission (EC), New York and Geneva 2001

2 Gouncil Directive 92/106/EEC of 7 December 1992 on the establishment of common rules for certain types of combined transport of goods between Member States.
3 Competition Report 2013. DB Mobility Networks Logistics. Berlin 2013
4 AT Kearney, Kolejowe przewozy towarowe w Polsce —wzrost w trybie warunkowym 2 2013. Departament Regulacji Rynku Kolejowego. UTK, Warszawa, lipiec 2013.
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towa, rodzajowa i kierunkowa) i rynku trans-
portowego.

Jedng z cech tego rynku jest bardzo niski
udziat kolejowych przewozow intermodalnych
w tacznych przewozach rzeczy w Polsce.
W 2012 r. wynosit on zaledwie 0,34 %, a wraz

Z przewozami transportem samochodowym
nie przekracza 1%. W polskim rynku kolejo-
wym w 2012 r. przewozy te stanowity
natomiast tylko 3,48% tacznego wolumenu
przemieszczonej masy towarowej (w 2011 .
byto to 2,37%) oraz 6,21% wielkoSci wy-

konanej pracy przewozowej.(w 2011 r. -
4,53%).5 Kolejowe przewozy intermodalne
w Polsce w latach 2011-2012 — ich wielko$¢,
strukturg i dynamike, prezentuje ponizsze
zestawienie (tab. 1).

Tab.1. Rynek kolejowych przewozéw intermodalnych w Polsce w latach 2011 — 2012 — jego wielkos¢ i dynamika

L Przewozy intermodalne Jednostki 2011 r. 2012 r. Wazrost
p. (w %)
1. | Masa towarowa (w tys.) tony 5.906,2 8055.8 36.4
2. | Wykonana praca przewozowa (w tys.) [ tono-km 24471023 | 3044869.1 24.4
3. | Przewozy jednostek intermodalnych sztuki 488.909 644.569 31.8
4. | Przewozy kontenerow TEU 789.484 1.046.982 31.1

r

Analiza rynku kolejowych przewozow
intermodalnych w Polsce wskazuje, iz na
przestrzeni ostatnich dwu lat cechowat sig on
relatywnie wysokg dynamikg rozwoju. Wzras-
tajagca wielko$¢ masy towarowej przemiesz-
czanej transportem intermodalnym, a w tym
przewiezionych jednostek intermodalnych
i kontenerow (TEU), przy rosnacej w mniej-
szym tempie pracy przewozowej (tab. 1),
wskazuja jednoznacznie, ze:

1/ istnieje nadal znaczny potencjat wzrostu
tego segmentu rynku transportowego, co
wynika:

- Z jednej strony z mozliwoSci dalszego
zwigkszania stopnia konteneryzacji

w Polsce (ksztaftuje sie on ponizej Sred-

niej UE),

- adrugiej, istniejgcych mozliwosci wzros-
tu udziatu transportu kolejowego w prze-

wozach kontenerdow w Polsce — gtownie
kosztem transportu samochodowego,

2/ maleje transportochtonno$¢ tej dziatalnoSci
produkcyjnej, jako skutek postepujacych
stopniowo procesow racjonalizaciji przewo-
z6w - lepsze wykorzystanie pojemnosci
kontenerow, konsolidacja dostaw w okres-
lonych relacjach, itp. oraz rozwoju bardziej
efektywnych form wspotpracy firm dziafa-
jacych w ramach intermodalnego, zbudo-
wanego na bazie logistycznej fancucha
dostaw.

Tendencjata wynika¢ moze rowniez z:

1/ postepujacej koncentracji strumieni prze-
wozu kontenerow tak w imporcie, jak i ek-
sporcie z gtownych lgdowych kontene-
rowych terminali kolejowych w Polsce (re-
gion Poznania, dolnoslaski, $laski oraz

rodto: Opracowanie wlasne na podstawie: Przewozy intermodalne w 2012 r. UTK. 2013. analizy@utk.gov.pl (21.07.2013)

todzko-warszawki) w relacjach z Niemcami
i krajami Beneluksu — krotsze odcinki prze-
wozu w Polsce oraz

2/ wzrostu udziatu transportu drogowego
w przewozach konteneréw do- i z kolejo-
wych suchych portéw, co utatwia formo-
wanie petnych zestawow pociggow blo-
kowych.

Charakteryzujac rynek kolejowych prze-
wozow kontenerowych w Polsce w dwu ostat-
nich latach w ukfadzie kwartalnym, wskaza¢
nalezy takze na widoczne wyraznie w tym ob-
szarze zjawisko malejacej dynamika tych
przewozow w kolejnych kwartatach 2012 r.
w relacji do odpowiednich kwartatow 2011 .
Tendencja o takim charakierze utrzymywata
sigrowniezw | kwartale 2013 (por. tab.2).

Tab. 2. Dynamika kolejowych przewozéw intermodalnych w % w ujeciu kwartalnym 2012/2011 oraz 2013/2012 (I kwartat)

Lp. Przewozy intermodalne 2012/11 | 2012/11 |2012/11 |2012/11 |2013/12
Mierniki i jednostki miary I kw. I1 kw. I kw. IV w. [ kw.

(w %) (w %) (w %) (w %) (w %)
1. | Masa towarowa (w tys. ton) 58,19 50,21 25.83 20,38 8,63
2. | Praca przewozowa (tys. tkm) 39.04 38.70 12,76 12,73 3.33
3. | Jednostki intermodalne 57.93 4539 20.97 13.77 6.12
4. | Kontenery ( TEU ) 54,75 45.03 22.44 12,10 6.12

Zrédto: Opracowano na podstawie Przewozy intermodalne w 2012 r. UTK. 2013. analizy@utk.gov.pl (15.07.2013)

5 Przewozy intermodalne w2012r. UTK. 2013. analizy@utk.gov.pl [17.07.2013]
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Malejace tempo wzrostu kolejowych
przewozow intermodalnych na rynku polskim,
widoczne we wszystkich kategoriach mier-
nikow, wskazuje:

- Z jednej strony na stopniowe wyczer-
pywanie sie prostych rezerw tkwigcych
w obecnie funkcjonujgcym systemie prze-
wo0zOw i mechanizmie jego promociji,

- a z drugiej na dostrzegalny spadek popytu
efektywnego w tym segmencie rynku
transportowego, bedacy skutkiem wyraz-
nego spowolnienia wzrostu gospodarczego
Polski i strefy Euro. Ten segment rynku
szczegolnie silnie odczuwa bowiem wszel-
kie wahania koniunktury gospodarczej do-
konujace sie na rynkach towarowych i ryn-
kach sektora TSL.

Jedna z przyczyn takiego stanu rynku, na
co wskazywat juz raport UTK z 2012 r., jest
utrzymujacy sie nadal relatywnie niski udziat
przewozow intermodalnych w relacjach wew-
natrzkrajowych w tacznym wolumenie masy
towarowej przemieszczanej kolejg w Polsce.
Utrzymuije sig on niezmiennie w ostatnich 3
latach na poziomie kilku procent, podczas gdy
Srednia europejska ksztattowata sie na
poziomie kilkunastu procent.6 W 2012 r.
przewozy intermodalne realizowane wewnatrz
kraju, mierzone wykonang pracg przewozowg,
wzrosty nieznacznie i wyniosty 23,5 % w t3cz-
nym polskim rynku kolejowych przewozow

intermodalnych (w 2011 r. byto to tylko
20,5%). W rezultacie tego w minionym roku
wzrost takze udziat kolejowych przewozow
kontenerow przez polskie porty morskie.

Analizujac polski rynek przewozow inter-
modalnych, w pewnym uproszczeniu mozna
zatem powiedzie¢, ze obstuguje on strumienie
masy towarowej przemieszczanej w konte-
nerach gtownie w relacjach miedzyna-
rodowych. Przewozy kontenerowe migdzy-
narodowe w kolejowym transporcie inter-
modalnym w Polsce mierzone w jednostkach
wykonanej pracy przewozowej przekroczyty
w 2012r. poziom 76%.7 W potowie 2013r. juz
ponad 77% kontenerow transportowanych
w Polsce przekracza granice kraju, a do naj-
czestszych miejsc docelowych zaliczy¢
nalezy Niemcy, Holandie, Czechy, Biaforus,
Litwe i Wielka Brytanie.8 Ta forma przewozow,
realizowana przede wszystkim w uktadach
globalnych logistycznych tancuchow i sieci
dostaw, opierajaca sig na rozwigzaniach, ktore
taczg transport morski z drogowym i kolejo-
wym w Polsce, odbywa sie wigc az w ponad %
transportem lagdowym, a jedynie w 1/4 mors-
kim, co potwierdza wyzej sformutowang teze.
Polska specyfike przewozow intermodalnych
podkresla rowniez fakt, iz w relacjach lado-
wych realizowane sg one bez mata w 80 %
transportem drogowym, a tylko w 20 %
transportem kolejowym, co w istocie podwaza

generalne zatozenia koncepcji rozwoju
transportu intermodalnego w formule typowej
dla UE, tj. transportu kombinowanego.9

Specyfika polskiego rynku transportu
intermodalnego wyraza sig rowniez w tym, iz
przewozy intermodalne odbywajg sie gtownie
przy wykorzystaniu kontenerdw, ktorych
udziat w ogolnej liczbie przemieszczonych jed-
nostek intermodalnych wynosi ponad 97 %.
Przy realizacji przewozow intermodalnych w
2012r. obstugiwano przecigtnie miesigcznie w
segmencie transportu kolejowego 87.248
TEU. Przewozy 40” kontenerow (FEU) stano-
wity w ich ogolnej liczbie (2011 1) 59 %, 20” -
33,47% i 30” - 5,76%.10 Jednostka FEU jest
wigc zdecydowanie najpopularniejszg jed-
nostka kontenerowg i to zarobwno w trans-
porcie krajowym, jak i zagranicznym. Nato-
miast przewozy innych jednostek intermo-
dalnych, a w tym tzw. platformowe catych
zestawow samochodowych, ciggnikow siod-
towych z naczepami (takze z udziatem
kierowcy), itp. wystepowaty niestety spora-
dycznie. Jest to skutek braku specjalistycz-
nego taboru oraz nieprzystosowania do tego
rodzaju przewozow infrastruktury punktowej
(przetadunkowej) - terminali intermodalnych.
W efekcie oznacza to, ze polskie terminale
intermodalne to gtownie obiekty przystoso-
wane do obstugi kontenerow, czyli faktycznie
kolejowe terminale kontenerowe.

2. Uwarunkowania techniczne i ekonomiczne rozwoju kolejowych
przewozow intermodalnych w Polsce - aspekty podazowe rynku

Kolejowy transport kontenerowy, bo taki
polski intermodal w segmencie przewozow
kolejowych ma charakter, realizowane sg w
uktadzie dwu rodzajow rynkow transpor-
towych, ktore wzajemnie sie warunkujg. Sqto:
1/ rynek ustug sieciowych, do ktorego zasady

i warunki dostepu okresla:

a/ bezposrednio podmiot zarzadzajacy
siecig infrastruktury kolejowej, tj. PLK
S.A., bedacy jednoczesnie w warunkach
polskich praktycznie jedynym dostawcg
ustug sieciowych oraz

b/ posrednio nadzorujgcy i kontrolujgcy
zarzadce sieci regulator rynku, tj. UTK,

2/ rynek ustug przewozowych, na ktorym
funkcjonujg licencjonowani przewoznicy
kolejowi, bedacy nabywcami usfug
sieciowych, czyli bezposrednimi uzytko-
wnikami sieci kolejowej, ktorzy uzyskali
dostep do wykonywania zawodu i do rynku
odregulatora.

Pierwszy z tych rynkow jest typem rynku
monopolistycznego, o cechach tzw. Monopolu

naturalnego, a drugi z kolei to typ tzw. kon-
kurencyjnego oligopolu. W tym ostatnim przy-
padku nie mozna oczywiscie pomingc faktu, iz
cze$¢ przewoznikow kolejowych (np. Lotos
Kolej) wykonuje przewozy kontenerow na
wytaczne zlecenie operatorow intermodalnych
(np. PCC Intermodal), ktorzy organizujg tylko
transport jednostek intermodalnych i zazwy-
czaj inwestujg w terminale intermodaine,
stajac sie ich wiascicielami lub dzierzawcami.
W takim wielopodmiotowym, ztozonym i co
wiecej nierownym uktadzie sit rynkowych,

6 Analiza rynku kolejowych przewozéw intermodalnych. UTK. Departament Regulacji Rynku Kolejowego. Warszawa, maj 2012 oraz A. S. Grzelakowski, Rozw0j transportu intermodalnego
w Polsce natle tendencii europejskich. Podstawowe uwarunkowania i wyzwania. ,Logistyka”. Nr5/2012, ptyta CD 2.

T AT Kearney, Kolejowe przewozy towarowe w Polsce —wzrost w trybie warunkowym 2 2013. Op.cit. oraz Przewozy intermodalne w 2012r. UTK. 2013.
8 AT Kearney, Kolejowe przewozy towarowe w Polsce..., op.cit
9 GrzelakowskiA.S., Rozwdj transportu intermodalnego w Polsce na tle tendencji europejskich. Podstawowe uwarunkowania i wyzwania. Op.cit.

10Przewozy intermodalne w 2012 r. UTK. 2013. Op.cit.
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wynikajacych praktycznie z funkcjonowania
w tym obszarze transportu az trzech rodzajow
rynkow - szczegdlng role odgrywa regulator
rynkdw kolejowych, czyli UTK. Musi on two-
rzy¢ podstawy do wdrazania nie tylko row-
nowagi sit miedzy podmiotami dziatajgcymina

obu podstawowych rodzajach rynkow, ale
takze kreowac fad regulacyjny w tym uktadzie,
sprzyjajacy efektywnemu i sprawnemu roz-
wojowi przewozow intermodalnych. Jak trud-
ne jestto zadanie Swiadczy przyktad Polski.

Na rynku kolejowych przewozow inter-
modalnych w Polsce dziatato w ostatnich la-
tach przecietnie o$miu przewoznikéw. Ich po-
zycje rynkowg w latach 2011-2012 prezentuje
tab. 3.

Tab. 3. Udzial przewoznikow w przewozach intermodalnych w latach 2011-2012
wg wielko$ci przemieszczonej masy towarowej i wykonanej pracy przewozowe;j

Przewoznik
CTL

DB Schenker
PKP Cargo
PKP LHS
Lotos Kolej
Rail Polska
Majkoltrans

STK Wroclaw

2012* 2011* 20127 2011~
3,68% 1,70% 4,00% 2,95%
3.69% 0.21% 7.22% 0,49%
71,54%  7328%  64.69%  70,64%
1,54% 2,20% 1.61% 2.,46%
17,53%  2142%  2044%  2131%
1.15% 0.00% 0,99% 0,00%
0.35% 0.00% 0.45% 0,00%
0,52% 1,19% 0.60% 2,16%

Legenda: » - udzial przewoznikow w wolumenie masy towarowej w transporcie intermodalnym,
* - Udzial przewoznikéw w przewozach intermodalnych wg pracy przewozowej

Zr()dlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Przewozy intermodalne w 2012 r. UTK. 2013.
analizy@utk.gov.pl [ 21.07.2013]

Dominujacg pozycje na rynku przewozow
intermodalnych — tak pod wzgledem wielkoSci
masy towarowej, jak i wykonanej pracy
przewozowej— posiada PKP Cargo. Udziaty tej
spotki w tym rynku sukcesywnie jednak ma-
leja. Przejmujg je stopniowo jej konkurencii, tj.
gféwnie Lotos Kolej, CTL Logistics oraz
dynamicznie rozwijajgca si¢ DB Schenker.
tacznie ci czterej przewoznicy partycypowali
w 2012 r. w kolejowym rynku intermodalnym
w 96,44 % (w jednostkach pracy przewo-
zowej). Po pierwszym kwartale 2013 r. udziaty
PKP Cargo w polskim rynku ponownie znacz-
nie spadty — i to az o 8,3%. Powazne straty
odnotowata rowniez spotka kolejowa Lotos
Kolej (- 4,8%). Ponad trzykrotnie wzrosty
natomiast udziaty: DB Schenker (do prawie
12 %) oraz CTL (do ok. 6 %). W efekcie tych

11 Report on Combined Transportin Europe 2012. UIC 2012,

zmian, udziat czterech wiodacych przewoz-
nikow w rynku przewozow intermodalnych
w Polsce w jednostkach pracy przewozowe;j
zmniejszyt sie nieznacznie w pofowie br.
(0 2,5 %). Pod wzgledem wielko$ci przewie-
zionej masy towarowej ich udziat wynosi az
94,8 %, z nadal jednak 59 % udziatem PKP
Cargo.

Dla poréwnania w UE (wraz z Norwegia,
Szwajcaria i Turcjg) prawie 95 % wszystkich
jednostek intermodalnych przewiozto 135
licencjonowanych przewoznikow i operatorow
dziatajgcych w tych krajach w segmencie
przewozow intermodalnych.1? Uruchamiajg
oni tgcznie ponad 304 tys. pociggow intermo-
dalnych, a 40 % przewozow realizowane jest
w relacjach migdzynarodowych. Wsrdd 126
istniejacych relacji przewozowych miedzy ty-

12y, Pieriegud, Kolejowy intermodal w Polsce natle Europy Zachodniej i Wschodniej. , Kurier Kolejowy”. Nr 6/2013.
13R. Wilgusiak, Ulgi w kontenerach. ,Kurier Kolejowy”. Nr 6/2013.

14 pnaliza rynku kolejowych przewozow intermodalnych. UTK. Departament Regulacji Rynku Kolejowego. Warszawa, maj 2012.

mi krajami na 20 z nich (15,9%) przemiesz-
czono az 78 % tacznej liczby jednostek
intermodalnych. Dwie z nich dotycza Polski; sg
to relacje: Polska — Niemcy i Polska — kraje
WNP12 Potwierdza to silng dominacje relacji
wschdd - zachdd na polskim.rynku Kkolejo-
wych przewozow intermodalnych.
Funkcjonujacy na polskim rynku intermo-
dalnym przewoznicy kolejowi uruchamiajg
tygodniowo obecnie prawie 300 pociggow.
Biorgc pod uwage posiadany potencijat prze-
wozowy, deklarujg jednakze mozliwos¢ wyek-
spediowania przecietnie w skali tygodnia az
1950 sktadow, a wiec prawie 7 razy wigcej.13
Te ambitne zamierzenia abstrahujg jednakze
od istniejagcych w Polsce i powszechnie zna-
nych barier systemowych.14 Podstawowe
z nich dotycza obszaru infrastruktury kole-
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jowej — tak punktowej, jak i liniowej oraz
eksploatowanego taboru. W tym ostatnim
przypadku negatywnie na efektywnos¢ prze-
wozow wptywa nie tylko wysoki Sredni wiek
wagonu - platformy, wynoszacy obecnie 27,6
lat, ale takze fakt, iz w przypadku starszych
konstrukcji nie mozna przewiez¢ jednoczesnie
dwach kontenerow 40” (FEU), ktore sg naj-
czesciej wykorzystywang jednostkg konte-
nerowa, lecz jedynie jeden kontener FEU wraz
z dodatkowym 20” (TEU).15 Wyzwaniem dla
kolejowych przewozow kontenerowych w Pol-
sce jest takze nizsze zaawansowanie techno-
logiczne transportu kolejowego w poréwnaniu
do drogowego; w tym pierwszym nie ma
bowiem jeszcze w petnym zakresie mozli-
wosci Sledzenia przesytek w czasie rzeczy-
wistym — a to juz jest powazna bariera logis-
tyczna, ograniczajaca konkurencyjno$c¢ prze-
woznikow kolejowych.

Bariery natury technicznej lezg rowniez po
stronie infrastruktury kolejowej. Zty stan infra-
struktury kolejowej i jej trwajace (konieczne
jednak) remonty i prace modernizacyijne,
bezpos$rednio wptywajg na wydtuzenie czasu
trwania podrézy ladowej. Srednia predkos¢
handlowa pociggow kontenerowych w 2013 .
ksztattuje sie w Polsce w granicach 26-28
km/h. Jest ona zatem o pofowe nizsza niz w
innych krajach UE (we Francji wynosi ponad
60 km/h).16 Wskutek ograniczen przepus-
towosci sieciinfrastruktury kolejowej, wynika-
jacej tez m.in. ze ztej organizacji zamknig¢
torowych i systemu przekazywania o tym
informacji przewoznikom, jak rowniez istnie-
nia licznych ,waskich gardet” - gtownie
w obrebie Slaska (wojewodztwo $laskie i
dolno$laskie generuje ponad 58% masy
towarowej nadanej do transportu w Polsce),
wystepujg ponadto czeste opoOznienia pocig-
gow towarowych. Punktualno$¢ przewozow
w Polsce ksztattuje sig w konsekwencijitego na
poziomie 50 % wymaganej (kontraktowej),
a Sredni czas opdznien pociggow towarowych
w relacjach migdzynarodowych wynosi ponad
4 godz., przekraczajac wszelkie normy euro-
pejskie (UE).17

Ten wydtuzany czas przewozu kontenerow
jest spowodowany takze przez liczne kontrole,
ktore powinny zosta¢ wkrotce uregulowane
dzigki wprowadzeniu formuty single window.
Wskutek tego rosnie tzw. transit time, co
generujac dodatkowe wysokie koszty logis-
tyczne —ito nie tylko dla:

1/ zatadowcdw, ale rowniez dla samych

2/ przewoznikow - mniejsza liczba cykli
produkcyjnych, gorsze wykorzystanie
potencjatu przewozowego, spadek przy-
chodow, obnizenie konkurencyjnosci, itp.,
jaktez

3/ zarzadcy sieci - mniejsza liczha uzytkow-
nikow, nieefektywne wykorzystanie istnie-
jacej przepustowosci infrastruktury kolejo-
wej, ktora jest dobrem rzadkim, obnizone
przychody oraz

4/ pozostatych uczestnikdw lgdowo-morskie-
go intermodalnego tancucha dostaw
(spedytorzy, operatorzy — w tym terminali,
przewoznicy drogowi, itp.).

Ma to takze swoje daleko idace reperkusje
dla operatorow polskich terminali kontene-
rowych, ktorzy tracg poprzez wydtuzony
transit time posiadane przewagi konkuren-
cyjne i znaczng czeSc wartosci dodanej
mozliwej do uzyskania w warunkach spraw-
nego, efektywnego funkcjonowania fancucha
dostaw w relacjach Ilgdowo-morskich.

Kolejny problem, ktdry rozwigzywany jest
przez samych operatorow intermodalnych,
korzystajacych ze znacznego wsparcia finan-
sowego przyznanego Polsce z UE, dotyczy
kolejowych terminali kontenerowych, tzw.
suchych portow. Jestich w Polsce 24. Jeslido
tej liczby wliczy sie takze wieksze wielo-
funkcyjne kolejowe wezty przetadunkowe kon-
tenerow i stacje, mozna przyjac, ze w Polsce
aktualnie funkcjonuje 38 terminali ladowych
tego typu. Rozmieszczone sg one jednak asy-
metrycznie na mapie gospodarczej i trans-
portowe;j kraju.

Najwigksza ich sie¢ znajduje sie obecnie
w strefie portowej, w tym gtownie w portach
Gdyni i Gdanska; obstuguja one facznie ponad
1/3 polskich przewozéw intermodalnych.
W pasie srodkowej Polski, tj. w: Warszawie,
Pruszkowie, Mtawie, Mataszewiczach, Kutnie,
todzi, Piotrkowie Tryb., w poblizu Poznania
(Gadki, Kobylnica, Garbary) i we Wtoctawku
terminale kontenerowe koncentrujg rowniez
ponad 1/3 obrotu jednostek intermodalnych.
Analogicznie ksztattuje sie udziat terminali
intermodalnych usytuowanych w potudniowej
czesci kraju, 1. na Gérnym Slasku (Stawkéw,
Gliwice, Sosnowiec, Dabrowa Godrnicza -
21%) i Dolnym Slasku (Katy Wroctawskie,
Wroctaw, Brzeg Dolny — 8%), w Krakowie -
Krzestawicach oraz na granicy wschodniej

(Medyka - Zurowica). Znaczny niedobor tego
typu obiektow wystepuje zatem jedynie na gra-
nicy wschodniej.

Oprocz kwestii dotyczacych liczby istnie-
jacych terminali i ich gestoSci (nasycenia na
jednostke powierzchni kraju), waznym kryte-
rium oceny tych weztowych elementow infra-
struktury punktowej systemu przewozow
intermodalnych w Polsce w aspekcie
sprawnosci funkcjonowania tego segmentu
rynku, sg réwniez ich parametry techniczno-
eksploatacyjne. Wiele z nich nie spetnia bo-
wiem standardéw wymaganych dla terminali
intermodalnych funkcjonujgcych w  takich
krajach jak Niemcy, Austria, czy Wtochy. Doty-
czy to gtownie pojemnos$ci placow sktado-
wych (standard to 1500 i wigcej TEU) i ma-
gazynéw wraz z ich zapleczem, braku
stacjonarnych urzadzen, a w tym suwnic i
bocznic kolejowych odpowiadajgcych wymo-
gom AGTC oraz dtugosci grup torowych (600-
750 m), ktora to jest powszechnie uwazana za
krytyczny element ich efektywnosci eksplo-
atacyjnej, decydujacy o mozliwosci jednora-
zowej obstugi catego skfadu pociggu intermo-
dalnego. Nie bez znaczenia, co podkreslat juz
raport UTK z 2012 r., pozostaje tez ich stan
techniczny, na co sktada sie zazwyczaj niska
jako$¢ nawierzchni ptyt terminali i placow
sktadowych, sprzetu przetadunkowego oraz
drog dojazdowych.

Jedynie w przypadku budowy nowych
terminali tego typu, uktady torowe oraz rosna-
ca przecigtna pojemno$¢ placu sktadowego
stajg sie juz standardem europejskim, co jest
pozytywnym sygnatem zmian dokonujgcych
sie w tym zakresie w kraju. Nadal jednak
powaznym mankamentem ograniczajacym
wzrost wolumenu kolejowych przewozow
intermodalnych w Polsce, a w tym w relacji
Z portowymi terminalami kontenerowymi
w Gdyni i Gdansku, jest brak wystarczajacej
liczby krajowych i regionalnych centrow logis-
tycznych. Powoduje to znaczne rozproszenie
potoku transportowanych tadunkdw i w kon-
sekwencji, utrudniajac uruchamianie statych
pofaczen catopociggowych, ogranicza mozli-
wosci ich pozyskania przez operatorow kole-
jowych. Obnizone zatem parametry technicz-
no-eksploatacyjne infrastruktury tak liniowej,
jak i punktowej zaliczanej do uktadu AGTC
i infrastruktury jej towarzyszacej, tj. AGC oraz
brak specjalistycznego wyposazenia terminali
kontenerowych - wiele obiektow cechuje niska

1547, Kearney, Kolejowe przewozy towarowe w Polsce —wzrost w trybie warunkowym 2 2013. Departament Regulacji Rynku Kolejowego.

16Przewozy intermodalne w 2012r. UTK. 2013
17 Ibidem
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jako$¢, sg jedng z barier ograniczajacych nie
tylko mozliwosci wzrostu przewozow konte-
nerow transportem kolejowym, ale rowniez
ich efektywno$¢ logistyczng, mierzong w kate-
goriach czasu i kosztow. Skutki te odczuwajg
rowniez operatorzy portowych terminali kon-
tenerowych i przewoznicy zeglugowi obstugu-
jacy te punkty weztowe transportu intermodal-
nego w Polsce i zarazem ogniwa lagdowo-mor-
skiego tancucha dostaw.

Kolejng barierg - natury jednak juz ekono-
micznej - ograniczajaca rozwoj przewozow
kontenerowych w Polsce, jak wskazujg na to
liczne raporty (w tym UTK), sa wysokie opfaty
za dostep do sieci kolejowej. Stawki te nalezg
do najwyzszych w Europie, S one np. dwu-
krotnie wyzsze niz w Niemczech, stanowigc
$rednio 30-33 % tacznych kosztow operacyj-
nych przewoznikow.18 Wraz z bardzo wysoki-
mi kosztami zakupu energii (PKP Energetyka),
te dwie kategorie kosztow urastajg do poziomu
nawet 50% kosztow realizacji przewozu,
stajgc sig podstawowym czynnikiem przesa-
dzajgcym o optacalnosci przewozow intermo-
dalnych. Ponadto, stosowane przez PLK S.A.

zasady i warunki dostepu do torow, rozne od
tych, jakie stosujg inni zarzadcy sieci (np. brak
wprowadzenia do umow limitow czasu prze-
jazdu, koniecznej elastycznoSci w zakresie
zamawiania przejazdow oraz w systemie za-
wieranych coroczne umow, jak tez jasnej
perspektywy w zakresie ksztattowania stawek
dostepu) sprawiaja, ze przewoznicy intermo-
dalni ponoszg dodatkowe, posrednie koszty
operacyjne i ryzyko handlowe (inne cykle
umaow), ktore znacznie podwyzszajg ich realne
koszty i obnizajg efektywno$¢ przewozow w
tym segmencie rynku.® Problemu tego nie
rozwigza preferencyjne stawki dostgpu do sie-
ci dla kolejowych przewozow intermodalnych,
stosowane od 2010 r. w postaci przyznawanej
25% ulgi wzgledem stawki bazowej i to nieza-
leznie od podejmowanych dziatan zmierza-
jacychdo:

1/ zmian regutich przyznawania oraz

2/ zwigkszenia ulgi do poziomu 50% lub na-

wet 70%. 20

Makroekonomiczne efekty takich rozwia-
zan, nawet wliczajac korzysci wynikajgce

z mozliwej do uzyskania w takiej sytuaciji
0szczednosci kosztow zewnetrznych (zazwy-
czaj jednak przeszacowywanych i to niekiedy
znacznie), nie zrekompensujg — szczegolnie w
okresie narastajgcego spowolnienia — petnych
spofecznych kosztow gospodarki narodowe;j.
Srodki publiczne przyznawane PLK S.A. z Fun-
duszu Kolejowego na utrzymanie i moderni-
zacje sieci zostang bowiem w znacznej ¢zgsci
przetransferowane do spotek przewozowych
i operatorow intermodalnych, z ktérych znacz-
na czesS¢ to silne kapitatowo spotki - corki
obcych holdingéw i korporacji transporto-
wych, dokonujace przewozow kontenerow
gtownie w relacjach z portami Niemiec i Ho-
landii. Polska transferujagc w ramach takiego
modelu z wifasciwym mu mechanizmem
wsparcia srodki publiczne do uktadu migdzy-
narodowego logistycznego tancucha dostaw,
nie bedzie zatem finalnym beneficjentem ta-
kiego rozwigzania, a realne jego efekty bedg
niewspotmiernie mate w stosunku tak do skali
finansowego zaangazowania, jak i oczekiwan
gospodarki narodwe;.

3. Portowy rynek obrotow kontenerowych w Polsce na tle rynku
kolejowych przewozow kontenerowych

Dynamicznie wzrastajacy rynek kolejo-
wych przewozow intermodalnych w Polsce
nie przektada sie wprost na wzrost rynku prze-
tadunku kontenerdéw w polskich portach mor-
skich. Ten ostatni uzalezniony jest bowiem
realnie nie tyle od wzrostu kolejowego rynku
intermodalnego ogotem, zdominowanego
przez przewozy migdzynarodowe dokonywa-
ne w relacjach wschadd-zachod, ile gtownie
od jego segmentu wewnegtrznego, tj. prze-
wozow wewnatrzkrajowych. W 2012 r. prze-

wozy intermodalne realizowane wewnatrz
kraju (w jednostkach pracy przewozowej)
wzrosty nieznacznie i wyniosty 23,5 % w tacz-
nym polskim rynku kolejowych przewozow
intermodalnych (w 2011 r. byto to tylko
20,5%), w rezultacie czego w tym samym roku
udziat kolejowych przewozow kontenerow
przez polskie porty morskie w ogolinej liczbie
przetransportowanych jednostek uksztattowat
sig na poziomie tylko 24,5% (w 2011 r. byfo to
23%). Wzrosto 1,5 % w skali roku, szczegdlnie

jesli postrzega sie go w kategoriach znacz-
nego wzrostu przewozow kontenerowych na
rynku polskim ogotem w tych samych
jednostkach miary (24,4 % i 31,1% w TEU),
jednoznacznie wskazuje, ze o jakiejkolwiek
zrownowazonych proporcjach wzrostu obu
tych segmentow rynku przewozow intermo-
dalnych trudno tutaj mowié. Brak tej pro-
porcjonalnosci w tym zakresie potwierdzajg
jednoznacznie dane statystyczne zawarte w
tab. 4.

Tab. 4. Przetadunki konteneréw w gtownych polskich terminalach portowych w latach 2011-12 i ich dynamika (w %)
na tle tempa wzrostu rynku kolejowych przewozéw kontenerowych

Legenda: * - BCT - Baltic Container Terminal Gdynia,
DCT - Deepwater Container Terminal Gdansk,
GCT — Gdynia Container Terminal oraz niewymienione tutaj:

Portiowe termi e |2 TE TE 2012

Lp. | Portowe terminale kuplenemwe 2011 r. (TEL) 2012 r. (TEU) # ..DI:QOI 1 GTK w Gdansku, DB PS w Szczecinie I BTDG w Gdyni,
L. Przewozy kolejowe 789.484 1.046.982 31.1 # - w 2012 r. udziat 40’ konteneréw byl ponad 2-krotnie
2. | Wszystkie terminale®. a w tym: 1.349.352 1.657.112 22.8 Wiciikiiy néi 20’b e enies oereladunk k )
3. BCT 361.856 408.722 13.0 DCT** - dane obejmuja rowniez przetadunki kontenerow

— dokonywane tylko w relacji burta-nabrzeze-burta statku,

4. D C T#** 634.871 896.962 41,3%* tj.tzw.. transshipment; stanowit on w 2011 r. 35%

4, GCT 246.382 253.586 7.0 og6tu przetadunkow, a w 2012 1. 44%.

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: M. Borkowski, Vague future ,,Namiary na morze i handel” Nr 10/2013

18R, Wilgusiak, Ulgi w kontenerach. ,Kurier Kolejowy”. Nr6/2013, Intermodalne rozwigzania. Raport nt.. Kolejowej obstugi portéw polskich. “Namiary namorze i handel” Nr 10/2013
19 Monapol w dostepie do torw. Rozmowa namiaréw. Namiary namorze i handel” nr 10/ 2013

20AT, Kearney, Kolejowe przewozy towarowe w Polsce — wzrost w trybie warunkowym 2, op.cit., R. Wilgusiak, Ulgi w kontenerach. Op.cit, A. Rudzinska-Rozanek, Stawki budza
kontrowersje. ,Kurier Kolejowy” nr 6/2013
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Dynamika wzrostu przetadunkow kon-
tenerow w portach polskich w 2012 r,, jak
wynika z danych tab. 4, stanowita zaledwie
73.3 % uzyskanego tempa ich wzrostu w ukfa-
dzie rynku kolejowego Polski. Uwzgledniajac
fakt, iz z tego rynku do polskich kontenero-
wych terminali portowych trafito w 2012 r. za-
ledwie /4 jego facznych obrotow, a wigc okofo
262 tys. TEU, daje podstawy do stwierdzenia,
ze rynek przetadunkow kontenerdw polskich
portdw morskich sukcesywnie traci swoje
udziaty w polskim rynku kolejowych przewo-
z6w kontenerowych. Nie dziwi w tej sytuacji
fakt, iz udziat transportu kolejowego w obstu-
dze portowych terminali kontenerowych
w Polsce wynosi przecigtnie zaledwie ok. 16%
(15,8 % w 2012 r.). Gros dostaw, tj. 84 % to
zatem przywozy i wywozy tych jednostek
dokonywane przez przewoznikow drogowych.
Prowadzi to do wniosku, ze uzyskiwane
przyrosty obrotow polskich terminali porto-
wych (realnie 0 ok. 17% w 2012 r.), sg przede
wszystkim spowodowane zwigkszonymi dos-
taw kontenerow transportem samocho-
dowym.

Dostawy te — tj. zardwno przywozy, jak
i wywozy, oceni¢ mozna obecnie szacunkowo
na min. 850 tys. TEU/rok, co daje przecigtng
wielko$¢ dostaw na poziomie prawie 2,7 tys.
TEU/dobe. Oznacza to, ze w skali doby (w dni
robocze) kazdy portowy terminal kontenerowy

w Polsce obstuguje przecigtnie okoto 540
kontenerowych zestawdw drogowych. Ich
sprawna w kategoriach logistycznych obstuga
w terminalach portowych, wymaga wprowa-
dzenia specjalistycznych systemow IT, umoz-
liwiajgcych inteligentne zarzadzanie ztozonymi
procesami transportowymi na terenie termi-
nalu oraz wtasciwe w wymiarze sprawnosci
logistycznej ksztattowanie sieci relacji z prze-
woznikami oraz z klientami.

Analiza polskiego rynku transportu inter-
modalnego, jako segmentu otwartego rynku
UE wskazuije, Ze zorientowany jest on gtownie
na przewozy miedzynarodowe w ukfadzie
wschdd-zachod, a wiec w relacjach z obcymi
portami morskimi — przede wszystkim nie-
mieckimi i holenderskimi.2 Przez porty
niemieckie przechodzi znaczna cze$¢ tadun-
kow polskiego handlu zagranicznego, gtownie
wysokowartosciowej drobnicy przewozonej
w kontenerach w relacjach importowych.
Kontenery te docierajg do portdw niemieckich
— gtéwnie Hamburga i Bremerhaven zaréwno
droga morska, jak tez [adowa. Przewozy mor-
skie kontenerow dokonywane sg przez polskie
porty morskie w systemie serwisow do-
wozowo-odwozowych (feedering), w tym
W znacznej czeSci uruchamianych przez
duzych globalnych operatorow kontene-
rowych. W 2012 r. tylko w relacji z portem
hamburskim przemieszczono w ten sposob

263 tys. TEU (+10,6% w relacji do 2011 r).
Mozna zatem zatozy¢, uwzgledniajac
Bremerhaven i inne porty M. Potnocnego, iz
realnie jest to wielko$¢ ponad 430 tys. TEU
(bez liniowych przewozow typu short sea
Shipping).

Droga Iagdowa z kolei kontenery z Polski do
portdw niemieckich i holenderskich oraz vice
versa (gtowni w imporcie), dostarczane sg
przez kolejowych operatoréw kontenerowych,
przede wszystkim takich, jak: POLZUG, PCC
Intermodal, DB SCHENKER Logistics i innych
dziatajgcych na polskim rynku przewozow
intermodalnych. Mozna oszacowac, iz w re-
lacjach z samymi tylko portami niemieckimi
transportem kolejowym przemieszczono
w 2012 r. ponad 380 tys. TEU, tj. 0 ponad 100
tys. TEU wiecej niz z polskimi. Pozostata
czesc, trudna do oszacowania — nie mniej
jednak niz 180 tys. TEU — przewozona jest
w tych relacjach transportem samocho-
dowym, ktory pokonuje odlegtosci powyzej
500 km i wiecej. Takie rozwigzania, ktore wy-
kreowat otwarty, konkurencyjny rynek prze-
wozow intermodalnych, nie mogg byc uznane
za zgodne z dziafaniami podejmowanymi
przez KE, zmierzajacymi do budowy jednolitej
europejskiej przestrzeni transportowej (Single
Eruropean Transport Area), opartej na zasa-
dach zrownowazonej mobilnosSci.

4. Proportowa orientacja baftycka a rozwdj polskiego rynku
przewozow intermodalnych

Polska, jako kraj o relatywnie duzym
potencjale rozwoju transportu intermodal-
nego, powinna by¢ zainteresowana kreowa-
niem takiego modelu rynku przewozow inter-
modalnych, z takim jednoczesnie mechaniz-
mem generowania i rozdziatu korzysci, ktory
gospodarce, a w tym krajowemu Ssystemowi
logistycznemu oraz podmiotom uczestni-
czacym w tych rynku, mogtby zapewni¢ moz-
liwie najwyzszg warto$¢ dodang. Wartosc te
mozna w istotny sposob zwiekszy¢ poprzez
wzrost udziatu przewozow jednostek inter-
modalnych w relacji z polskimi portami
morskimi. Tego typu strategia rozwoju tego
rynku, ktorg mozna okreslic mianem

proportowej orientacji battyckiej, powinna
zosta¢ wdrozona juz co najmniej przed 10 laty.
Wymaga ona wypracowania inteligentnej,
opartej na przestankach makroekonomicz-
nych polityki (strategii) rozwoju transportu
intermodalnego, wpisujacej sie w cele polityki
transportowej Polski. Zakresem swym obej-
mowac ona powinna zaréwno rozwoj kolejo-
wych terminali intermodalnych, jako publicz-
nych, ogolnodostepnych punktow wezfowych
oraz skoordynowanie ich rozwoju z rozwojem
centrow logistycznych w kraju, jak tez dziata-
nia z obszaru kreowania efektywnego rynku
przewozowego, zdolnego do tworzenia wyso-
kiej warto$ci dodanej, zwiekszajacej przycho-

dy budzetowe i wzrost PKB Polski oraz poziom
dobrobytu w regionach nadmorskich i trans-
granicznych.

Tego typu strategia nie powinna tolerowac
i powiela¢ aktualnie istniejgcych w Polsce
rozwigzan w zakresie rozwoju transportu kom-
binowanego, a w tym budowy i modernizacji
terminali intermodalnych, ktdre planuja i reali-
zujg bezposSrednio operatorzy intermodalni
dziatajacy w Polsce lub specjalnie w tym celu
powotane przez nich spotki, np. HHLA
Intermodal Polska Sp z 0.0., Schevemaker
Invest.Sp. z 0.0., PCC Intermodal, Polzug, itp.
Terminale te powstajg bowiem nie na
podstawie opartej na przestankach makro-

21A. S. Grzelakowski, Po/skie porty morskie na portowym rynku kontenerowym M. Battyckiego i Péfnocnego. ,Puls Biznesu” z 29.04.2013 oraz A. S. Grzelakowski, Rozwdj transportu
intermodalnego w Polsce na tle tendencji europejskich. Podstawowe uwarunkowania i wyzwania. Op.cit.
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ekonomicznych strategii rozwoju transportu
intermodalnego w Polsce, lecz na bazie kry-
teriow i celow strategiczno-operacyjnych
poszczegolnych operatoréw transportu
intermodalnego, ujetych w ich wtasnych
strategiach rynkowych. Te z kolei wynikajg
wprost z mikroekonomicznych, typowo party-
kularnych interesow kazdego z tych inwes-
torow.

Interesy te natomiast nierzadko, ze wzgle-
du na powigzania kapitatowe tych operatorow,
zaangazowanych gtownie w segmencie prze-
wozow kolejowych, sg pochodng strategii
duzych, dziatajagcych w skali globalnej
operatorow portowych terminali kontene-
rowych regionu M. Pétnocnego (np. HHLA -
Hamburger Hafen und Logistyk AG, spotki
bedacej m. in. wiascicielem HHLA Intermodal
Polska oraz Polzugu). To oni przede wszyst-
kim, w ramach swych strategii rynkowych
zorientowanych na pozyskiwanie przewag
konkurencyjnych na otwartym europejskim
dejmujg poprzez swoje spotki — corki tak
bezpos$rednio, jak i posrednio, gtownie w
sektorze kolejowym transportu intermo-
dalnego przedsiewzigcia zaréwno inwes-
tycyjne (strategiczne) jak i operacyjno-tak-
tyczne (podmiotowo-organizacyjne), zmie-
rzajace do utrwalenia swej pozycji na rynku
transportu intermodalnego w Polsce. Doko-
nuje sie to kosztem dziatajacych w Polsce
portowych spotek kontenerowych, ktore tracg
posiadane przewagi rynkowe.

Powstajace w ten sposob kolejowe termi-
nale kontenerowe (suche porty) w Polsce nie
majq zatem charakteru w petni publicznego,
dajagcego gwarancje rownego, niedyskry-
minacyjnego traktowanie wszystkich uczes-
tnikdw rynku intermodalnego. Zarzadzajacy
nimi prywatni operatorzy, zorientowani na
wifasne partykularne cele, z zatozenia wigc
niejako nie moga w petnym zakresie realizo-
waé fundamentalnej zasady zapisanej w ,,Stra-
tegii rozwoju transportu do 2020 r” i wielu
innych dokumentach strategicznych UE o ko-
niecznosci przestrzegania uczciwej konkuren-
cji w dostepie do tych obiektow.

W rezultacie przyjecia takiej ,prorynko-
wej” strategii rozwoju, czyli budowy dedyko-
wanych terminali kontenerowych, obiekty te
ze wzgledow logistycznych — skutek prze-
strzennego uktadu fancuchow i sieci dostaw
obstugiwanych przez tych operatorow -
lokalizowane sg w bliskim sgsiedztwie innych

tego samego typu terminali, zarzadzanych
przez konkurencyjnych wzgledem nich opera-
torow. Przyktady to: okolice Poznania
(Garbary, Kobylnica, Kornik, Poznan -
Franowo), Wroctawia (Brzeg Dolny, Katy
Wroctawskie, Wroctaw), todzi (Kutno, Pio-
trkow Trybunalski), Warszawy, a takze na
Slaska. Nadmierna koncentracja tego typu
obiektow w jednych regionach kraju i ich brak
lub niedostatek w innych ma swoje reperkusje
dla krajowego systemu transportowego i lo-
gistycznego. Dezintegruje go w znacznym
stopniu funkcjonalnie i przestrzennie i to z dwu
powodow.

Po pierwsze ze wzgledu na to, iz infra-
strukturalne sktadniki sieci kolejowej tran-
sportu intermodalnego zarzadzane sg w sys-
temie wielopodmiotowym, a wigc w spos6b
rozproszony i z natury niespojnie. | tak,
sktadniki liniowe przez jednego zarzadce, tj.
PLK S.A. a punktowe, 0 strategicznym tutaj
znaczeniu dla petnej integracji sieci intermo-
dalnej, przez wielu operatoréw realizujgcych
partykularne cele i interesy, niekiedy sprzecz-
ne z zatozeniami polskiej polityki transpor-
towej. Ten dualny model zarzadzania sktadni-
kami sieci ma juz gtebokie reperkusje dla
spojnosci  polskiego systemu transporto-
Wego, a jego dezintegracja nadal sie pogtebia.
Po wtore wreszcie, z uwagi na to, iz silnie re-
orientuje on przeptywy strumieni kontenerow
w kierunku zachodnim — do portow basenu M.
Pétnocnego, a nie potnocnym, tj. w kierunku
Battyku — do polskich portowych terminali
kontenerowych.

Tego typu dziatania operatorow intermo-
dalnych dziatajacych na polskim rynku w sfe-
rze rozwoju punktowej infrastruktury kontene-
rowej wpisujg sie jednakze w strategie UE
w tym zakresie i g hojnie wspierane z przyz-
nanych na te cele Polsce przez KE Srodkow
finansowych pochodzacych z funduszy
strukturalnych i funduszu spdéjnosci. W ra-
mach Dziatania 7.4 Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013
wspartych zostato przez CUPT az 13
lagdowych i morskich terminali intermo-
dalnych, ktérym tacznie przyznano dofinanso-
wanie w wysokosci ponad 384 min zt; ich
catkowite kwalifikowane kosztach budowy
siegaja natomiast kwoty ponad 938 min zt.

Udziat $rodkéw pochodzacych z PO 1i$
w poszczegoinych projektach ksztattowat sie
w granicach 33,8-48,4 %.22 Na morskie
terminale kontenerowe w Gdyni, Gdansku

22\, Borkowski, Wydac, byle wydac ,, Namiary namorze i handel” nr 13/2013.

i Szczecinie, ktore aplikowaly o te Srodki,
przyznano 38,6 % tacznej kwoty udzielonego
wsparcia (4 projekty). Natomiast na dofinan-
sowanie inwestycji w terminalach lagdowych
HHLA, PCC Intermodal i Schavemaker (razem
6 projektow), ktdre posiadajg bezpoSrednie
potaczenia intermodalne z portami M.
Potocnego, przyznano az 45,8 % Srodkow
ztacznej puli. Ztego 29, 1% zostato przyznane
HHLA Intermodal Polska na 3 terminale
w Korniku, Brwinowie i Dabrowie Gdrniczej.
Krajowe podmioty, tj. Euroterminal Stawkow
i PKP Cargo otrzymaty tylko 9,5 % przyzna-
nych $rodkéw z dziatania 7..4. PO 1iS.

Skutki tego typu dziatan i podejmowanych
decyzji w tej sferze, a takze czestych zanie-
chanido$¢ pasywnych zachowan podmiotow
odpowiedzialnych za forsowanie proportowej
strategii rozwoju transportu intermodalnego
w Polsce, ktore w efekcie doprowadzity do
uksztaftowania takiego podmiotowo-organiza-
cyjnego i funkcjonalno-przestrzennego mode-
lu polskiego segmentu rynku przewozow
intermodalnych, ktory odzwierciedla jedynie
uktad ,sit rynkowych”, a wigc uktad typowo
partykularnych, biznesowych celow i intere-
sow dziafajacych tam podmiotow, odczuwajg
najsilniej polskie porty, a w szczegdlnosci —
dziafajace tam terminale kontenerowe. Nie sg
one same w stanie - z racji ich relatywnie sta-
bej pozycji rynkowej i sity kapitatowej - w spo-
sob efektywny wykorzystac¢ duzego potencija-
tu polskiego rynku transportu intermodalnego
oraz swoistego boomu, jaki on obecnie prze-
zywa. W sytuacji zatem, gdy wzrasta presja
konkurencyjna na polskim rynku tak migdzy-
portowym, jak i portowym, a globalni operato-
rzy kontenerowi obstugujacy polskie portowe
terminale kontenerowe wprowadzili dodatki
THC (terminal handling charges), ktorych
skutki, pomimo ich znacznej absorpcji przez
spedytorow portowo-morskich bedacych tra-
dycyjng dzwignig wsparcia rozwoju terminali
portowych, odczujg wkrotce zatadowcy, mu-
szg byC podjete skuteczne, innowacyjne
dziatania prorynkowe na rzecz szybkiego
wdrozenia i realizacji baftyckiej proportowe;j
orientacji rozwoju transportu intermodalnego.
Lezy ona w interesie Polski, a takze miast
portowych, regionow nadmorskich i makro-
systemu logistycznego.

Sprowadzac sie ona powinna generalnie
do stymulowania procesow prowadzacych do
wigkszego zintegrowania na mozliwie wszyst-
kich ptaszczyznach intermodalnego rynku
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przewozow kolejowych z battyckim rynkiem
portowym. Jedng z mozliwych form realizacji
tej strategii jest dazenie do wzrostu stopnia
integraciji technicznej i ekonomicznej porto-
wych terminali kontenerowych z lagdowymi —
kolejowymi terminalami transportu intermo-
dalnego. Integracja ta musi mie¢ swoj wymiar
tak transportowo-organizacyjny, jak tez
kapitatowy.

Oznacza to, ze sami operatorzy terminali
kontenerowych, przy poSrednim tylko wspar-
ciu zarzadow portow (portowe inwestycje
kolejowe), powinni zawieraC porozumienia
taktyczno-operacyijne z przewoznikami kolejo-
wymi i wybranymi operatorami terminali
intermodalnych. Dazy¢ powinni do tworzenia
z nimi takze aliansow strategicznych, fuzji oraz
budowy konsorcjow —a w tym w zakresie re-
alizacji inwestycjach terminalowych. Pozwoli
im to na kreowanie korzystnego dla siebie
uktadu rynku przewozow intermodalnych w
ramach logistycznego tancucha dostaw oraz
pozyskiwanie przewag konkurencyjnych.23

Przejawem tego typu pozadanej aktyw-
nosci w ramach budowy probattyckiej orien-
tacji portowej, aczkolwiek podejmowanej nie
przez organy decyzyjne, czy tez operatora
kontenerowego terminalu portowego, lecz
globalnego operatora zeglugowego (GLO —
global logistics operator) jakim jest Maersk
Line, byto uruchomienie w | kwartale 2012 r.
dwu bezposrednich, dedykowanych potaczen

kolejowych w relacji: kontenerowy terminal
portowy (DCT) —terminale kolejowe. Pierwsze
w relacji DCT — Katy Wroctawskie, ktore
obstuguje ,Maersk Amber Express”, podjeto w
porozumieniu z Procont i Schavemaker Cargo.
Drugie z kolei, ktore obstuguje ,Maersk Balic
Express” uruchomiono w relacji DCT -
terminal w Stawkowie; jest ono wspolnym
przedsiewzigciem Maerska i CTL Logistics
oraz Euroterminalu Stawkow. Podejmowane
sg dalsze dziafania na rzecz utworzenia
stalych pofaczen z Rosjg. Ten kierunek
budowy przewag rynkowych - przed spodzie-
wanym kolejnym umiedzynarodowieniem
polskiego rynku transportu intermodalnego -
bedzie niewatpliwie kontynuowany i w naj-
blizszym okresie powinny powsta¢ nowe
bezposrednie pofgczenia kolejowe w relacii
pétnoc — potudnie. Oczekiwac nalezy, ze tym
razem wiaczg sie do tych dziafan nie tylko
kontenerowi operatorzy zeglugowi, ale i por-
towi z Gdynii Gdanska.

Portowi operatorzy kontenerowi, wspie-
rani przez krajowe podmioty kreujgce polityke
transportowg, powinni zatem usilnie zabiegac
0 ,przekierowanie” z polskiego rynku
intermodalnego przynajmniej czesci jednostek
przemieszczanych w relacji z portami M.
Potnocnego (ok. 580 tys. TEU) do polskich
portow morskich. Realnie moze to dotyczy¢
jednak co najwyzej 35-40% tej wielkosci. | tak
bowiem gros z nich z terminali kontenerowych

Gdyni, Gdanska (GCT) i Szczecina trafi do
portow M. Pdinocnego, ktore majg status
globalnych portowych hubéw kontenero-
wych. W Polsce habem takim jest tylko DCT i
dotyczy to zaledwie jednej relacji oceaniczne;.
Obecnie zatem tylko on ma szanse kreowania
wigkszego bezposredniego przeptywu konte-
nerow zido Polski.24

Tego typu aktywne, skoordynowane w uk-
tadzie rynku przewozow intermodalnych dzia-
tania portowych operatorow terminali konte-
nerowych ioperatorow zeglugowych —w tym
w réwnej mierze promowych, powinny by¢
wspierane inicjatywami podmiotow pro-
mujacych realizacje strategii zrownowazo-
nego rozwoju transportu. Bez ich wsparcia -
tak o charakterze ekonomicznym, jak i orga-
nizacyjno — regulacyjnym, cele te nie zosta-
ng zrealizowane — szczegdlnie w ramach
obecnej, typowo rynkowej formuty organizacii
i wykonawstwa przewozow intermodalnych
w Polsce. Utrzymanie zas takiego rozwigzania
oznaczafoby utratg znacznej czgsci korzysci
wynikajacych z rozwoju transportu intermo-
dalnego przez polskie porty morskie oraz
miasta i regiony nadmorskie i przejgcie ich
w jeszcze wigkszym niz dotychczas stopniu
przez ukfad rynku migdzynarodowego, a w
szczegolnosci operatorow portowo-logistycz-
nychzwigzanych z basenem M. Pétnocnego.

9. Podsumowanie oraz uwagi koncowe i wnioski

Rynek kolejowych przewozow intermo-
dalnych w Polsce, mimo widocznego juz od
pofowy 2012 r. spowolnienia gospodarczego,
rozwija sig nadal relatywnie dynamicznie.
Z prognoz opracowanych przez UTK wynika,
ze przy zachowaniu ulgi na przewozy inter-
modalne w wysokosci 25%, mozna oczekiwac
do 2017 . jego Sredniorocznych przyrostow w
wysokosci 8 %. Uwzgledniajac natomiast fakt
relatywnie juz obecnie wysokiej elastycznosci
cenowej popytu na ten rodzaj przewozow
szacuje sig, ze zwiekszenie przyznawanej
przewoznikom ulgi z jej dotychczasowego,
stosunkowo niskiego poziomu do wysokSci
50% lub 70%, spowodowatoby w ocenie UTK
coroczny wzrost rynku przewozow inter-
modalnych do 2017 r. odpowiednio 0 20%

i 30%.25 Rozw6j tego rynku w perspektywie do
2020 r. w ukfadzie trzech scenariuszy: pesy-

mistycznego, umiarkowanego i optymistycz-
nego, prezentujerys. 1.

Prognoza rozwoju rynku przewozow intermodalnych

(min tkm)

9.000 4
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=8 Pesymistyczny == Umiark === Optymistyczny

2008 2009 2010 2m

Zracko: AT, Kearney ra pocstawse Ewrostat. Urzad Transporty Koleiomego

2012(P) 2013(P) 2014(P) 2015(F) 2016(P) 2017(P) 2018(P) 2013(P) 2020 (P)

Rys. 1. Rozwoj rynku przewozow intermodalnych w Polsce w perspektywie do 2020 r

237 S. Grzelakowski, Rozwdj transportu intermodalnego w Polsce na tle tendencji europejskich. Podstawowe uwarunkowania i wyzwania. Qp. cit.
24 S Grzelakowski, Polskie porty morskie na portowym rynku kontenerowym M. Baftyckiego i Péinocnego. ,Puls Biznesu” 229.04.2013
AT, Kearney, Kolejowe przewozy towarowe w Polsce —wzrost w trybie warunkowym 2 2013. Op. cit
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Przedstawionanarys. 1 prognoza rozwoju
rynku przewozow intermodalnych dotyczy
przewozow z wykorzystaniem srodkow trans-
portu kolejowego i drogowego. Uwzglednia
ona transport realizowany w granicach Pol-
ski, tj. zarowno eksport, import jak i przewozy
tranzytowe.26 Gdyby przyja¢ najbardziej
optymistyczny wariant, to mozna wrecz za-
tozyc, ze od 2011 r. praca przewozowa wyko-
nana w segmencie przewozow kontenerow
kolejg zwiekszy sie do 2020 r ponad trzy-
krotnie, przy Sredniorocznej stopie wzrostu na
poziomie 14,3%. Przyjmujac jednakze za
punkt wyjscia Sredni poziom wzrostu z ostat-
nich 2 lat, mozna sie spodziewa¢ wzrostu na
poziomie 10,1%. Nawet przy pesymistycznym
scenariuszu zakfada sig, ze rynek ten bedzie
wzrastat, aczkolwiek w tempie nieco nizszym,
tj. 8,4% rocznie.27 Na podstawie jednak aktu-
alnych danych dotyczacych rozwoju tego
rynku oraz do$c pesymistycznych prognoz
w zakresie wzrostu gospodarki polskiej w naj-
blizszych latach (do 2015 r.), nalezy uznac nie
tylko dwa pierwsze scenariusze za zdecy-
dowanie zbyt optymistyczne, ale rowniez
i trzeci jako przeszacowany. Realnie wzrost
tego rynku w perspektywie do 2020 r. ocenic
mozna na bazie danych z 201212013 rna 6-7
% rocznie,

Z perspektywy Polski problem nie sprowa-
dza sie jednakze wytgcznie do pobudzania
wzrostu rynku kolejowych przewozow inter-
modalnych i to gtownie z $rodkow pub-
licznych, a wiec finalnie kosztem polskiego po-
datnika. Skala tego obcigzenia w kolejnej per-
spektywie finansowej musiataby by¢ ponadto
— i to w warunkach narastajacego kryzysu
systemu finanséw publicznych - zdecydo-
wanie wyzsza niz obecnie. W wyniku bowiem
jednoznacznie negatywnej oceny przez Euro-
pejski Trybunat Obrachunkowy (ECA) reali-
zacji programow Marco Polo, kolejna edycja
tego programu wsparcia UE dla rozwoju tran-
sportu kombinowanego, co sugeruje ECA
w swym raporcie z 16.07.2013 r., zostanie
zapewne zawieszona.28 Stosunkowo wyso-
kie koszty uruchamiania nowych projektow
w tym obszarze przewozow musiatyby zatem
W znacznej czesci w perspektywie finansowe;j
2014 - 2020 pokrywa¢ same kraje czfon-
kowskie. W tej sytuacji skutki te, poprzez
zwigkszone wydatki budzetu panstwa, trans-
ferowane bytyby bez watpienia na podatnikow.

26AT, Kearney, Kolejowe przewozy towarowe w Polsce...
27 |bidem

Przy obecnym modelu i strukturze pod-
miotowej polskiego rynku intermodalnego,
oznaczatoby to dalsze pogtebienie juz
istniejacego nierownomiernego rozktadu
korzysSci miedzy wszystkich uczestnikow tego
rynku. W tym asymetrycznie uksztattowanym
tancuchu warto$ci, jaka generujg poszcze-
golne fazy intermodalnego kolejowego
procesu przewozowego w Polsce, dotych-
czasowi beneficjenci uzyskaliby zatem dodat-
kowe, zwigkszone korzysci (warto$¢ dodang),
kosztem pozostatych uczestnikow i intere-
sariuszy. Transfer tych korzy$ci dokonatby sig
w gfownej mierze kosztem przewoznikow nie
bedacych operatorami terminali kontene-
rowych, a takze spedytorow migdzynaro-
dowych, polskich portow morskich i firm sek-
tora portowo-morskiego oraz miast porto-
wych i regionow nadmorskich, a w konsek-
wencji gospodarki narodowe;.

Z perspektywy Polski problem sprowadza
sig zatem zasadniczo do efektywnego z ma-
kroekonomicznego punktu widzenia ksztat-
towania rozktadu korzysci, jakie generuje
rozwoj przewozow intermodalnych. Na tym
polega gtownie rola panstwa i podmiotow
odpowiedzialnych za realizuje celow polityki
transportowej Polski. Ich zadania wyrazaja sig
przeto w potrzebie tworzeniu swoistego fadu
ekonomicznego w tym obszarze przewozow
i realizowane by¢ powinny poprzez podejmo-
wanie odpowiednich do ustalonego celu,
dopuszczalnych i skutecznych dziatan regula-
cyjnych w sferze rynku przewozow intermo-
dalnych. Ukierunkowane musza by¢ one na
budowe optymalnego z makroekonomicznego
punktu widzenia modelu rozdziatu wartoSci
dodanej, jakg kreuje rynek i jednoznaczne
wskazanie beneficjentow jego rozwoju. Do
grupy tej zalicza¢ sie powinny rowniez te
podmioty, ktore przy obecnym, typowo
biznesowo zorientowanym modelu dostepu
do rynku kolejowych intermodalnych ustug
sieciowych, dotego kregu nie naleza.

Do zakresu tych dziatan nalezg rowniez te,
ktore sprowadzajg sie do koniecznoSci stwo-
rzenia i promocji probattyckiej orientacji por-
towej, ukierunkowanej na bardziej dynamicz-
ny rozwoj rynku przewozu konteneréw w re-
lacjach lagdowo-morskich przez polskie porty
morskie. By sukcesywnie zwiekszac udziat
portdw polskich, a szczegolnie Gdyni w ob-
studze jednostek intermodalnych i w efekcie

28EU Court of Auditors believes Marco Polo Rail programmes have failed. ESPO Bulletin of 17. July 2013.

rynku portowego w polskim rynku transportu
intermodalnego, nalezy podejmowac tez kom-
pleksowe dziatania zmierzajace do obnizenia
realnych kosztow logistycznych, awtymicza-
su (transittime) przewozu w tych relacjach.

Wymaga to zardwno poprawy stanu infra-
struktury liniowej i punktowej transportu w re-
lacjach z polskimi portami i w samych portach
(centra logistyczne), jak rowniez wigkszej
aktywnosci ze strony panstwa oraz opera-
torow transportowych i logistycznych zwigza-
nych z obrotem portowo-morskim. Nalezy
tworzy¢ w portach polskich (analogiczne jak
w portach niemieckich) przyjazne dla zafa-
dowcow w sensie ekonomicznym, organiza-
cyjnym i prawno-administracyjnym warunki
obstugi tadunkdw — ufatwienia w zakresie od-
praw celnych, procedur kontrolnych, rozliczen
podatkowych, itp. (single window). Operatorzy
portowych terminali kontenerowych, podob-
nie jak czyni to z duzym skutkiem od dawna
HHLA, winni wykazac rowniez wigksza aktyw-
nos¢ w zakresie kreowania kolejowych pofa-
czen kontenerowych zich terminalami. Ponad-
to dazy¢ nalezy, czemu sprzyjajq wszystkie
wyZzej wymienione dziatania, do tworzenia
zachet i ufatwien w zakresie uruchamiania no-
wych oceanicznych potaczen kontenerowych
— gféwnie z terminali portu Gdynia i DCT
w Gdansku. Polityka transportowa Polski,
wspierajgca wzglednie rownomierny rozwoj
rynku kolejowych przewozow intermodalnych
i jednoczesnie jego segmentu portowego, sty-
mulowaé bedzie rowniez budowe takiego mo-
delu funkcjonowania krajowego systemu tran-
sportowego z wiasciwym mu tadem opartym
na zasadach zrownowazonej mobilnoSci,
ktory w istotny sposob przyczyni sie do us-
prawnienia funkcjonowania krajowego
systemu logistycznego i wzrostu jego efek-
tywnosci w wymiarze makroekonomicznym
i europejskim.

Prof. drhab. Andrzej S. Grzelakowski
Katedra Transportu i Logistyki
Akademia Morska w Gdyni
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Wskazniki koniunktury w diagnozowaniu sytuacji
gospodarczej przedsiebiorstw transportowych

1. Znaczenie badan aktywnos$ci gospodarczej przedsiebiorstw
na podstawie metody testu koniunktury

Wazng determinantg aktywnosci podmio-
tow gospodarczych sg subiektywne nastroje,
spostrzezenia i oczekiwania przedsiebiorcow.
Czynniki te majg wptyw zaréwno na biezace
zachowania a takze przyszte decyzje inwesty-
cyjne przedsiebiorcow. Jedng z metod badan
koniunktury gospodarczej, ktora pozwala na
,Zbudowanie” wskaznikdw, w ktorych bezpo-
Srednio uwzgledniane sg ogolne odczucia,
oczekiwania przedsigbiorcow jest metoda
testu koniunktury (business condition tests).
Podczas gdy wiekszos¢ metod badan wahan
koniunkturalnych ma charakter makro-
ekonomiczny, to metoda testu koniunktury jest
spojrzeniem na poszczegolne dziedziny
gospodarki z perspektywy mikroekono-
micznej.

Metoda testu koniunktury polega na po-
zyskaniu danych w odniesieniu do poziomu

aktywnosci gospodarczej w oparciu o badanie
ankietowe przeprowadzane w$rod podmiotow
gospodarczych. Badania te opierajg sig na
zatozeniu, ze przedsiebiorcy (respondenci)
udzielajac odpowiedzi na zawarte w ankiecie
pytania opierajg sie jedynie na wiasnych
odczuciach, spostrzezeniach dotyczacych sy-
tuacji zarzadzanych przez siebie firm, bez
odwotywania sig do uzyskiwanych w danym
czasie przez przedsigbiorstwo wynikow
produkcyjnychifinansowych.

Uzyskane w oparciu o ankiete dane majg
na ogof charakter niewymierny, odzwierciedla-
jacy wyfacznie:

* oceng stanu (dobrze, Zle lub bez zmian)
oraz

* kierunek zmian (wzrost, poprawa/spadek,
pogorszenie lub sytuacja nie ulegta zmia-
nie)’.

1. Hibner, M. Lubinski. W. Matecki, Z. Matkowski: Koniunktura gospodarcza. PWE, Warszawa 1994, s. 221.

Pytania typu iloSciowego w tescie koniun-
ktury nalezg do pytan uzupetniajgcych i doty-
cza tylko nielicznych kwestii. W odniesieniu do
dziatalnosci transportowej formutowane jest
jedno pytanie ilosciowe dotyczace zagwaran-
towanego okresu dziatalnosci jednostki przy
zatozeniu istniejgcego portfela zamdwien kra-
jowych i zagranicznych. Nawet w odniesieniu
do tej kategorii pytan, odpowiedzi powinny by¢
podawane w sposob szacunkowy bez odwo-
tywania sie do ksiggowosci jednostki. Dlatego
tez metoda ta zaliczana jest do grupy metod
badan jakosciowych i okre$lana bywa jako
,statystyka bez cyfr’. Dane jakoSciowe
dopiero po ich zagregowaniu uzyskuja
wymierny charakter, a wiec postac liczby lub
odsetka respondentow udzielajgcych okreslo-
nej odpowiedzi na pytanie zawarte w ankiecie.
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Obecnie budowane na podstawie metody
testu koniunktury wskazniki zmian aktywno$ci
gospodarczej sg postrzegane jako jedna z naj-
bardziej zwieztych i komunikatywnych form
prezentacji informacji o koniunkturze gospo-
darczej. Duza popularno$¢ tej metody wynika
z licznych jej zalet, do ktdrych przede wszyst-
kim naleza:

- pierwotny charakter Zrodta informacji o
zmianach koniunktury gospodarczej (wie-
dza przedsigbiorcow ksztattowana na pod-
stawie kontaktow handlowych z odbiorcami,
dostawcami, kooperantami jest pierwotnym
i miarodajnym Zrédtem informaciji o zmia-
nach aktywnosci gospodarczej);

- mozliwos¢ uzyskania informaciji na tematy,
ktdre nie s objete tradycyjng sprawozdaw-
czo$cig przedsigbiorstw;

- szybkos$¢ uzyskiwania informacji (wyniki
testu sq publikowane ze znacznym wyprze-
dzeniem w porownaniu z oficjalng statys-

tyka);

- niski stopien komplikacji, wynikajgcy z braku
kwantyfikacji odpowiedzi (jakoSciowy cha-
rakter pytan w ankiecie powoduje, Ze sg one
postrzegane jako fatwiejsze, co zniechgca
respondentow do udzielania odpowiedzi na
pytania);

prosta konstrukcja wskaznikow liczonych
w oparciu o dane pochodzace z ankiet oraz
tatwos¢ ich interpretaciji;

systematycznosc i rytmicznos¢ prowadzo-
nych badan (regularnosc i jednakowe odste-
py czasu zastosowan testu koniunktury sg
Zrodtem miarodajnych poréwnan poziomu
aktywnosci w roznych okresach dziatalnosci
gospodarczej oraz podstawg okreslenia dtu-
gookresowych tendenciji rozwoju a takze
identyfikacji punktow zwrotnych koniunktu-
ry gospodarczej);

wyprzedzajacy charakter konstruowanych
indeksow koniunktury, pozwalajacy na
wczesniejsze ostrzeganie przedsigbiorcow

przez prawdopodobnymi zwrotami koniunk-
tury?2.

Wskazniki koniunktury budowane w opar-
ciu i dane pochodzgce z ankiet charakteryzujg
sie w efekcie znaczng wartoscig poznawczg
i stanowig istotne uzupetnienie ilosciowych
metod badan koniunktury, do ktorych nalezg
m.in. barometry koniunktury, w tym barometr
transportowys3.

Regularne comiesigczne badania ko-
niunktury gospodarczej w Polsce z wykorzys-
taniem testu koniunktury prowadzone sg, m.in
przez Gtowny Urzad Statystyczny. W pierw-
szej kolejnoSci badania te rozpoczeto w odnie-
sieniu do koniunktury w przemysle (czerwiec
1992 r.), nastepnie rozszerzone zostaty na ta-
kie dziedziny, jak budownictwo (lipiec 1993r.),
handel (pazdziernik 1993 r.) i ustugi, w tym
transport i gospodarka magazynowa (styczen
2003r.).

2. Zakres przedmiotowy i metodyka badan koniunktury

w transporcie na poziomie diagnostycznym

Istotng role w procesie poznawania i wy-
jasniania zmian aktywnoSci gospodarczej
odgrywajg diagnozy. Sg one takze waznym
punktem wyjscia do okreslania kierunkow
prawdopodobnych zmian w przyszio$ci4.
Dlatego tez jednym z podstawowych obsza-
row zastosowan metody testu koniunktury
jest poziom diagnostyczny, kiory ma cha-
rakter ex post, a zatem wigze si¢ z oceng sytu-
acji biezacej przedsigbiorstwa w poréwnaniu
zprzesztoscia.

W odniesieniu do branzy transportowej
badania te sg zrodtem informacji dotyczacej
sytuacji ekonomicznej przedsiebiorstw w da-
nym miesigcu. Ocena ta przeprowadzana jest
w oparciu 0 zawarte w tescie koniunktury
nastepujace pytania kierowane do respon-
dentow:
ejaka jest ogodlna sytuacja gospodarcza

przedsigbiorstwa,

e jak zmienia sie biezacy popyt na ustugi
przedsigbiorstwa,

* jak zmienia sig biezgca sprzedaz ustug przez
przedsigbiorstwo,

ejaka jest sytuacja finansowa przedsie-
biorstwa,

* jak zmieniajg sie opoznienia w pfatnosciach
narzecz przedsiebiorstwa,

* jak zmieniajg sie ceny $wiadczonych przez
przedsigbiorstwo ustug®.

Po otrzymaniu od respondentéw odpo-
wiedzi, w pierwszym etapie przeprowadzane
jest zsumowanie - odrebnie dla kazdego pyta-
nia - liczby wskazan respondentow poszcze-
g6lnych wariantow odpowiedzi, przy czym
wariantem:

- pozytywnym, sg wskazania oznaczajgce
poprawe sytuacji w danym zakresie z punk-
tu widzenia przedsigbiorcy;

- negatywnym, sg wskazania oznaczajace
pogorszenie sytuacji w danym zakresie
z punktu widzenia przedsigbiorcy,

- neutralnym, sg wskazania oznaczajace, ze
sytuacja w danym zakresie tematycznym
nie ulegfa zmianie.

W drugim etapie obliczana jest struktura
otrzymanych odpowiedzi, tj. procentowy
udziat odpowiedzi pozytywnych, negatywnych
i neutralnych. Otrzymana w ten sposob struk-
tura odpowiedzi nazywana jest lustrem ko-
niunkturyS, ktére jest podstawa liczenia
wskaznikow koniunktury (rys. 1). Wskazniki
te liczone sa z pominigciem odpowiedzi
neutralnych, a zatem bazuja wytacznie na
odpowiedziach dotyczacych pozytywnego
i negatywnego wariantu odpowiedzi.

2y, Garczarczyk, M. Mocek, I Olejnik, R. Skikiewicz: Wskazniki koniunktury finansowej w diagnozowaniu i prognozowaniu rozwoju gospodarki. Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan

2006, s. 42-43.

3 Istote i zmiany barometru transportowego w odniesieniu do transportu drogowego przedstawiono w Biuletynie PISiL 2013, nr1-3.
4 R Barczyk, Z. Kowalczyk: Metody badania koniunktury gospodarczej. PWN, Warszawa — Poznar 1993, s. 34.
5 Badanie koniunktury gospodarczej. GUS, Warszawa, maj 2013, 5.19.

6 Ibidem, s. 24.
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Wskazniki
koniunktury

[ Ziozone wskazniki

koniunktury ]

Wskazniki prognostyczne
(zmiany sytuacji w najblizszych trzech
miesigcach)

Rys. 1. Typy wskaznikow koniunktury liczonych w oparciu 0 metodg testu koniunktury
Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: J. Garczarczyk, M. Mocek, 1. Olejnik, R. Skikiewicz:
Wskazniki koniunktury finansowej w diagnozowaniu i prognozowaniu rozwoju gospodarki. Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan 2006, s. 60-63.

Na poziomie badan diagnostycznych
wykorzystywane s3 proste wskazniki ko-
niunktury (salda koniunktury), ktore s od-
zwierciedleniem biezacych nastrojow przed-
sigbiorcow w odniesieniu do wybranego

(pojedynczego) aspektu dziatalnosci gospo-
darczej. Wskazniki te liczone sg jako rdznica
pomiedzy udziatem odpowiedzi wskazujacych
na poprawe danego aspekiu dziatalnosci
gospodarczej a udziatem odpowiedzi wska-

zujacych na pogorszenie danego aspekiu dzia-
talnosci gospodarczej. Proste wskazniki ko-
niunktury liczone s wiec wedfug nastepujacej
formuty:

SKp=%ODP”+” - %ODP”-"

SKb — saldo koniunktury na poziomie badan diagnostycznych,
%odp ,+” — udziat odpowiedzi na wariant pozytywny wskazujacy na poprawe danego aspektu dziatalnosci gospodarczej, wyrazony w %,
%odp ,-” — udziat odpowiedzi na wariant negatywny wskazujacy na pogorszenie danego aspektu dziatalno$ci gospodarczej, wyrazony w %.

gdzie:

Proste wskazniki koniunktury sg wielkos-
ciami unormowanymi i przyjmuja wartoSci
w przedziale zamknigtym od +100 do - 100.
Podstawowym walorem tej formy prezentacji
jest czytelna ilustracja dominujacych nastro-
jow (pozytywnych, czy negatywnych) w danej

branzy. Dodatni znak salda oznacza, ze pod
wzgledem badanej zmiennej dana branza
znajduje w okresie dobrej koniunktury, a war-
to$¢ ujemna, Ze w okresie pogorszenia
koniunktury?. Warto$¢ bezwzgledna salda
odzwierciedla z kolei natezenie zmian danego

zjawiska, tj. im wyzsza wartos¢ tym silniejsza
tendencja zmian, i odwrotnie. Szczegotowa
interpretacja wysokosci otrzymanego salda
koniunktury ma charakter ,migkki” i zalezy od
uznaniaido$wiadczenia badacza.

3. Tendencje zmian biezacych wskaznikow koniunktury w transporcie

Podczas gdy jeszcze w potowie 2008 r.
przewazaty w Polsce optymistyczne oceny
podstawowych aspektow opisujacych ko-
niunkture gospodarczg w transporcie i gos-
podarce magazynowej, to od korica 2008 r.
dominujg w tej branzy negatywne opinie w$rdd
przedsigbiorcow w odniesieniu sytuacji gos-
podarczej.

Z analizy wynika, ze w okresie od czerwca
2008 . do wrzesnia 2013 r. najwyzszy poziom
pesymizmu w tej branzy byt odnotowany w lu-
tym 2009 r. Poziom salda Kkoniunktury
$wiadczy, 7e w lutym 2009 r. dominowaty
w transporcie odczucia o wyraznym charak-
terze negatywnym.

Jak wynika z rys. 2, biezacy wskaznik
koniunktury w zakresie ogdlnej sytuacji gos-

7R Barczyk, Z. Kowalczyk: Metody badania koniunktury gospodarczej. PWN, Warszawa — Poznar 1993, s. 152-159.

podarczej przedsigbiorstw transportowych
w tym okresie byt ujemny i wynosit -21,1% co
oznacza, ze odsetek respondentow wskazuja-
cych na negatywne zmiany w zakresie 0goinej
koniunktury gospodarczej w transporcie byt
0 21,1% wyzszy od udziatu respondentow
pozytywnie oceniajgcych sytuacje biezacq
w tej branzy.

14



WSKAZNIKI KONIUNKTURY

Najwyzsze ujemne saldo koniunktury w lu-
tym 2009 r. zaobserwowano takze w zakresie
biezacego popytu, biezacej sprzedazy, bie-
zacej sytuacji finansowej oraz biezacych
zmian cen. Z punktu widzenia tych aspektow
koniunktury gospodarczej szczegolnie wsrod
przedsigbiorcéw nasilony jest poziom od-
czu¢ negatywnych w odniesieniu do biezace-
go popytu i biezacej sprzedazy. Jak wynika z
rys. 3, saldo koniunktury w zakresie biezacego
popytu wynosifo -40,6%, wiec przewaga
procentowego udziatu respondentow pesy-
mistycznie oceniajgcych biezacy popyt nad
odsetkiem respondentow pozytywnie ocenia-
jacych biezace zmiany popytu wynosita
40,6%. Natomiast przewaga udziatu przedsie-
biorcow w transporcie i gospodarce magazy-
nowej negatywnie oceniajgcych biezacq
sprzedaz ustug w stosunku do udziatu osob
optymistycznie oceniajacych biezace mozli-
wosci sprzedazy wynosita 39,6% (rys. 4).

Z obserwacii linii trendu wynika, ze od
lutego 2009 r. biezace pesymistyczne od-
czucia przedsigbiorcow prowadzacych dzia-
talno$¢ w transporcie i gospodarce magazy-
nowej ulegaty zmniejszeniu. Tendencja ta byta
obserwowana od lutego 2009 r. do potowy
2011 r. W czerwcu 2011 r. zaobserwowano
nawet umiarkowany optymizm wsrod przed-
siebiorcow w odniesieniu do biezacego po-
pytu (+1,8%) i biezacej sprzedazy (+3,9%).

Natomiast znacznie wczes$niej, bowiem od
stycznia 2011 r., zaobserwowano dominacje
pozytywnych nastrojow w odniesieniu do
zmian biezacych cen za $wiadczone ustugi
(rys. 5). W odroznieniu od pozostatych as-
pektdw koniunktury gospodarczej, w zakresie
cen dominacja pozytywnych opinii przed-
sigbiorcow utrzymywata sie dtuzej — do po-
towy 2012 r. Jak do tej pory, w calym
analizowanym okresie nie zaobserwowano
natomiast przewagi optymistycznych nastro-
jow w odniesieniu do biezgcej ogolnej sytuacji
gospodarczej oraz biezacej sytuacji finan-
sowej (rys. 6).

Od pofowy 2011 r. ponownie obser-
wowano wzrost nastrojow pesymistycznych
w tej branzy gospodarki. Warto jednak pod-
kresli¢, ze mimo utrzymujacego sie aktualnie
pesymizmu przedsigbiorcow w transporcie
i gospodarce magazynowej, przewaga opinii
negatywnych nad wskazaniami optymis-
tycznymi w odniesieniu do biezacej ogdlnej
sytuacji gospodarczej, biezacego popytu
i sprzedazy oraz biezacej sytuacji finansowej
jest znacznie nizsza anizeli w 2012 r. Wyjatek

10
54

U \

2008 2009 2009 2009 2009 2010 2010 2010 2011 2011 2011 2012 2012 2012 2013 2013 2013 2613

_S_VI K DI SR NS RN R WS BN e u CVE X D VIV S X
-4,

47 5
aio T84S - 5 5 '5'?—-6'4'_63“7\&8"?'“‘6'5 _
=g 99 &
s L | '-14.4/
16,2 = ‘-1;’1 Saldo koniunktury w zakresie biezacej ogdlnej
2049 ' ytuacji gospodarczej jednostki -
-21.1
-25

Rys.2. Koniunktura w transporcie i gospodarce magazynowej w odniesieniu do biezacej ogolnej sytuacji
sospodarczej jednostki w okresie czerwiec 2008 — wrzesien 2013
Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Biuletyndw Statystyeznych. GUS, Warszawa (stat.gov.pl).

10
5+16 18
0 /
_5 |2048 2008 2009 2009 2009 2009 2010 2010 2010 11 2012 2012 2012 2013 2013 zo1¢ma
VI XE ooveE X 1w = v é/lz Xl vV 18
-10 - 3553 T3 — - -32-49—-2
G A5 +—_135 - - -128 /—‘11-7 —\#
-]
201 " 186 7184 i T —
25 |
-24.8
-30 § Saldo koniunktury w zakresie S—
.35 =317 biezacego popytu na ustugi
-40
45 -406

Rys. 3. Koniunktura w transporcie i gospodarce magazynowej w odniesieniu do biezacego popytu na ustugi w
okresie czerwiec 2008 — wrzesien 2013
Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Biuletynow Statystycznych. ..

39

3 T4

5 |2 zcm 3 2009 2009 zons 2009 zmu 2010 zm 1 2012 2012 2012 2013 2013 zm 013
v i 1 \n X Vi b X VI
-10 --23-4 a -

.34 .-48
i ] i 3 " T \J';
15 -13/

=2 -14,9
Syl 159 -176 O e
o 187
\/j

24,4

-35 =9 Saldo koniunktury w zakresie biezacej

-40 — sprzed
-396 2 By

Rys.4. Koniunktura w transporcie i Luspodarce magazynowej w odniesieniu do biezacej sprzedazy w okresie
czerwiec 2008 — wrzesien 2013
Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Biuletynow Statystycznych...

0 2011 2011 2011 2012 2012 2012

:g.c 1 T VI & T VI X1
Joo - 14_-42_46_45_-48
-15,0
-155 Saldo koniunktury w zakresie
20.0 4 =8 = biezacych zmian cen uslug
-25,0
30,0
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Saldo koniunktury w zakresie biezacej

sytuacji finansowej

Rys.6. Koniunktura w transporcie i gospodarce magazynowej w odniesieniu do biezacej sytuacji finansowej
w okresie czerwiec 2008 — wrzesien 2013
Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Biuletynéw Statystycznych...

stanowi natomiast saldo koniunktury w za-
kresie biezacych zmian cen za $wiadczone
ustugi transportowe. W tym aspekcie koniun-
ktury gospodarczej od styczna 2013 r. zwigk-
Sza sig pesymizm przedsigbiorcow, ktorzy w
coraz wiekszym stopniu wskazujg na spadek
cen. Spadek cen oznacza w efekcie dla przed-
siebiorcow wzrost probleméw zwigzanych
zpokrywaniem kosztow dziatalnosSci.

Ryszard Rolbiecki
Katedra Polityki Transportowej
Wydziat Ekonomiczny UG

Miedzynarodowe Kolejowe Prawo Przewozowe COTIF
w porzadku prawnym Rzeczypospolitej

Miedzynarodowe kolejowe prawo prze-
wozowe jest w zasadzie znane w postaci
Przepisow ujednoliconych o umowie mig-
dzynarodowego przewozu towaréw kolejami
(CIM), stosowanych powszechnie na co
dzien przy przewozach kolejowych w ko-
munikacji migdzynarodowej, w istocie bo-
wiem to wtasnie te przepisy reguluja
stosunki cywilnoprawne z umowy o mig-
dzynarodowy przewodz towaréw. Przypom-
nijmy jednakze, ze Przepisy CIM sa tylko
fragmentem (zatacznikiem) podstawowego
miedzynarodowego aktu prawnego, jakim
jest Konwencja o migdzynarodowym prze-
wozie kolejami (COTIF).

Przedmiotem niniejszego opracowania
jest charakterystyka zakorniczonego w 2006 r.
procesu nowelizacji tej konwencji, sprowa-
dzajacej sie w zasadzie do zawarcia nowej
stosownej umowy miedzynarodowej, z zas-
tosowaniem wszystkich wymaganych przez
prawo miedzynarodowe i krajowe procedur
oraz wiaczenie jej do porzadku prawnego
RP. Mieszcza sie w niej przepisy statuujace
Miedzyrzadowa organizacje miedzynarodo-
wych przewozow kolejami (OTIF) oraz za-
sady jej funkcjonowania, jako organu dziata-
jacego na rzecz promowania, usprawniania
i utatwiania miedzynarodowej komunikacji
kolejowej, w oparciu o ustanowione w jej

ramach normy miedzynarodowego kolejo-
wego prawa przewozowego. Nadarza sie
wigc okazja, zeby przy tej sposobnosci
zainteresowanym uzytkownikom transportu
kolejowego przyblizy¢ te¢ mniej znang czes$é
konwencji.

W dziatalnosci transportowej, obok czyn-
nosci zwigzanych z techniczng strong prze-
wozu rzeczy lub osob, dokonuje sie szeregu
czynno$ci prawnych, ktore w swym chronolo-
gicznym ciggu ksztaftujg proces przemiesz-
czania przesytki. Wszystkie te czynnosci
prawne sg w istocie stosunkami zobowigza-
niowymi, wynikajacymi z zawartej umowy
0 przewoz, ktdrej normatywna regulacja
w postaci ustawy lub umowy miedzynaro-
dowej jest przedmiotem prawa przewozo-
wego, odpowiednio krajowego lub migdzy-
narodowego. Dla zespotu przepisow normu-
jacych w umowie migdzynarodowej migdzy-
narodowy przewozow kolejg, strony negocju-
jace pierwsze prawo przewozowe w historii
transportu kolejowego przyjety nazwe Kon-
wencji migdzynarodowej o przewozie kole-
jami. Zaznaczy¢ przy tym nalezy, ze nazwa ta-
kiej umowy nie jest decydujgca dla okre$lenia
jej natury. Umowe mozna wigc okreslac roz-
nymi terminami, o czym nieco dalej. Prawo
migdzynarodowe nie przywigzuje wagi do naz-

wy dokumentu odzwierciedlajagcego umowe,
bowiem wszystkie umowy migdzynarodowe,
bez wzgledu na ich nazwe, majg taki sam
status prawny, chyba ze ich postanowienia
wyraznie wskazuja na co$innego 1.

Proces legislacyjny miedzynarodowego
kolejowego prawa przewozowego ma Swojj
przeszto wiekowg historig, rozpoczaf sig bo-
wiem pod koniec XIX wieku. W ramach zakty-
wizowanego w tym czasie w Europie
miedzynarodowego obrotu towarowego
wykonywanego gtéwnie przez monopolistycz-
nego przewoznika, jakim byta 6wczesna kolej,
pojawity sie trudnosci natury formalnej w ob-
studze miedzynarodowej wymiany towarowe;.
Z braku stosownych przepisow normujgcych
jednolicie procedury przekraczania granic
panstwowych przez przesytki towarowe,
trzeba byto na terytorium kazdego z panstw,
przez ktore przemierzata przesytka, stosowac
ich prawo wewnetrzne. W tym stanie rzeczy,
majac na uwadze konieczno$¢ zasadniczego
usprawnienia przewozow towarowych w ko-
munikacji miedzynarodowej, powstata idea
ustanowienia jednolitych przepisow, kidre by
regulowaty normatywnie procedury miedzy-
narodowych przewozow kolejowych.

Pierwsze takie przepisy w postaci wielo-
stronnej umowy miedzynarodowej, nazwanej
Konwencjg migdzynarodowg o przewozie ko-

1 Anna Wyrozumska. Umowy migdzynarodowe. Teoriai praktyka, s. 37. Wydawnictwo Prawo i praktyka gospodarcza, Warszawa 2006.
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lejami, zostaly podpisane w dniu 14 paz-
dziernika 1890 r. w Bernie przez przedsta-
wicieli 9 negocjujacych ja panstw.2 Polska
przystapita do konwencji 24 lutego 1922r.
Konwencja, zwana potocznie od miejsco-
wosci, w ktorej jg podpisano ,bernenska”,
stafa sie zatem pierwszg wielostronng umowg
migdzynarodowa, zawierajacq jednolite normy
miedzynarodowego kolejowego prawa prze-
wozowego, stanowigcego odtad podstawe
prawng dla podejmowanych bezposrednich
kolejowych przewozow migdzy panstwami,
stronami konwencji. Proces legislacyjny
miedzynarodowego kolejowego prawa prze-
wozowego na tym sie jednak nie zakonczyt,
bowiem permanentne zmiany sytuacji rynko-
wej wymuszajg koniecznosc¢ biezacego aktu-
alizowania regulacji prawnoprzewozowych
w kolejowej komunikacji migdzynarodowe;j.
Konwencja migdzynarodowa o przewozie
kolejami z 1890 r., w ciggu swego przeszto
stuletniego obowigzywania, podlegata zatem
periodycznym rewizjom. W wyniku kazdej
z nich nowelizowano poprzednig lub wprowa-
dzano w zycie nowg konwencje, zawierajacq
zaktualizowane przepisy, dostosowane do
aktualnej w danym czasie sytuacji na euro-
pejskim rynku transportowym. W ostatniej
takiej rewizji (0smej z rzedu), pojawita sig
kolejna wersja, tym razem gruntownie zno-
welizowanej Konwencji 0 miedzynarodowym
przewozie kolejami (COTIF) z9 maja 1980 1.3
W wyniku tej rewizji, dotychczasowa
struktura aparatu administrujgcego i nadzoru-
jacego funkcjonowanie przepisow konwencji
w praktycznym wykonywaniu miedzynaro-
dowych przewozow kolejowych zostaje za-
sadniczo zreformowana i poddana organiza-
cyjnie powotanej do zycia wtasnej organizacii
0 charakterze migdzynarodowym, mianowicie
Migdzyrzadowej Organizacji Migdzynaro-
dowych Przewozéw Kolejami (OTIF),4 zrze-
szajacej panstwa, strony Konwenciji COTIF.
Organizacja OTIF ma osobowo$¢ prawno-
migdzynarodowg oraz zdolnos¢ do czynnoSci
prawnych (art. 1 § 3 Konwencji). Oprocz zak-
rojonych na szerokg skale kompetencii, w ja-
kie wyposazono OTIF, stuzacych utatwianiu
funkcjonowania przewozow Kkolejowych
W oparciu 0 przepisy migdzynarodowego
kolejowego prawa przewozowego COTIF,
najistotniejszg jest kompetencja stanowienia
wtasnego prawa.

Przepisy normujace strong wykonawczg
migdzynarodowych kolejowych przewozow
towarowych, mianowicie Przepisy ujedno-
licone o umowie miedzynarodowego prze-
wozu towardw kolejami (CIM) i podobne unor-
mowania odnoszace sig¢ do przewozu 0sdb,
mieszczace sig przedtem w odrebnej konwen-
cji, w Konwencji COTIF 1980 zostaty usy-
tuowane obok siebie w postaci oddzielnych
zatacznikow. Kolejng istotng nowelg byta
rezygnacja z dotychczasowego sposobu
wprowadzania zmian do przepisow konwencji
za pomoca procedury rewizji, co skutkowato
zawsze koniecznos¢ zawierania nowej umowy
migdzynarodowej. Rewizje konwencji zastg-
piono zatem bardziej elastyczng procedurg
umozliwiajagcg m.in. wprowadzanie do niej
zmian oraz poprawek i to w trybie znacznie
uproszczonym, bowiem ich tresc, zredagowa-
na przez gremium ekspertow, ujeta zostaje
w Protokole Zgromadzenia ogoinego OTIF,
ktory po podpisaniu go przez panstwa czton-
kowskie konwencji zostaje poddany proce-
durze zatwierdzajgcej, identycznej, jaka obo-
wigzuje strony przy zawieraniu umowy
migdzynarodowej. W tym nowym trybie, Pro-
tokotem V Zgromadzenia Ogolnego OTIF z dnia
3 czerwca 1999 r. (zwanym dalej Protokofem
wilenskim),gruntownie znowelizowano kon-
wencje z 1980r. pod katem przystosowania jej
norm migdzynarodowego kolejowego prawa
przewozowego do wymogow zintegrowanego
europejskiego rynku transportowego. Zrefor-
mowano przy tym strukture organizacji OTIF,
wyznaczajac jej dziatalnoSci nowe cele,
wynikajgce z przemian, jakie dokonujg sie na
rynku transportowym w wyniku realizacji
wspolnej polityki transportowej Unii Euro-
pejskiej.

Konwencja COTIF 1980, po nowelizacji
jako ,Konwencja o migdzynarodowym prze-
wozie kolejami (COTIF) z dnia 9 maja 1980 r.
w brzmieniu przyjetym Protokofem zmian
z dnia 3 czerwca 1999 roku”, dalej zwana
jako Konwencja 1999, weszta w zycie 1 lipca
2006 r., po stwierdzeniu przez depozytariusza
dokumentow ratyfikacyjnych o zfozeniu ich
przez wymagang liczbe sygnatariuszy wyno-
sz3cq 2/3 cztonkow konwencji.

W nowej strukturze przepiséw konwencji
mozna wyrdzni¢ cze$¢ ogolng (nazwijmy jg
cze$cig statutowa), w ktorej statuuje sig cha-
rakter prawny organizacji OTIF i jej organy

zarzadzajace, wyznaczajac jej zadania w pro-
mowaniu, usprawnianiu i utatwianiu miedzy-
narodowej komunikacji kolejowej w kontek-
$cie przemian rynkowych, powodowanych
wdrazaniem wspolnej polityki transportowe;j
Unii Europejskiej. Cze$¢ druga zawiera prze-
pisy szczegotowe, zgrupowane w  siedmiu
zafacznikach, stanowigcych jednolite unormo-
wania prawnoprzewozowe w przedmiocie
przewozu 0sOb i towarow, w tym Przepisy
ujednolicone o umowie migdzynarodowego
przewozu towarow kolejami (CIM), a dalej
przepisy ujednolicone dotyczace uzytkowania
pojazdow w komunikacji miedzynarodowe;j,
uzytkowania infrastruktury kolejowej, norm
technicznych urzgdzen kolejowych oraz
przewozu towarow niebezpiecznych.

Konwencja okresla przedmiotowy i teryto-
rialny zakres obowigzywania przepisow COTIF
1999. Z jednej strony reguluje stosunki cywil-
noprawne miedzy stronami umowy o przewoz
w komunikacji migdzynarodowej, a z drugiej
zwigzane z wykonywaniem tego przewozu
stosunki prawne migdzy panstwami, jako pod-
miotami miedzynarodowego prawa publicz-
nego oraz przewoznikami kolejowymi rdznych
panstw. Ponadto zawiera normy z zakresu
prawa migdzynarodowego prywatnego, sta-
nowigce o wiasciwosci obcego prawa w razie
zaistnienia kolizji norm prawnych, obowig-
zujacych naterytorium panstw cztonkowskich
konwenciji, gdy w prawie migdzynarodowym
zabraknie regulacji danego stosunku praw-
nego lub formy okreslonej czynnosci prawnej i
w konsekwenciji nastepuje odestanie do sub-
sydiarnego stosowania norm prawa krajo-
wego.

Zakres terytorialny obowigzywania kon-
wencji jest bardzo rozlegty i wedtug stanu na
poczatek roku 2013 obejmuje 47 panstw
z Europy, Bliskiego Wschodu oraz Afryki Pot-
nocnej, o tacznej dtugosci sieci kolejowej
250.000 km, przy czym moze on by¢ roz-
szerzony na panstwa niecztonkowskie, jezeli
strony zainteresowane w tym wzgledzie 0siag-
na odpowiednie porozumienie.6 O ile w kon-
wencji nie stanowi sig inaczej, wigze ona
strony w odniesieniu do cafego jej terytorium.
Niemniej strony w konwencji mogg postano-
wic, ze stosuje sie j3 tylko do okreslonej jego
czesci. Na przyktad zainteresowane tym pan-
stwo, bedace strong innej porownywalnej
przedmiotowo do Konwencji COTIF umowy o

2 Konwencijg podpisali przedstawiciele nastepujacych panstw: Austrowegry, Belgia, Francja, Holandia, Luksemburg, Niemcy, Szwajcaria, Wiochy i Rosja.
3 Convention relative auxtransports internationaux forroviaires (COTIF), Dz.U.z1985r. Nr 34, poz. 158.
4 Organisation intergouvernementale pour les transports internationaux ferroviaires ( OTIF).

5 Dz.U.220071.Nr 100, poz.674i675.

6 Zatacznik B do Konwencji COTIF, Przepisy CIM, art. 1 § 2.
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migdzynarodowym bezposrednim przewozie
towarow (np. SMGS), moze wnioskowac
0 przystagpienie do Konwencji COTIF z ogra-
niczonym zakresem jej stosowania tylko do
konkretnie okreslonego odcinka swojej infra-
struktury kolejowej. Z tej mozliwosci korzys-
tajg dotychczas Estonia, Litwa, totwa, Rosjai
Ukraina.”

Podstawe porzadku prawnego w stosun-
kach miedzynarodowych stanowig umowy
migdzynarodowe zawierane miedzy pan-
stwami. Zasady zawierania umow miedzy-
narodowych, jakie zostaty uksztattowane na
przestrzeni wiekow, do czasu ich skody-
fikowania, byty przedmiotem prawa zwycza-
jowego. Dopiero z poczatkiem XX wieku, pod
auspicjaminajpierw Ligi Narodow a nastepnie
Organizacji Narodow Zjednoczonych, podjeto
prace kodyfikacyjne w tej dziedzinie prawa
migdzynarodowego. W ich wyniku 23 maja
1969r. podpisano w Wiedniu Konwencjg o pra-
wie traktatow. Polska przystapita do niej 1 sier-
pnia1990r8

Konwencja o prawie traktatow, zwana da-
lej Konwencja wiedenska, a niekiedy prawem
traktatowym, reguluje problematyke umow
migdzynarodowych zawieranych pisemnie
miedzy panstwami, jako podmiotami prawa
migdzynarodowego. W roku 1982 powstaje
projekt nastepnej Konwencji wiedenskiej
0 prawie traktatow miedzy panstwami a orga-
nizacjami migdzynarodowymilub tylko miedzy
organizacjami miedzynarodowymi. Konwen-
cja nie weszta wprawdzie w zycie, ale jej prze-
pisy, w zasadzie rozszerzajace konwencjg
21969, zardwno w doktrynie, jak i w orzecz-
nictwie, traktuje sie czesto jako wskazowki
postgpowania przy rozstrzyganiu licznych
spraw z dziedziny prawa traktatowego.9 Tej
praktyce prawnej sprzyjaja bowiem przepisy
Konwencji wiedenskiej z 1969 r., majace
W przewazajacej mierze charakter prawa
wzglednie obowigzujacego (ius dispositivum),
zapewniajgcego w jej stosowaniu maksymal-
ng elastycznosc.

Traktat, to jedna z wielu nazw dokumentu,
stosowana na okreslenie umowy migdzy-
narodowej. Terminologia prawna w tym wzgle-
dzie jest wyjatkowo obszerna. Oprocz ,trak-
tatu” umowe migdzynarodowg mozna wigc
nazwac m.in. konwencja, karta, paktem, poro-
zumieniem, deklaracjg czy protokofem. Tytut

umowy, jej nazwa, jak i forma, w zadnym
stopniu nie sg decydujace dla okreSlenia
natury umowy. Sposrdd mnogosci tych
okreslen, dla potrzeb niniejszego opraco-
wania, szczegolne znaczenie ma nazwa ,kon-
wencja”, ktdrg nazywa sie zazwyczaj umowy
regulujace istotne dla stron kwestie prawne.
Ten termin przyjeto wtasnie przy zawieraniu
umowy o przewoz kolejami (COTIF). W Kon-
wencjach wiedenskich natomiast operuje sie
wytacznie terminem ,traktat”. W niniejszym
opracowaniu, w zaleznosci od kontekstu,
postuguije sie zamiennie terminami: traktat—
konwencja—umowa migdzynarodowa.
Jednym z bardziej istotnych poje¢ w
prawie migdzynarodowym jest pojecie trak-
tatu, zdefiniowane nastgpujaco w art. 2 ust.1
pkt a) Konwencii wiedenskiej: ,Traktat oznacza
migdzynarodowe porozumienie miedzy pan-
stwami, zawarte w formie pisemnej i regulo-
wanej przez prawo migdzynarodowe, niezalez-
nie od tego, czy jest ujete w jednym doku-
mencie, czy w dwoch lub wigcej dokumentach
i bez wzgledu na jego szczegolng nazwe”.
Definicja nie jest jednak wystarczajaco pre-
cyzyjna, gdyz nie wskazuje jakie kryteria ma-
terialne powinno spetnia¢ porozumienie,10
azeby byto regulowane prawem migdzynaro-
dowym. Identyczne zdefiniowane traktatu,
tylko w odniesieniu do porozumienia miedzy
panstwami, stronami umow, a organizacjami
migdzynarodowymi, zawarte jest w projekcie
drugiej Konwencji wiedenskiej, tejz 1982r.
Poniewaz zadna z Konwencji wiedenskich
nie precyzuje, jakie kryteria powinno spetnia¢
porozumienie, zeby byto regulowane prawem
migdzynarodowym, co jest niezbednym ele-
mentem dla okreslenia jego istoty, w celu
scharakteryzowania umowy migdzynarodo-
wej W zakresie potrzebnym dla wypetnienia
ram niniejszego opracowania, pojecie umowy
migdzynarodowej jako konwencji wymaga do-
precyzowania w oparciu o przeglad orzecz-
nictwa oraz wnioski wyptywajace z przegladu
doktryny prawa migdzynarodowego w tej
materii. Positkujac sig zatem tymi dodatko-
wymi zrodtami mozna przyja¢ poglad, ze
umowa migdzynarodowa ma przede wszyst-
kim charakter konsensualny i obejmuje poro-
zumienie wyrazajgce zgodng wole stron do
zobowigzania prawnego, bedacego intencjg
zawieranej umowy oraz, ze umowa migdzy-

narodowa musi by¢ zawarta co najmnigj
miedzy dwoma podmiotami prawa migdzy-
narodowego. Forma porozumienia, jak i jego
nazwa, jest tu bez znaczenia, bowiem o cha-
rakterze umowy — 0 Czym wspomniano juz
wczesniej— decyduije jej treS¢ i wyrazona w
niej intencja stron, bedaca zasadniczym kry-
terium zawieranej umowy i jej natury. Istotnym
elementem umowy migdzynarodowej jest
wymag, zeby porozumienie regulowane byto
prawem migdzynarodowym.

Jak z powyzszego wynika, sformutowanie
pojecia umowy miedzynarodowej nie jest
proste. Stad zazwyczaj wykorzystuje sie, da-
lekg od doskonatosci, definicjg Konwencji wie-
denskich. Te ostatnig droge wybrat polski
ustawodawca, formutujac definicje umowy
miedzynarodowej w ustawie z dnia 14 kwietnia
2000 r. o umowach migdzynarodowych,
zwang dalej ,Ustawg 2000”. Ustawa, wraz
Z rozporzadzeniem wykonawczym, formutuje
zasady postepowania przy procedowaniu
umow miedzynarodowych, ktére stanowig
istotny element porzadku prawnego RP
W rozumieniu art. 2 tej ustawy ,umowa
miedzynarodowa o0znacza porozumienie
miedzy Rzeczpospolita Polska a innym pod-
miotem lub podmiotami prawa migdzynaro-
dowego, regulowane przez prawo migdzyna-
rodowe, niezaleznie od tego, czy jest ujete
w jednym dokumencie czy w wigkszej liczbie
dokumentow, bez wzgledu na jego nazwe oraz
bez wzgledu na to, czy jest zawierane w imie-
niu panstwa, rzadu czy ministra kierujacego
dziatem administracji rzadowej wtasciwego
do spraw, ktorych dotyczy umowa migdzy-
narodowa”.

Definicja, chociaz w duzej mierze opiera
sie na tej zaczerpnietej z Konwencji wieden-
skich, nie jest w swej tresci z nig identyczna,
gdyz nadano jej rozszerzajacy zakres, obej-
muje bowiem wszystkie umowy miedzynaro-
dowe zawierane przez Polske, a nie tylko te, do
ktorych odnoszg sie  wymienione konwencje
wiedenskie. Ponadto w definicji ustawowej
dokonuje sie podziatu umow ze wzgledu na
zawierajacy je organ panstwowy, dzielac je,
w zaleznos$ci od znaczenia prawnego czy do-
niosfosci politycznej, na umowy panstwowe,
rzadowe i resortowe. Umowy resortowe obej-
mujg swoim przedmiotem zakres spraw lezg-
cych w kompetenciji jednego ministra i w imie-

7 Obszerniej na ten temat czyt. J.Godlewski Przepisy ujednolicone o umowie miedzynarodowego przewozu kolejami (CIM). s.183. Wydawnictwo Polskiej Izby Spedycii i Logistyki,

Gdynia 2007.
8 Dz.U.21990r.Nr 74, poz. 439.
9 Anna Wyrozumska, op.cit., 5.23.
10Anna Wyrozumska, op.cit., s.33.
11Dz.U.220007. Nr.39, poz.34.
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niu tegoz ministra sq zawierane. Umowy rza-
dowe dotycza spraw kompetencyjnie podle-
gajacych wiecej niz jednemu ministrowi. Tego
rodzaju umowy zawierane s3 w imieniu rzadu
RP ale rowniez i w imieniu panstwa. W imieniu
panstwa zawierane sg niekiedy umowy przez
prezydenta, chociaz takie przypadki zaliczy¢
trzeba do rzadkosci.

Z punktu widzenia prawa miedzynaro-
dowego, powyzszy podziat umow miedzy-
narodowych jest w zasadzie bez wigkszego
znaczenia, wszystkie bowiem umowy miedzy-
narodowe , bez wzgledu na to przez jaki organ
panstwowy zawarte, s w istocie zawierane
przez panstwo i tym samym sg dla panstwa
wigzace.

Umowy migdzynarodowe moga zawierac
tylko podmioty prawa miedzynarodowego,
wyposazone w zdolno$¢ prawng do zawie-
rania takich umow (ius tractatuum). Natomiast
podmiotowo$¢ w prawie miedzynarodowym
oznacza zdolnos¢ prawng (zdolnos¢ do bycia
podmiotem praw i obowigzkow migdzy-
narodowych) oraz zdolno$¢ do czynnosci
prawnych (zdolno$¢ do nabywania wtasnym
dziataniem praw i obowigzkow miedzy-
narodowych).’2 Majg je przede wszystkim
panstwa i organizacje miedzynarodowe, z tym
ze podmiotowosSci organizacji miedzynaro-
dowej nie mozna utozsamia¢ z podmioto-
woscig panstwa. Panstwo ma kompetencje
wynikajace bezposrednio z norm prawa
migdzynarodowego, natomiast zdolnos$¢ or-
ganizacji miedzynarodowej do dziatania w sfe-
rze prawa migdzynarodowego jest ustana-
wiana przez cztonkow (panstwa czfonkow-
skie) danej organizacji i zalezy od jej celow
i funkcji wskazanych w konstytuujacych ja
dokumentach.

W prawie migdzynarodowym nie wyk-
sztatcono jednolitej definicji pojecia orga-
nizacji miedzynarodowej. Ze sformufowan
wystepujgcych w dokirynie, najogoliniej rzecz
ujmujgc, mozna jg scharakteryzowac jako
organizacje migdzypanstwowa, zrzeszajacq
panstwa lub inne podmioty prawa miedzy-
narodowego ustanowione umowg migdzy-
narodowg i rzadzone prawem migdzyna-
rodowym.13 Jako podmioty prawa migdzy-
narodowego, dla realizacji swych statutowych
zadan organizacje te sg odpowiednio
uksztatftowane w sensie organizacyjno-

12 Anna Wyrozumska, op.cit.,s.98.
13 Anna Wyrozumska, op. cit., s.103.
14pz.U.220031.Nr 79, poz. 891.
15pz.U.22003.nr57, poz. 507.
16Anna Wyrozumska, op.cit.,s.122.

administracyjnym. Majg wigc zorganizowang
strukture (siedzibe, personel administracyjny,
staty sekretariat, organ petnigcy zwykle funk-
cje wykonawcze i kontrolne) oraz autonomicz-
ne kompetencje w stosunku do panstw
cztonkowskich, w tym kompetencje stanowie-
nia wfasnego autonomicznego prawa organi-
zacji. Ponadto w obrebie organizacji migdzy-
narodowej moga dziata¢ roznego rodzaju
odrebne struktury organizacyjne powotywane
ad hoc w celu realizacji okreSlonych spec-
jalnych zadan. Natych zasadach, rozwinigtych
w szczegotach w czesci statutowej Konwencji
COTIF, zostata zbudowana i funkcjonuije orga-
nizacja OTIF.

Miejsce umow miedzynarodowych w pol-
skim porzadku prawnym okre$la Konstytucja
RP z 1997 ., stanowiagc przy tym w art. 87
zamknigty katalog powszechnie obowigzuja-
cych zrodet prawa. Sg wigc nimi Konstytucja
RP ustawy, ratyfikowane umowy migdzynaro-
dowe oraz rozporzadzenia. 0dnoszac sig nato-
miast do procedury zawierania umow migdzy-
narodowych, Konstytucja w rozdziale VI sta-
nowi, Ze organem umocowanym konstytucyj-
nie do zawierania umow miedzynarodowych
jest Rada Ministrow. Przepis ten uzupetniaja
procedury kompetencyjne Prezydenta RP,
okre$lone w art. 133 Konstytucji. W wyniku
delegacji konstytucyjnej, wyrazonej w art. 89
ust. 3, zasady oraz tryb zawierania, ratyfiko-
wania, zatwierdzania, ogtaszania i wypowia-
dania umoéw migedzynarodowych zostaty
okre$lone w Ustawie 2000. Przepisy ustawy,
wraz z rozporzgdzeniem wykonawczym z 28
sierpnia 2000 r.'4, normujg ponadto tryb
ogfaszania umow miedzynarodowych nie-
podlegajacych ratyfikaciji, lecz zatwierdzanych
przez Rade Ministrow. Do procedury krajowej
zawierania umow migdzynarodowych, zgod-
nie z art. 90 ust. 3 Konstytuciji, zaliczy¢ trzeba
ponadto Ustawe z 14 marca 2003 r.15
o referendum ogdlnokrajowym. Za wykony-
wanie umowy miedzynarodowej oraz ew.
zmiany zakresu jej obowigzywania, ustawa
czyni odpowiedzialnym ministra kierujacego
dziatem administracji rzadowej, wtasciwym
do spraw, ktorych dotyczy umowa.

Bardzo istotnym elementem Ustawy 2000
jest jej przepis intertemporalny (art. 26),
w praktyce migdzynarodowej bowiem czgsto
zdarzajg sie przypadki wyrazania zgody na

zwigzanie sie umowg (ratyfikacja) po znacz-
nym uptywie czasu od podpisania umowy. Np.
sposrod 47 sygnatariuszy Protokotu wilens-
kiego z 3 czerwca 1999 r., pomimo uptywu 14
lat, pie¢ panstw jeszcze go nie ratyfikowato.
Przepis art. 26 Ustawy 2000 stanowi w tym
wzgledzie, ze ,do czynnosci dotyczacych
umow miedzynarodowych, ktore zostaty roz-
poczete a niezakonczone przed dniem wejscia
W Zycie ustawy, stosuje sie przepisy niniejszej
ustawy”. Przepis ten nie moze by¢ jednak
rozumiany jako np. zobowigzujacy do uru-
chomienia nowej procedury wyrazania zgody
na rozpoczecie negocjacji, gdy zgody tej
udzielono juz uprzednio a negocjacje nie za-
konczyty sie w momencie wejscia w zycie
ustawy.16 Ponadto przepisu tego nie mozna
przyjmowac za podstawe do ogtoszenia umo-
wy zawartej np. 50 lat wczesniej (np. Umowy
SMGS z 1951 r), pod rzadami przepiséw
niewymagajacych w ogole ogtaszania takich
umow.

WSsrdd czynnosci przygotowujacych umo-
we migdzynarodowa, konstytucja rozroznia jej
zawieranie, ratyfikacje i ew. zatwierdzenie.
Zawieranie umowy, wg art. 2 ust. 2 Ustawy
2000, rozpoczynajg negocjacje z udziatem
zainteresowanych, potencjalnych stron umo-
wy, w trakcie ktorych opracowuje sie tekst
umowy migdzynarodowej. Koncowym eta-
pem negocjacji jest tzw. umocowanie tekstu
umowy, stanowigce potwierdzenie definityw-
nego uzgodnienia jej tekstu, ktdrego dokonuje
Sie zazwyczaj przez jej podpisanie, przy czym
podpisanie wynegocjowanej umowy miedzy-
narodowej moze skutkowac w rozny sposob,
w zaleznosci od tego, czy zawierana umowa
wymaga pozniejszej ratyfikacji lub zatwier-
dzenia, czy tez jest zawierana w trybie uprosz-
czonym, w ktorym przez samo ztozenie pod
nig podpisu przy sposobnosci umocowania jej
tekstu, panstwo w ten sposob dokonuje aktu
zwigzania sig¢ umowa miedzynarodowg. Wy-
negocjowana umowa wymaga bowiem wy-
razenia zgody na zwigzanie nig panstwa. Taka
zgoda moze przybiera¢ rozne formy, inne
w procedurze krajowej i jeszcze inne w pro-
cedurze miedzynarodowe;.

W sferze prawa migdzynarodowego, kilka
SposobOw wyrazania zgody na zwigzanie pan-
stwa umowg miedzynarodowg okresla Kon-
wencja wiedenska z 1969 r. w art. 11. Sg to:
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podpisanie — gdy umowa w Swej tresci posta-
nawia, ze ztozenie podpisu pod wynegocjo-
wang umowg bedzie jednoczesnie aktem
wyrazenia zgody na zwigzanie panstwa umo-
wg; wymiana dokumentow stanowigcych
tre$¢ umowy, gdy ta przewiduje, ze ich wy-
miana miedzy sygnatariuszami bedzie odno-
sita taki wtasnie skutek; ratyfikacja, przyjecie
umowy lub jej zatwierdzenie — gdy umowa
W Swej tresci postanawia, ze zwigzanie sie
umowg miedzynarodowg bedzie wyrazone
przez ratyfikacje lub przez zatwierdzenie albo
przyjecie w warunkach podobnych do tych,
ktore stosuje przy ratyfikacji. Forma wyrazenia
zgody na zwigzanie panstwa umowg miedzy-
narodowa jest rowniez przystapienie do umo-
wy juz obowigzujacej przez panstwo, ktore nie
byto jej sygnatariuszem. W takim przypadku,
przepisy dotyczace ratyfikacji i zatwierdzenia
stosuje sie odpowiednio do przystgpienia.

Procedura krajowa wyrazania zgody na
zZwigzanie panstwa umowg miedzynarodowg
jest bardziej uproszczona, gdyz w Konstytucii
przewiduje sie dwa zasadnicze tryby wyra-
zania zgody na zwigzanie RP umowg miedzy-
narodowq:w art. 133 ust. 1 pkt 1 —w drodze
ratyfikacji dokonywanej przez Prezydenta RP
oraz w art. 146 ust. 4 pkt 10 — przez
zatwierdzenie umowy miedzynarodowe;j
niewymagajacej ratyfikacji, ktorego dokonuje
Rada Ministrow. Te dwie konstytucyjne formy
wyrazania zgody na zwigzanie panstwa umo-
w3 rozszerza przepis art. 13 Ustawy 2000,
stanowigc za Konwencjg wiedenska, ze
,ZWigzanie takie moze nastgpi¢ rowniez w dro-
dze podpisania, wymiany not lub w inny spo-
sob dopuszczony przez prawo miedzyna-
rodowe”. Jak z powyzszego wynika, panstwa
dysponuijg tu duzg swobodg w ustalaniu spo-
sobu, w jakim ma nastgpi¢ ich zwigzanie
umowa miedzynarodowa, przy czym podkres-
lic trzeba, ze umowy migdzynarodowe obo-
wigzujg dane panstwo bez wzgledu na sposob,
w jaki ono zostato zwigzane. W tym miejscu
wypada dodac, ze wymog ratyfikacji przewi-
duje Konwencja COTIF 1980 w art. 20 § 1
oraz Protokot wilenski jg nowelizujacy, w art. 3
§ 2, a ratyfikacji tej dokonuije sig w trybie art.
89 ust. 1 Konstytuciji RP, tj. po uprzedniej zgo-
dzie wyrazonej w ustawie. Wszystkie pozos-
tate umowy miedzynarodowe, ktore nie podle-
gajq ratyfikacji, wymagaja zatwierdzenia przez
Rade Ministrow.

Panstwa negocjujgce umowe miedzy-
narodowa, ustalajgc jaka procedura bedzie
niezbedna dla osiagnigcia przewidzianych
w niej skutkow prawnych, okreslajg tam

zazwyczaj sposob wyrazania zgody na zwig-
zanie panstwa umowa. W Konwencji COTIF
pozostawia sie sygnatariuszom w tym wzgle-
dzie dowolnos¢ wyboru. Moze to zatem by¢
ratyfikacja, przyjecie, zatwierdzenie, podpi-
sanie lub przystgpienie. Natomiast jezeli
w umowie miedzynarodowej odpowiednie
wskazanie na ten temat sig nie znajdzie, wybor
krajowego trybu wyrazenia zgody na zwig-
zanie sie umowa nalezy do kompetencji rzadu,
ktory w zalezno$ci od przedmiotu regulo-
wanego umowa, kieruje jg do postepowania
ratyfikacyjnego lub zatwierdzajacego. Dalsze-
g0 wyboru miedzy poszczegolnymi rodzajami
trybu ratyfikacji dokonuje sejm, decydujac,
czy wystarczy umowe ratyfikowac za uprzed-
nig zgoda wyrazong w ustawie, czy tez za
zgoda wyrazong w ogolnokrajowym referen-
dum.

Dla usytuowania miedzynarodowego ko-
lejowego prawa przewozowego w porzadku
prawnym RP miarodajny jest przepis art. 89
ust. 1 Konstytucji. Wymienia sie w nim pigc¢
rodzajow umow miedzynarodowych, ktdre
podlegajg ratyfikacji po uzyskaniu uprzedniej
zgody wyrazonej w ustawie. Te zgode sejm
uchwala w trybie przewidzianym dla ustaw, co
implikuje wyrazenie takiej zgody na ratyfikacje
zarowno przez sejm jak i przez senat. Jedna
zumow, zawarta w art. 89 ust. 1 pkt 3 odnosi
sie do umowy dotyczacej cztonkostwa Rze-
czypospolitej Polskiej w organizacji migdzy-
narodowej. Pod te kategorie umowy migdzy-
narodowej mozna wtasnie odniesc przynalez-
no$¢ RP do Migdzyrzadowej organizaciji mie-
dzynarodowych przewozéw kolejowych OTIF.
Organizacja OTIF, dla realizacji statutowych
celow zostata wyposazona w kompetencje
stanowienia wtasnego prawa (COTIF, art. 2
§ 1) i w ramach tych kompetencji ustanowita
m.in. miedzynarodowe kolejowe prawo prze-
wo0zowe, zamieszczajac je w Zataczniku B do
Konwencji 0 migdzynarodowych przewozach
kolejami.

Zgoda na zwigzanie sig umowg miedzy-
narodowg wyrazona w odpowiedniej formie
przez dane panstwo stanowi dla niego kon-
kretne zobowigzanie. Stad przy zawieraniu
umow wielostronnych jest to wtasciwa oko-
liczno$¢ dla dotaczania ewentualnych uwag,
zastrzezen czy deklaracji dotyczacych ew. te-
rytorialnie ograniczonego zakresu stosowania
umowy. Do znowelizowanej Protokotem wilen-
skim Konwencji 0 miedzynarodowych prze-
wozach kolejami (COTIF) z 9 maja 1980 r.
czternastu sygnatariuszy dotaczyto swoje
uwagi i zastrzezenia. Strona polska raty-

fikowata tre$¢ protokotu z czasowym ograni-
czeniem (do 31.12.2011 r.) stosowania Za-
tacznikow E, FiG do konwencji.

Opracz ratyfikacji, drugim sposobem wy-
razenia zgody na zwigzanie panstwa umowg
migdzynarodowg jest jej zatwierdzenie, podej-
mowane zgodnie z art. 12 Ustawy 2000 przez
Rade Ministrow. Jest ono zatem aktem rzadu
(premiera lub ministra resortowego), ustana-
wianym bez udziatu parlamentu i gtowy pan-
stwa. Zatwierdzeniu podlegajg wszystkie te
umowy migdzynarodowe, ktore nie wymagaja
ratyfikacji oraz te, ktore w swej treSci wyraznie
przewidujg przeprowadzenie zatwierdzenia,
jako formy wyrazenia zgody na zwigzanie
panstwa dang umowa.

Umowy migdzynarodowe nieratyfiko-
wane, a zatem w procedurze krajowej podle-
gajace jedynie zatwierdzeniu, w $wietle art. 87
ust.1 Konstytucji nie stanowig zrodta pow-
szechnie obowigzujacego prawa, nie moga
wigc okreslac praw i obowigzkow dla podmio-
tow prywatnych. Sg to umowy adresowane
gtownie do organow paristwa, niezawierajace
przepisOw powszechnie obowigzujacych.
Dotyczg najczesciej wspotpracy miedzy orga-
nami panstw bedacych stronami umowy mie-
dzynarodowej. Stanowig natomiast Zrodfo
praw i obowigzkow dla organdw panstwa.
Jednakze z praktyki prawnej, a przede wszyst-
kim z orzecznictwa w tym wzgledzie wynika,
ze umowy miedzynarodowe nieratyfikowane
mogq dla podmiotow prywatnych, np. dla
stron umowy 0 przewoz kolejg wg Umowy
SMGS, powodowacé posrednio skutki prawne.

Przedmiotem niniejszego opracowania
jest wprawdzie usytuowanie w polskim po-
rzadku prawnym Konwencji COTIF, podlega-
jacej ratyfikacji, lecz jak wiadomo jest ona
tylko jednym z dwdch obowigzujacych w Pol-
sce systemow miedzynarodowego Kkolejo-
wego prawa przewozowego. Tym drugim jest
Umowa o migdzynarodowej kolejowej komu-
nikacji towarowej (SMGS), ktora nie wcho-
dzac do katalogu zrddet powszechnie obowig-
zujacego prawa z art. 87 Konstytucji RP,
ratyfikacji nie podlega. Zakres przedmiotowy
obydwu systemow, normujacych sferg sto-
sunkow cywilnoprawnych z umowy o miedzy-
narodowy przewdz towarow, jest w zasadzie
zbiezny, niemniej charakter prawny obydwu
umow migdzynarodowych oraz struktura ich
przepisow w kontekscie odno$nych norm
Konstytucji RP i Konwencji wiedenskiej
0 prawie traktatow sg zasadniczo odmienne,
€0 uzasadnia konieczno$¢ co najmniej krotkiej
wzmianki o nastepstwach tego stanu rzeczy
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dla orzekania sgdow w sprawach z umowy
0 miedzynarodowy przewoz towarow.

Omawiajac miejsce miedzynarodowego
kolejowego prawa przewozowego GCOTIF
w polskim porzadku prawnym nie sposob po-
ming¢ faktu, ze w Polsce, zasady miedzy-
narodowych przewozow kolejowych, normo-
wane sg od roku 1951 az dwoma odmiennymi,
rownolegle obowigzujgcymi systemami praw-
nymi, z ktdrych w Swietle Konstytucjiz 1997,
tylko jeden, mianowicie Konwencja COTIF, sta-
nowi Zrodio powszechnie obowigzujgcego
prawaijestczescia porzadku prawnego RP

Sprawa umow migdzynarodowych niera-
tyfikowanych jest w zasadzie przy omawianiu
Konwenciji COTIF, podlegajacej ratyfikacji, bez-
przedmiotowa, jednakze nie mozna jej tu po-
ming¢ skoro uzytkownicy transportu kolejo-
wego oraz kolejowi przewoznicy w Swojej
dziatalno$ci majg do czynienia z obydwoma
umowami miedzynarodowymi. Z tej racji
celowe bedzie zwrocic uwage na miejsce
umowy nieratyfikowanej w krajowym sys-
temie prawnym (majac na uwadze Umoweg
SMGS), a w szczegdInosci na jej skuteczno$¢
prawng.

Rozwazajgc zatem problematyke umowy
migdzynarodowej niepodlegajacej ratyfikacji
i niewchodzacej w skfad polskiego porzadku
prawnego trzeba stwierdzi¢, ze ocena Sku-
tecznosci prawnej umow nieratyfikowanych
jest w dokirynie i orzecznictwie sgdowym
nigjednolita. Roznorodno$¢ ocen w tym
wzgledzie, zeby juz pozostac przy tematyce
kolejowej, najlepiej wykaza¢ na przykfadzie
niepodlegajacej ratyfikacji Umowy (SMGS).
Jako przyktad niech postuzy stanowisko
sadoéw zawarte w ich orzecznictwie z lat
poprzedzajacych Konstytucje RP z 1997r.
w sprawach z Umowy o miedzynarodowej
kolejowej komunikaciji towarowej (SMGS).

Sady, w zasadzie wszystkich instanciji,
w roznych okresach obowigzywania Umowy
SMGS, orzekaly w tej sprawie w sposob bar-
dzo zréznicowanyl?, np.: uznaje si¢ moc
wigzaca Umowy SMGS; neguije sie zasadno$¢
postanowienn Umowy SMGS w zakresie zas-
trzezonym dla ustawy albo juz uregulowanych
ustawa; resortowy charakter Umowy SMGS
stanowi przeszkodg wiaczenia jej do kra-
jowego porzadku prawnego; pojecie umowy
migdzynarodowej nie obejmuje umow nieraty-
fikowanych, zatem odmawia si¢ jej charakteru
umowy migdzynarodowej, a tym samym pier-
wszenstwa w jej stosowaniu wobec ustaw

17AnnaWyrozumska, op.cit.,s.599.

krajowych. Resort kolei (PKP), zawierajac w
roku 1951 umowe z kolejami innych panstw,
wigzat nig nie tylko zarzad polskich kolei, ale
i panstwo, zawierane bowiem byty jako umo-
wy miedzynarodowe.

Z punktu widzenia prawa polskiego, status
Umowy SMGS pod rzadami Konstytucji RP
z 1997 r., jako umowy nieratyfikowanej, ulegt
zasadniczej zmianie. Ksztattuje go obecnie
posrednio przepis art. 87 Konstytuciji, z kto-
rego wynika, ze Umowa SMGS, jako niera-
tyfikowana i nieogtoszona w rzagdowym orga-
nie promulgacyjnym, nie stanowi samodziel-
nego zrodta powszechnie obowigzujacego
prawa, atym samym nie moze dawac praw ani
naktada¢ obowigzkow na jednostke, a w jej
krajowym stosowaniu nie ma pierwszenstwa
w stosunku do ustawy. Nalezy jednak podkres$-
lic, ze charakter prawny umowy panstwowej
(rzadowej czy resortowej) nieratyfikowanej,
nie wptywa na jej status na ptaszczyznie prawa
krajowego. Zresztg jako umowa resortowa,
w prawie czterdziestoletniej praktyce prawnej
pod rzadami poprzednich konstytucji, byfa
stosowana i wykonywana bez jakiegokolwiek
kwestionowania jej zasadnosci przez 6wczes-
nego ustawodawce.

Umowa SMGS jest stosowana rowniez
pod rzadami Konstytucji RP z 1997 r., chociaz
opinie instytucji upowaznionych do urze-
dowej wyktadni tego rodzaju aktow prawnych,
(SN, NSA, Trybunat Konstytucyijny), na temat
skutecznosci prawnej umowy miedzy-
narodowej nieratyfikowanej, jakg jest Umowa
SMGS, pozostajg nadal kontrowersyjne.
W jednym sg natomiast zgodne: respektujac
przepis art. 9 Konstytucji RP, z ktdrego wynika
m.in. zasada pacta sunt servanda, umowa
migdzynarodowa nieratyfikowana wigze pan-
stwo, wszak podlega zatwierdzeniu, ktore jest
jedng z form zwigzania sig panstwa dang umo-
wa. Trzeba przyjac, stosujac zasade dobrej
wiary, Ze takie zatwierdzenie Umowy SMGS ze
strony rzadu PRL w roku 1951 istotnie nastg-
pito.

Kwestia skutecznosci prawnej umow nie-
ratyfikowanych jest dla praktyki prawnej spra-
wa problematyczng i w zasadzie dotychczas
wcigz definitywnie nierozwigzang. Konsty-
tucja nie okresla ich roli w krajowym ustawo-
dawstwie i stad przytoczone wyzej zroznico-
wane opinie prawne sagdow w kwestii skutecz-
nos$ci prawnej Umowy SMGS.

Niejednoznaczne orzecznictwo sgdow
w kwestii skutecznosci prawnej umow mig-

dzynarodowych nieratyfikowanych i nieogta-
szanych, z wyjatkiem tej skutkujacej respekto-
waniem zasady pacta sunt servanda, budzi
szereg watpliwosci w odniesieniu do mocy
obowigzujacej takich umow i podstawy ich
stosowania. Miejsce ratyfikowanych umow
migdzynarodowych i podstawe ich stoso-
wania w polskim porzadku prawnym reguluje
jednoznacznie Konstytucja RP, nie wypowiada
sie natomiast na temat roli umow miedzy-
narodowych nieratyfikowanych. W piSmien-
nictwie na ten temat wskazuje sie wprawdzie
na kilka mozliwych tu rozwigzan prawnych,
m.in. zastosowanie tzw. odestan zawartych

w ustawie, jednakze zamknigty katalog pow-
szechnie obowigzujacych zrodet prawa wyk-
lucza wprowadzenie do niego umow migdzy-
narodowych niespetniajgcych przestanek
okre$lonych w art. 91 ust. 1 Konstytucji RP,
czyli umow miedzynarodowych nieratyfiko-
wanych lub nieogtoszonych.

Odestanie (do umowy miedzynarodowej),
zawarte niekiedy w ustawie stanowi jeden ze
sposobow implementacji umow miedzy-
narodowych nieratyfikowanych w prawie kra-
jowym i byfo szeroko stosowane pod rzadami
Konstytucji z 1952 r. Przyktadowo mozna
przytoczy¢ takie odestanie, zawarte w obo-
wigzujacej wcigz Ustawie Prawo przewozowe
z 15 listopada 1984 r., stwierdzajace w art. 1
ust. 3 ze: ,Przepisy ustawy stosuje sie do
przewozow migdzynarodowych, jezeli umowa
migdzynarodowa nie stanowi inaczej”. Rozu-
mujac wiec a contrario, jezeli umowa miedzy-
narodowa (w naszym przykfadzie chodzi
0 umowe nieratyfikowang i nieogfoszong np.
SMGS) stanowi inaczej, wowczas przepisy
tejze umowy, stajac sig przepisami inkorporo-
wanymi do ustawy krajowej — wedfug pogladu
wyrazanego w piSmiennictwie — mogq
stanowi¢ podstawe jej stosowania. Niemniej,
co nalezy podkreslic z cata moca, takiej
inkorporacji umowy miedzynarodowej niera-
tyfikowanej i nieogfoszonej nie mozna trakto-
wac jako rozszerzenia katalogu powszechnie
obowigzujacych Zrodet prawa okreSlonych
wart. 87 Konstytucji RP.

Konczac te dygresje natemat usytuowania
umowy miedzynarodowej nieratyfikowanej
w polskim systemie prawnym i braku jedno-
znacznoSci w interpretacji przez sady jej
skutecznosci prawnej w sprawach z umowy o
przewoz w komunikacji miedzynarodowe;j,
zastanawia¢ musi sens utrzymywania w Pol-
sce obowigzku stosowania dwdch odmien-
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nych systemow miedzynarodowego kolejo-
WeQo0 prawa przewozowego.

W Swietle odnos$nych norm konstytucyj-
nych oraz znowelizowanej Konwencji COTIF,
nie mozna dopatrzy¢ sie zadnych przeszkod
dla przywrdcenia w tym wzgledzie stanu
prawnego sprzed 1951 roku i powrotu do
zasady obowigzywania wytacznie jednego,
ujednoliconego dla 47 panstw stron Konwen-
cji COTIF, migdzynarodowego kolejowego
prawa przewozowego, stosowanego w Polsce
od 1922 r. Tym samym z przepisow prawa
przewozowego zostafaby wyeliminowana,
pozostajagca poza krajowym porzadkiem
prawnym, wielce kontrowersyjna  miedzy-
narodowa umowa nieratyfikowana oraz to-
warzyszace jej przepisy, nieprzystajace dzis
w zadnym stopniu do realiow integrowanego
w ramach Unii Europejskiej rynku transpor-
towego.

Z braku publikacji aktualizowanych prze-
pisow normujacych w umowie SMGS prze-
wozy kolejowe w komunikacji migdzynaro-
dowej, mozna przypuszczac, ze kompetentne
w tej mierze czynniki, odpowiedzialne za
merytoryczng poprawnos¢ prawa przewo-
zowego, skfaniajg sie ku wyzej wyrazonej
sugestii rozwigzania tego rodzaju dualizmu
prawnego istniejgcego w polskim ustawodaw-
stwie, 0 czym moze Swiadczy¢ zaniechanie od
12 lat biezacej aktualizacji, obowigzujacej
przeciez w Polsce Umowy SMGS, przez nie-
podawanie do publicznej wiadomos$ci pop-
rawek i uzupetnien do niej oraz niepubli-
kowanie jej tekstu jednolitego, ustanawianego
okresowo przez Organizacje Wspotpracy
Kolei (0SZD).

Wracajac do tematu Konwencji COTIF
stwierdzi¢ trzeba, ze istotne znaczenie dla
kazdej umowy miedzynarodowej, jako mie-
dzynarodowego aktu prawnego, ma termin jgj
wejscia w zycie. Od tego momentu bowiem
umowa nabiera mocy obowigzujacej i wigze
strony, ktore powinny jg wykonywac w dobrej
wierze. Przypomnijmy jednak, ze skutecz-
nosSci prawnej na ptaszczyznie krajowej
nabywa ratyfikowana umowa migdzy-
narodowa w dniu jej ogtoszenia w organie
promulgacyjnym. Kwestie wejscia w zycie
umowy miedzynarodowej normujg odpowied-
nio obydwie Konwencje wiedenskie, sta-
nowigc, ze ,traktat wchodzi w zycie w trybie
i dniu przewidzianym w traktacie, badz
uzgodnionym przez panstwa negocjujgce”.
W Konwencji COTIF 1999, taki uzgodniony
przez negocjujgce panstwa termin zawiera

18Anna Wyrozumska op.cit., $.564.

art. 4 Protokotu wilenskiego. Brak takiego
ustalenia w umowie traktuje sie jako wyrazenie
zgody negocjujacych panstw na zastosowanie
normy art. 24 ust. 1 Konwencji wiedenskiej,
zgodnie z ktorg ,traktat wchodzi w zycie, gdy
zgoda na zwigzanie sie traktatem zostanie
wyrazona przez wszystkie panstwa negocju-
jace”. Ten wymog jednomysinosci w tym
wzgledzie jest jednak ktopotliwy w postepo-
waniu wykonawczym, szczegoinie w odnie-
sieniu do umow wielostronnych, wystarczy
bowiem, Zzeby jedno panstwo sposrod licz-
nego grona negocjujacych nie wyrazito zgody
na zwigzanie si¢ umowg a umowa nie bedzie
mogta wejs¢ w zycie. Gdyby np. zasade jedno-
mysino$ci zastosowano przy nowelizacji
Konwenciji COTIF 1980, to pomimo uptywu 14
lat od daty podpisania do niej zmian, znowe-
lizowana Konwencja COTIF nie wesztaby w zy-
cie, bowiem sposrod 48 jej cztonkow (47
panstw + Unia Europejska), z ratyfikacja zwle-
ka nadal pig¢ panstw.

W celu uniknigcia podobnych sytuacii,
w umowach migedzynarodowych ustala sie
najczesciej liczbe panstw z dokonang raty-
fikacja, niezbedng do wejscia umowy w Zycie.
Dla Konwenciji COTIF 1999, zgodnie z art. 20
§ 2 Konwenciji COTIF 1980, liczba ta stanowi
%4 jej sygnatariuszy. W wyniku osiggniecia tej
liczby ratyfikacji konwencji, jej depozytariusz
tymczasowy pismem z dnia 5 kwietnia 2006 r.
powiadomit sygnatariuszy Protokotu wilen-
skiego, ze dniem wejScia w zycie protokotu
z3czerwca 1999r., wprowadzajgcego zmiany
do Konwencji COTIF 1980, bedzie dzien 1 lipca
2006 r., pozostawiajagc im prawie trzymie-
sieczne vacatio legis w sferze prawa migdzy-
narodowego, jako czas niezbedny do wig-
czenia konwencji do wewnetrznego porzadku
prawnego panstw stron Konwencji COTIF
1999i zsynchronizowania terminu jej wejscia
w zycie w kraju, z tym ustalonym wczesniej na
ptaszczyznie miedzynarodowe;.

Punktem wyjscia dla rozpoczecia krajowej
procedury wigczenia konwencji do polskiego
porzadku prawnego byto powiadomienie pol-
skiego rzadu, ze protokot z 3 czerwca 1999 r.
wprowadzajacy zmiany do Konwencji COTIF
z dnia 9 maja 1980 r. wchodzi w zycie 1 lipca
2006 r. Wigczenie umowy miedzynarodowej
do krajowego porzadku prawnego nastepuje
na mocy art. 91 ust. 1 Konstytucji RP, ktdry
postanawia, ze: , Ratyfikowana umowa mie-
dzynarodowa, po jej ogtoszeniu w Dzienniku
Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej, stanowi
cze$¢ krajowego porzadku prawnego i jest

bezpos$rednio stosowana, chyba Ze jej stoso-
wanie jest uzaleznione od wydania ustawy”.
Przebieg procedury wfgczenia Konwencji
COTIF 1999 do krajowego porzadku prawnego
w ujeciu chronologicznym obrazuje ponizsze
zestawienie poszczegolnych jej etapow:
5 kwietnia 2006 r. — organizacja OTIF, jako
tymczasowy depozytariusz powiadamia Rzad
RP o osiggnieciu liczby ratyfikacji niezbednej
do wprowadzenia w zycie Protokotu z dnia
3 czerwca 1999 r. W zwigzku z tym, zgodnie
zart. 4 § 1 Protokotu 1999, dzien wejScia w zy-
cie Konwencji COTIF 1999 ustala sig na 1 lipca
2006r.
6 czerwca 2007 r. — w Dzienniku Ustaw RP Nr
100z 6 czerwca 2007 r. nastepuje ogfoszenie:
1) Protokofu z dnia 3 czerwca 1999 r. wpro-
wadzajacego zmiany do Konwencji 0 mig-
dzynarodowym przewozie kolejami (COTIF)

z dnia 9 maja 1980 r.; Zatagcznikiem do Pro-

tokotu jest Konwencja COTIF w znowe-

lizowanym brzmieniu;
2) oSwiadczenia rzadowego z dnia 12 lutego

2007 r. powiadamiajacego, ze:

a) dnia 16 wrzesnia 2002 r. Prezydent RP
ratyfikowat Protokot z dnia 3 czerwca
1999 r. wprowadzajacy zmiany do Kon-
wencji 0 miedzynarodowym przewozie
kolejami (COTIF);

b) zgodnie z art. 4 § 1 Protokotu wszedt on
w zycie dnia1lipca2006r.

c) zgodnie z art. 4 § 1 Protokotu w stosun-
ku do Rzeczypospolitej Polskiej wszedt
onw zycie dnia1lipca2006r.

Konstytucyjnym warunkiem wtgczenia ra-
tyfikowanej umowy miedzynarodowej do kra-
jowego porzadku prawnego jest jej ogtoszenie
w Dzienniku Ustaw RP (art. 91 ust. 1). Kon-
wencja COTIF 1999 weszta wprawdzie w zycie
1 lipca 2006 r., lecz jak wynika z wykazanej
wyzej chronologii postepowania w procesie
przygotowywania do wprowadzenia w zycie
znowelizowanej umowy miedzynarodowe;j,
w kraju mogta by¢ bezposSrednio stosowana
od 6 czerwca 2007 r. bowiem dopiero w tym
dniu, przez ogtoszenie jej w Dzienniku Ustaw
RP Nr 100, zostata wigczona do krajowego
porzadku prawnego. W tej zaistniatej na grun-
cie prawa krajowego sytuacji godzi si siegnaé
do orzecznictwa NSA,18 w ktérym przy
orzekaniu w podobnej sprawie, w wyroku
z 29.12.1999 r. (ISA/Po/3057/98), odrdznia
sie wejscie umowy migdzynarodowej w zycie
od jej skutecznosci w prawie krajowym, bo-
wiem dopiero gdy wejscie w zycie ratyfiko-
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wanej umowy miedzynarodowej zostanie og-
toszone w Dzienniku Ustaw RP, umowa ta
moze wywotywac skutki w sferze praw i obo-
wigzkow podmiotow prawa. Cytowane wyzej
w punkcie 2 lit. ¢) o$wiadczenie rzadowe, Ze
Protokot wilenski w stosunku do Rzeczy-
pospolitej Polskiej wszedt w zycie dnia 1 lipca
2006 r. maznaczenie jedynie formalne, spetnia
po prostu wymog § 11 rozporzadzenia wyko-
nawczego do Ustawy 2000, zeby ogtoszenie
ratyfikowanej umowy migdzynarodowej obej-
mowato m. in. o$wiadczenie o mocy obowig-
zujgcej umowy miedzynarodowej w stosunku
do RP i nie nadaje publikowanemu tekstowi
umowy skutecznosci prawnej w prawie krajo-
wymod 1lipca2006r.

Skuteczno$¢ prawna Konwencji COTIF
1999, w trakcie wprowadzania jej w zycie,
przedstawia sie nastepujaco: konwencja, po
uptywie vacatio legis wchodzi w zycie 1 lipca
2006 . i od tej daty wywotuje skutki prawne,
jednakze w petnym wymiarze (tzn. w krajo-
wym i migdzynarodowym) tylko w relacii z ty-
mi panstwami, ktdre ratyfikowang konwencjg
COTIF 1999 przed tym terminem zdotaty wig-
czy¢ do swojego wewnetrznego porzadku
prawnego. Wobec panstw, stron umowy, ktore
tego nie dokonaty do 1 lipca 2006 r., wszelkie
prawa i obowigzki z niej wynikajace skutkujg
W wymiarze ograniczonym tj. wytacznie na
pfaszczyznie prawa migdzynarodowego, jak
wynika bowiem z przepisow Konwencji wie-
denskiej, dla obowigzywania umowy migdzy-
narodowej nie maznaczenia, czy tekst umowy
zostat przez dane panstwo podany w kraju do
publicznej wiadomosci.

Taka sytuacja prawna wytworzona w
Polsce na gruncie migdzynarodowego kolejo-
Wego prawa przewozowego, w czasie od wej-
$cia Konwencji COTIF w zycie, tj. od 1 lipca
2006 do wprowadzenie jej w zycie w Polsce,
czyli do 6 czerwca 2007 r., wykluczyta w za-
sadzie mozliwos¢ nadania przesytki do prze-
wozu w bezposredniej komunikacji migdzy-
narodowej na podstawie wprowadzonej w 2y-
cie znowelizowanej Konwencji COTIF, gdyz
przewoznik wykonanie swego zobowigzania
do przemieszczenia przesytki rozpoczyna
w tym wypadku na stacji nadania usytuowane;j
wewnatrz kraju, a nie poza jego granicami.
Wewnatrz kraju przepisy konwencji COTIF
1980 wygasty, a te znowelizowane (COTIF
1999), z braku ich ogfoszenia w Polsce, jesz-
cze nie obowigzywaty. Przypomnie¢ bowiem
nalezy, ze jak wynika z art. 91 ust. 1 Konsty-
tucji RP, brak publikacii ratyfikowanej umowy
migdzynarodowej w Dzienniku Ustaw RP,
aw konsekwencji pozostawanie jej poza krajo-

wym porzgdkiem prawnym, pomimo tego ze
na ptaszczyznie miedzynarodowej Polska jest
nig zwigzana, powoduje, Ze w prawie krajo-
wym umowa ta jest pozbawiona skutecznosci
w relaciji panstwo — jednostka.

Dodacé przy tym nalezy, ze obowigzywanie
umowy tylko na gruncie prawa miedzynaro-
dowego nie wystarcza do zastosowania jej
przez sady krajowe w razie ew. postepowania
procesowego. Wymaog ogtoszenia ratyfiko-
wanej umowy migdzynarodowej, bedacy wa-
runkiem sine qua non wtaczenia jej do polskie-
go porzadku prawnego, zostat zatem w pols-
kim prawodawstwie spetniony dopiero 6 czer-
wca 2007 r. Jak wykazuje praktyka, w odroz-
nieniu od publikacji ustaw, opdznienia w ogta-
Szaniu umow miedzynarodowych nie nalezg
do rzadkosci. Tego rodzaju uchybienia nie
ustrzezono sie i w polskim procesie legisla-
cyjnym, wprowadzajagc w zycie Konwencje
COTIF z prawie rocznym op6znieniem.

Tematyka umow miedzynarodowych jest
W zasadzie nieograniczona, a ich charakter
i zakres przedmiotowy bardzo zroznicowany.
Niektore z nich, zawarte na czas nieokre$lony,
nie wymagajg w ich wykonywaniu specjainej
aktywnosci stron, inne, pomyslane jako ramy
do wykreowania okreslonej organizacji mie-
dzynarodowej, miedzynarodowej przystuguj
pierwszenstwo niezaleznie od zgodnoSci
znormami prawa krajowego. Niemniej wejscie
w zycie takiej umowy migdzynarodowej nie
powoduje uchylenia ustaw z nig sprzecznych.
wymagajg dalszej wspotpracy migdzypanst-
wowej w danej dziedzinie. Tym celom majg
stuzy¢ ustanowione zawierang umowg jej
wewnetrzne organy, wyposazone w kompe-
tencje podejmowania uchwat wykonawczych
czy, jak w przypadku organizaciji OTIF, stano--
wienia autonomicznego prawa. Tego typu
umowg miedzynarodowg, stwarzajacaq ramy
dla przyszio$ciowej wspotpracy miedzypanst-
wowej w celu realizacji zamierzen organizacji
OTIF, jest wtasnie Konwencja o migedzynaro-
dowych przewozach kolejami (COTIF).

Umowy miedzynarodowe, zaleznie od ich
przedmiotu, mogg obowigzywaé beztermi-
nowo, ale ich merytoryczna strona, z uptywem
czasuiw miare potrzeby, moze by¢ zmieniana.
Samg procedure wnoszenia takich zmian do
umow migdzynarodowych okresla w szcze-
gofach Konwencja wiedenska. Odnosne prze-
pisy tam zawarte majg jednak charakter sub-
sydiarny, czylimogg miec¢ zastosowanie, jezeli
strony w umowie nie postanowig inaczej.
Zmiany mniej istotnych postanowien wprowa-
dza sie za pomocg wnoszenia fragmentarycz-
nych poprawek do dotychczasowego tekstu

umowy, natomiast korekty bardziej doniostych
przepisow, zmieniajgcych w istotny sposob
dotychczasowe ich brzmienie, dokonuje sig
przez rewizje jej tekstu. Rewizjg umowy prze-
prowadza sig zazwyczaj w formie zawarcia
nowej (znowelizowanej) umowy migdzyna-
rodowej, przy zastosowaniu wszystkich
obowigzujacych tu procedur migdzynarodo-
wych i krajowych. W wyniku wiasnie takiej
rewizji Konwencji COTIF 1980 zawarto nowg
umowe, czyli Konwencje COTIF 1999, nada-
jacq jej znowelizowane brzmienie, uwzgled-
niajgce m.in. realia zintegrowanego w ramach
Unii Europejskiej rynku transportowego.

Od zasadniczej zmiany umowy migdzy-
narodowej, nastepujacej w wyniku rewizji,
odrdznia sie zmiany 0 ograniczonym rozmia-
rze, okreslane jako poprawki wprowadzane do
umowy na skutek ujawnienia w tekscie auten-
tycznym btedow natury formalnej czy meryto-
rycznej. Dla usunigcia btedow formalnych nie
przewiduije sig specjalnej procedury, niemnigj
odpowiedniej poprawki dokona¢ musza
wszystkie strony umowy. Natomiast korygo-
wanie btedow prowadzacych do zmian mery-
torycznych tekstu prawnego wymaga juz zas-
tosowania specjalnej procedury proponowa-
nej w tym wzgledzie przez Konwencjg wie-
denska. Odnosne przepisy tam zawarte majg
jednak charakter subsydiarny. Strony Kon-
wencji COTIF, bazujac na przeszito stuletnim
doSwiadczeniu w stanowieniu regulacji
prawno-przewozowych, uwzgledniajac ko-
niecznosc periodycznego dostosowywania jej
postanowien do zmieniajacych sig z uptywem
czasu warunkow rynkowych, ustanowity
w znowelizowanej konwencji wfasne, szcze-
gotowe zasady procedowania zmian w kon-
Wencji, zawierajac je w przepisach artykutow
33 - 35. Wprowadzanie ich w Zycie nastepuje
wg procedury migdzynarodowej a nastepnie
krajowej, wiasciwej dla tej czynnoSci przy
wprowadzaniu w zycie aktu podstawowego.

Zasady stosowania umowy miedzyna-
rodowej w krajowym porzadku prawnym nie
znajdujg ani w doktrynie, ani w praktyce jed-
nolitej regulaciji. Istotg problemu jest ustalenie,
na ile stosowanie umowy miedzynarodowej w
polskim porzadku prawnym podlega zasadom
prawa krajowego lub migdzynarodowego.
Ustawodawstwo polskie nie wymaga zamiany
(transformaciji) umowy miedzynarodowej na
prawo krajowe i dopuszcza bezposrednie
stosowanie norm prawnych umowy miedzy-
narodowej wtgczonej do krajowego porzadku
prawnego (inkorporacja). W konsekwencji
tego stanu rzeczy, norma prawa miedzynaro-
dowego obowigzuje na pfaszczyznie prawa
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krajowego, jako norma migdzynarodowa, bez
koniecznosci zmiany jej charakteru prawnego.
Ten proces inkorporacji dokonuje sie zazwy-
czaj automatycznie tj. bez wyraznego upowaz-
nienia ze strony ustawodawstwa krajowego,
bowiem wystarczajacg podstawg do przepro-
wadzenia tego procesu inkorporacyjnego jest
akt zwigzania panstwa umowg migdzynaro-
dowg, pod jednym wszakze warunkiem, ze
w prawie krajowym nie ma przepisu, z ktérego
by wynikato, ze prawo krajowe nie zezwala na
stosowanie w danym przypadku prawa mie-
dzynarodowego. Ta metoda inkorporowania
prawa miedzynarodowego do krajowego
porzadku prawnego znajduje Swoje umoco-
wanie w art. 87 ust. 1 Konstytucji RP, stano-
wiac ze: ,Zrédfami powszechnie obowig-
zujacego prawa Rzeczypospolitej Polskiej sa:
.-..ratyfikowane umowy miedzynarodo-

weld....” a takze w art. 91 ust.1 gdzie
czytamy, ze: ,Ratyfikowana umowa miedzy-
narodowa, ,...jest bezposrednio stosowa-
n_a”zo.

Konstytucyjnym warunkiem wtaczenia ra-
tyfikowanej umowy miedzynarodowej do kra-
jowego porzadku prawnego jest jej ogtoszenie
w Dzienniku Ustaw RP. W odniesieniu do Kon-
wencji 0 miedzynarodowym przewozie kole-
jami (COTIF) z dnia 9 maja 1980 r., w brzmie-
niu przyjetym Protokotem zmian z dnia 3 czer-
wca 1999 roku ten warunek zostat spetniony
przez ogtoszenie jej w Dzienniku Ustaw RP Nr
100 z 6 czerwca 2007 r. Z tym dniem Kon-
wencja COTIF 1999 stata sig cze$cig polskiego
porzadku prawnego. Z datg wejscia umowy
W Zycie strony sg zobowigzane do jej przes-
trzegania i wykonywania. Odno$ne postano-
wienie Konwencji wiedenskiej stanowi w tym
wzgledzie, ze ,Kazdy bedacy w mocy traktat
wigze jego strony i powinien by¢ przez nie
wykonywany w dobrej wierze”.Postanowienie
to wyraza fundamentaing zasade prawa trak-
tatow: pacta sunt servanda.

Skuteczno$¢ prawna ratyfikowanych
umow migdzynarodowych wobec Zrodet pra-
wa krajowego (ustawy, rozporzadzenia, akty
podustawowe) jest zrdznicowana i zalezy od
trybu ich ratyfikacji. Pamigtamy, ze konsty-
tucjarozrdznia cztery warianty ratyfikacji. Kon-
wencja COTIF podlega ratyfikacji w trybie art.
89 ust. 1, czyli za uprzednig zgoda wyrazong
w ustawie, a takie umowy, jezeli nie da sig ich
pogodzi¢ z ustawg, zgodnie z art. 91 ust. 2
Konstytucji RP. majg przed nig pierwszenstwo.

19podkreslenie wiasne.
20pokreslenie wiasne.
21 Obszerniej naten temat czyt. Biuletyn PISiL nr 3-5/2012.

Konwencja COTIF zatem, w razie kolizji z prze-
pisami, np. Ustawy Prawo przewozowe, prze-
waza wobec ustawy, z odnos$nych przepisow
konstytucyjnych wynika bowiem zasada, ze
tego rodzaju normie umowy migdzynarodowej
przystuguje pierwszenstwo niezaleznie od
zgodnos$ciz normami prawa krajowego. Niem-
niej wejScie w zycie takiej umowy migdzy-
narodowej nie powoduje uchylenia ustaw z nig
sprzecznych.

Przywotany wyzej przepis nie jest jedy-
nym, wyrazajacym zasade prymatu prawa
migdzynarodowego nad prawem krajowym.
Sytuacije kolizyjne moga by¢ rowniez rozwig-
zywane na zasadzie prymatu wszystkich raty-
fikowanych uméw migdzynarodowych w sto-
sunku do ustaw w oparciu o art. 9 Konstytucji
RP stanowiacy, ze: ,Rzeczpospolita Polska
przestrzega wigzacego jg prawa miedzyna-
rodowego” czy tez traktujgc umowe miedzy-
narodowg w stosunku do ustawy jako /ex
specialis.

Oprocz konstytucyjnej regulacji  skutecz-
nosci norm prawa miedzynarodowego w kra-
jowym porzadku prawnym, te kwestie reguluje
ponadto Traktat akcesyjny zawarty przez Pol-
ske z Unig Europejska. Przystepujac do Unii
Europejskiej strona polska zobowigzata sie
m.in. do przyjecia jej catego dorobku praw-
nego (acquis communautaire), wykreowa-
nego najpierw w owczesnych Wspolnotach
Europejskich, a pdzniej (po Traktacie Lizbon-
skim), w Unii Europejskiej, w tym dwdch pod-
stawowych zasad ustrojowych unijnego
porzadku prawnego: pierwszenstwa prawa
unijnego przed prawem krajowym oraz bez-
posredniego skutku prawa unijnego (tzn. bez
jego transformaciji na prawo krajowe) w kra-
jowym porzadku prawnym. Jezeli pod okres-
leniem ,prawo unijne” rozumie¢ umowe mie-
dzynarodowag, bo w istocie jest ono taka, to
identyczne zasady, z mocy konstytucyijnej,
funkcjonujg w polskim porzadku prawnym
pod rzadami KonstytucjiRPz 1997 ., co wyzej
zostato, w miare wyczerpujaco, zrelacjono-
wane. Inng jednak role przypisuje sig obowia-
zywaniu obydwu tym zasadom prawa unij-
nego, mianowicie: stosowane w unijnym po-
rzadku prawnym majg stac¢ na strazy zapew-
nienia jednolitego stosowania prawa unijnego
we wszystkich 28 panstwach cztonkowskich
Unii Europejskie;j.

Przyjecie przez Polske dorobku prawnego
Unii Europejskiej m.in. w przedmiocie miedzy-

narodowego prawa przewozowego wprowa-
dzito obowigzek stosowania w komunikacji
miedzynarodowej odnosnych przepisow Unii
Europejskiej, nie zawsze zbieznych z prze-
pisami Konwencji COTIF. Przepisy te, stano-
wione przez dwie merytorycznie odrebne
organizacje migdzynarodowe, ustalaty czgsto
niespojne regulacje prawne dla tych samych
czynnosci wykonywanych przy obstudze
kolejowych przewozow migdzynarodowych, a
normowanych wczesniej przepisami Kon-
wencji COTIF, przy czym w zadnym  z nich nie
byto odpowiedniej regulaciji, ktora by wska-
zywata jakie normy, sposrod obowigzujacych
rownolegle dwoch systemow przepisow
prawnoprzewozowych, nalezy stosowac
w danym przypadku, wzglednie ktory z tych
systemow ma priorytet w stosowaniu. Ten
powstaty dualizm prawny zostat wyelimino-
wany traktatem akcesyjnym z 1 lipca 2011 r.,
ktorym Unia Europejska zostata przyjeta w po-
czet cztonkdw Konwencji COTIF.21

W celu uniknigcia, juz po akcesji, jakich-
kolwiek kolizji prawnych miedzy Konwencjg
COTIF a unijnym dorobkiem prawnym w
dziedzinie migdzynarodowego prawa przewo-
zowego, w art. 2 Traktatu akcesyjnego za-
mieszczono tzw. klauzule rozdzielnosci, stano-
wigca, ze panstwa uczestniczgce w Konwencji
COTIF, niebedace panstwami cztonkowskimi
Unii Europejskiej, stosujg przepisy tej kon-
wencji bez jakichkolwiek ograniczen, nato-
miast panstwa cztonkowskie Unii Europej-
skiej, bedace jednoczesnie stronami Kon-
wencji COTIF, stosujg réwniez jej przepisy,
chyba ze dla regulacji danego przypadku unor-
mowanego w konwencji istniejg rowniez sto-
sowne przepisy unijne. W takim razie panstwa
te, zamiast Konwencji COTIF respekiuja
w swoich wzajemnych relacjach przepisy
unijne, nie stosujac tym samym przepisow
konwenciji. W ten sposob kwestie zgodnosci
prawodawstwa unijnego z Konwencjg COTIF
zostaty rozstrzygniete, co do zasady, lecz na
razie tylko w Traktacie akcesyjnym. W przy-
gotowaniu sg natomiast zwigzane z tym niez-
bedne zmiany, jakie nalezy wprowadzi¢ do
przepisow Konwencji COTIF. Dopiero po ich
ratyfikowaniu i ogtoszeniu w Dzienniku Ustaw
RP mozna bedzie je wigczy¢ do porzadku
prawnego RP

Opisujac procedury stosowane przy wig-
czaniu do porzadku prawnego RP Konwencii
COTIF, bedacej aktem normatywnym z zak-
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resem obowigzywania na terytorium 47
panstw, nie sposob poming¢ nieodtgcznie z
nig zwigzanej problematyki jezykowej. Umowy
migdzynarodowe, chociaz sq sporzadzane
zazwyczaj w kilku wersjach jezykowych, wy-
razajg w istocie jedng i tg samg intencje ukta-
dajacych sie stron. Konwencja wiedenska,
w tym wzgledzie w art. 33 ust. 1 postanawia,
ze ,Jezeli strony w samej umowie nie usta-
nowity, ktdra z kilku wersji jezykowych ma
pierwszenstwo, kazdg z nich traktuje sie jako
autentyczng”. Umowa miedzynarodowa spo-
rzadzona w kilku wersjach jezykowych, jedna-
kowo autentycznych, jest jednak pewnym ut-
rudnieniem w realizacji jej celow, bowiem
w wielojezycznych tekstach umowy pojawiajg
sie zazwyczaj rozbiezno$ci, prowadzace nie-
raz do powaznych sporow interpretacyjnych.
W celu uniknigcia tych trudnosci, bardziej
racjonalne jest zamieszczenie w umowie
migdzynarodowej klauzuli, wskazujgcej na
jeden z jezykow, ktory w razie rozbieznoSci
interpretacyjnych jest jezykiem rozstrzy-
gajacym. Takie rozwigzanie przyjeto w Kon-

wenciji COTIF, stanowigc w art. 45 § 1, ze
.Konwencje sporzadzono w jezyku francus-
kim, niemieckim i angielskim, natomiast w ra-
Zie rozbiezno$ci rozstrzygajacy jest jezyk fran-
cuski”.

Ustawodawstwo polskie w art. 19 Ustawy
2000 wymaga, zeby umowa migdzynarodowa
zostata udostepniona w jezyku polskim oraz
w jednym z jezykow, w ktdorym zostat sporza-
dzony tekst autentyczny. Przy ogtaszaniu Kon-
wencji COTIF 1999 ten wymdg zostat spet-
niony z naddatkiem, bowiem w Dzienniku
Ustaw RP Nr 100 z 6 czerwca 2007 ukazat sig
tekst konwenciji w wersji polskiej, francuskiej
i angielskiej, z tym ze tekstem rozstrzy-
gajacym, a wiec autentycznym, jest wytacznie
tekst w jezyku francuskim. Wymagana przez
przepis konstytucyjny publikacja umowy mie-
dzynarodowej nastepuje przez jej ogtoszenie
w Dzienniku Ustaw RP, rozumiec zatem nalezy,
ze chodzitu o publikacje tekstu autentycznego,
ktoremu towarzyszy przektad polski. Ta
zasada ma swoje racjonalne uzasadnienie
wyrazajace sig w tym, ze ttumaczenie obfituje

22Jerzy Godlewski, Przepisy ujednolicone CIM, Wydawnictwo Polskiejlzby SpedycjiiLogistyki, Gdynia2007.s.21-133.
23Marcin Czepelak, Umowa migdzynarodowa jako zrodfo prawa prywatnego migdzynarodowego. Oficyna a Wolters Kluwer business, Warszawa 2008, s. 419-426

czesto w biedy i wypaczenia tekstu auten-
tycznego. Zeby pozostaé w tym wzgledzie przy
Konwencji COTIF 1999, wystarczy
przytoczy¢, ze w polskiej wersji jej zatacznika
B, stanowigcego tres¢ miedzynarodowego ko-
lejowego prawa przewozowego W postaci
Przepisow ujednoliconych o umowie migdzy-
narodowego przewozu towarow kolejami
(CIm), liczacego 52 artykuty, znalazio sig 50
niescistosci, wynikajacych z mato starannego
przektadu tekstu autentycznego.22 Trzeba przy
tym pamieta¢, ze tekst konwencji w wersji
przettumaczonej na jezyk polski nie ma cha-
rakteru normatywnego. Jezyk polski bowiem
nie jest oficjalnym jezykiem, w jakim sfor-
mufowano konwencjg.23 Nie uzyskuje cha-
rakteru normatywnego réwniez przez publika-
cjie w organie promulgacyjnym. Tlumaczenie
polskie ma jednak zasadnicze znaczenie
informacyjne, umozliwiajgce zaintereso-
wanym zapoznanie Sig z tekstem konwencji.

Jerzy Godlewski

Grupa robocza transportu drogowego FIATA
— Zagrzeb, 13-14 wrzesnia 2013

Nieco ponad dwa miesigce od wejscia
Chorwaciji do Unii Europejskiej grupa robocza
transportu drogowego FIATA spotkata sig
w Zagrzebiu w siedzibie Chorwackiej lzby
Gospodarczej, ktorej tradycje funkcjonowania
siegajg czasow Cesarstwa Habsburgow.
Obecnie Chorwacka Izba Gospodarcza jest
organizacjga skupiajacg wszystkie sfery
dziatalnosci gospodarczej w tym kraju, w tym
tych, ktore dotyczg spedyciiitransportu. W re-
zultacie znaczng cze$¢ spotkania poswigcono
doSwiadczeniom poszczegolnych krajow,
ktore przystapity do Unii Europejskiej a tym
samym do wspolnotowego systemu transpor-
towego.

W przypadku Chorwaciji, podobnie jak
miafo to miejsce w przesztosci w innych kra-
jach, akcesja do Unii Europejskiej oznaczata
bardzo powazne problemy agencji celnych.

Wielu pracownikow staneto wobec pers-
pektywy utraty pracy lub konieczno$ci zmia-
ny formy aktywno$ci w nowych warunkach
w swoich firmach.

Dyskusje w trakcie spotkania w sposob
oczywisty zdominowata sprawa dotyczaca
funkcjonowania systemu TIR w Rosji. Z uwagi
na fakt, Zze wykonywanie przewozow do Rosji
stanowi podstawe egzystenciji wielu firm spe-
dycyjnych i transportowych-ten problem stat
sig zrodtem niepokoju i troski w wielu euro-
pejskich krajach. Odpowiedz na pytanie o co
chodzi rosyjskim wtadzom nie jest jednoz-
naczna. Poki co Rosja nie neguje potrzeby
istnienia systemu TIR, niemniej jednak od
pewnego czasu pojawiajg sie informacje
0 prébach wprowadzenia dodatkowych optat
jako zabezpieczenia naleznosci celnych.
Wedtug IRU, w okresie 2010-2013 w wyniku

otwarcia procedury reklamacyjnej dotyczacej
zapfaty naleznosci celnych, zasadnych jest 8
claiméw. W rozumieniu artykutow 2 i 17
Konwencji TIR nie ma podstaw do rozpatry-
wania innych reklamacji. Wedtug strony rosyj-
skiej przedmiotem dyskusji jest kwota rowna
mniej wigcej 650 milionom dolarow, bedaca
rezultatem nieprawidfowos$ci w ciggu ostat-
nich 10 lat. W tym miejscu nalezy zwrocic
uwage na to w jaki sposob przebiega proce-
dura reklamacyjna dotyczaca zapfaty nalez-
nosci gwarantowanych karnetem TIR. [RU po
doswiadczeniach z poczatku lat 90-tych wy-
pracowato procedure, ktdrej sens polega na
tym, Ze ewentualna wypfata moze nastapic po
wyczerpaniu wszelkich mozliwosci uzyskania
stosownych kwot, najpierw od przewoznika,
ktory wykonywat przewdz, nastepnie od naro-
dowego stowarzyszenia bedgcego dystry-

25




FIATA / CLECAT / EUROINFORMACJE / ARTYKULY / INFORMACJE ROZNE / Z PRAC PISIL

butorem karnetow TIR. W rezultacie takiego
podej$cia, wediug IRU to ASMAP rosyjska
organizacja przewoznikow jest w sporze z ro-
syjskim ministerstwem finanséw. Jedno-
czesnie, poniewaz przedmiotem sporu s3
sprawy sprzed 10 lat, s3 one w rozumieniu
Konwencji TIR przedawnione. Przy czym
w zwigzku z inng konstrukcjg prawng prze-
dawnienia w prawie rosyjskim, do przedaw-
nienia nie doszto wedtug wtadz Rosji. Jedno-
czesnie jednak art.17.4 konstytucji Federacii
Rosyjskiej przewiduje pierwszenstwo czy
raczej nadrzedng role konwencji migdzy-
narodowych nad przepisami krajowymi.
Sprawa przeciwko ASMAP toczy sie w sadzie
w Moskwie itrudno przewidzie¢ jej rezultat.

W zwigzku z zaistniatg sytuacjg IRU opub-
likowato instrukcje postepowania dla kierow-
cow, ktorzy bedg mieli problemy z akceptacjg
karnetu TIR na granicy. Pomijajac odpowiedz
na pytanie czy kierowca jest w stanie wy-
egzekwowac na granicy, od urzednikow cel-
nych, stosowne os$wiadczenie sprobujmy
Zwroci¢ uwage na szereg aspektow, ktore
dzieja sie w otoczeniu problemow zwigzanych
z akceptacjgq karnetu TIR. W europejskiej
przestrzeni gospodarczej ostatnich lat uksztat-
towaly sie dwie unie celne: Unia Europejska
i Unia Celna Biatorusi, Rosji i Kazachstanu.
W praktyce nie ma, na przyktad problemu
wykonania przewozu w relacji UE- Kaliningrad
bez karnetu TIR, a na granicy dwach unii cel-
nych funkcjonujg przynajmniej dwie agencje
celne Arsenal i Rostek udzielajgce gwarancii

celnych na tranzyt. Wydaje sie, iz kwestig
czasu jest powstanie systemu umozliwia-
jacego nabycie alternatywnego dla systemu
TIR zabezpieczenia na tranzyt, cho¢ docho-
dzenie do niego ma dosc¢ burzliwy, budzacy
kontrowersje przebieg. Niezaprzeczalnym jest
rowniez fakt, ze w ostatnim okresie miato
miejsce szereg spektakularnych zdarzen w
wyniku, ktorych doszto do wykrycia niezgod-
nych z prawem dziafan urzednikow celnych.
W tej sytuaciji decyzja rosyjskich wiadz, ktora
dotarta do uczestnikow spotkania grupy
roboczej okoto godziny 16.00-14 wrzesnia, iz
restrykcje dotyczace dodatkowych zabezpie-
czen na tranzyt bedg dotyczyty wytacznie
przejs¢ granicznych na terenie Syberii i Dale-
kiego Wschodu wydaje sig rozwigzaniem salo-
monowym dajacym stronom czas na przed-
stawienie stanowisk i poszukanie sposobow
narozwigzanie spornego problemu.
Przedstawiciel IRU zwrdcit rowniez uwage
na inne sfery aktywnosci IRU. Szczegdlnie
zaawansowany poziom osiggnety prace nad
stworzeniem mozliwosci zwigkszenia iloSci
miejsc zatadunku i roztadunku, ktore mozna
wpisa¢ do dokumentu TIR z czterech do oS-
miu, co znacznie ufatwifoby przewozy mniej-
szych partii towaru przy uzyciu karnetu TIR.
Sporo czasu pos$wigcono na przedsta-
wienie aktualnego stanu prac dotyczacych
optat drogowych. Co jaki$ czas w dokumen-
tach unijnych pojawia sie proba ujednolicenia
systemu optat drogowych, trwajg prace kon-
cepcyjne i dyskusje na ten temat. Obecnie

mamy 18 roznych systemow w krajach Unii
oraz przerozne optaty w innych krajach euro-
pejskich.

Koniec kadencji Komisji Europejskiej
moze wprawdzie zaowocowac nagtym zain-
teresowaniem dyrektywg 1999/62 dotyczaca
opfat drogowych. Niemniej jednak w chwili
obecnej nic na to nie wskazuje, szczegolnie, iz
jest to problem drazliwy i trudny do ujednoli-
cenia o czym przekonaty sie choc¢by wtadze
Franciji, ktore po raz kolejny opdzniajg termin
wprowadzenia myta naterenie swojego kraju.

Interesujacym przyktadem opfat o charak-
terze protekcjonistycznym jest Turcja , ktora w
ostatnim okresie odnotowujgc bardzo dyna-
miczny rozwoj swojej gospodarki wprowa-
dzita - chronigc interesy swoich przewozni-
kow - optate dla cigzarowek z innych krajow
wijezdzajacych " na pusto" do Turcji. Problem
konieczno$ci wjazdu do Turcji pustym
pojazdem jest efektem struktury tureckiej wy-
miany handlowej, w ktorej przewaza eksport.
Tego typu optata nie dotyczy cigzarowek tu-
reckich. Kraj ten w chwili obecnej dysponuje
flotg ponad 60.000 cigzarowek wykonujacych
przewozy miedzynarodowe. Jesli dodamy do
tego, ze Turcja " konsumuije" obecnie najwigk-
szg (wsrod krajow cztonkowskich Konwencji
TIR) ilos¢ karnetow. Brak reakcji cztonkow Unii
Europejskiej wobec tego typu, dyskrymi-
nujacych optat wskazuje na absolutng domi-
nacje przewoznikow tureckich w zakresie ob-
stugi potrzeb handlu zagranicznego tego kraju.
(W.Miotke)

Posiedzenie Rady PISIiL

27 wrzesnia 2013 roku w Gdyni odbyto
sie posiedzenie Rady Polskiej Izby Spedycji
i Logistyki, podczas ktorego m.in.:

* Przyjeto do Izby firmy : Ruger Expo Sp. z 0.0.
z siedzibg w Katowicach, AS Logistics Sp.
2 0.0 TSL Intermodal Sp. z 0.0. SPK z sie-
dzibg w Warszawie oraz cztonka stowarzy-
szonego: DONORIA SP Z 0.0. z siedzibg
w Toruniu.

Omowiono stan realizacji wnioskow zgto-
szonych podczas Walnego Zgromadzenia
PISIiL w maju br.

Whioski zobowigzujace Rade Izby do zbada-
nia mozliwoSci zmiany ustawy dotyczacej
podpisu elektronicznego kwalifikowanego
(klucz publiczny/prywatny) na dostep klu-
cza niekwalifikowanego agenta celnego do

platformy e-PUAP oraz do zajecia sig spra-
wa zbyt wysokiej odpowiedzialno$ci karno-
skarbowej agenta celnego w przypadku po-
mytek przy odprawach celnych - za posred-
nictwem przedstawiciela PISIL w Radzie
Celno Akcyzowej - przekazane zostaty do
RCA z prosha o umieszczenie w obradach
tego gremium.

Whniosek o zbadanie mozliwosci wprowa-
dzenia odrebnego PKD dla dziafalno$ci spe-
dycyjnej i logistycznej oraz zawodu spedy-
tora i logistyka do klasyfikacji zawodow,
zgodnie z opinig radcy prawnego jest bez-
przedmiotowy , z uwagi na fakt, iz w obecnie
obowigzujacej klasyfikacji zawodow i spec-
jalnosci w pozycji 3331 widnieje zawod
oznaczony jako ,spedytorzy i pokrewni”, w
pozycji 333104 umieszczono zawod

pracownika dziatu logistyki, zas w pozycji
214106 —zawad logistyka.

Dyskutowano na temat doprecyzowania za-
pisdw zawartych w regulaminie i ankiecie
konkursu ,Spedytor Roku” organizowanego
corocznie przez Izbe.

Rozwazano sposoby i mozliwosci stworze-
nia centralnego rejestru licencji na posredni-
ctwo przy przewozie rzeczy, kitory pozwo-
litoy na biezaca weryfikacje potencjalnych
Zleceniobiorcow.

Podsumowano dotychczasowe dziatania Iz-
by w kwestii inicjatywy DCT odno$nie mozli-
wosci podjecia wspoinych dziatan w kierun-
ku ujednolicenia procesu postepowania
z kontenerami na terminalach kontenero-
wych. (E.S.)
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W Poznaniu powstaje kolejny Terminal Intermodalny

Pod koniec wrzesnia br. PKP CARGO
Logistics zorganizowato w Poznaniu konfe-
rencje poswigcong rozwojowi kolejowych
przewozow towar6w w systemie transportu
intermodalnego oraz powstajagcemu w Poz-
naniu Franowie nowemu Kkolejowo-drogo-
wemu terminalowi dla tego systemu prze-
wozow. W konferencji wzigli udziat przed-
stawiciele wfadz samorzadowych Poznania
i Wielkopolski, przedstawiciele branzy tsl,
wspotpracujacy z nig przedstawiciele insty-
tucji naukowych oraz przedstawiciele lokal-
nych mediow. Prezentacje posSwiecone po-
wyZzszej tematyce oraz korzysci z tym roz-
wojem zwigzane przestawili Ireneusz Fechner
oraz Marcin Foltynski, znani w $rodowisku
operatorow logistycznych pracownicy nauko-
wi poznanskiego Instytutu Logistyki i Magazy-
nowania. Wsrod panelistow byt takze dobrze
znany cztonkom PISiL Pawet Lesiak z SGH,
ktory na przykfadzie Poznania i Berlina przed-
stawit swoje opinie 0 szansach i zagrozeniach
dla rozwoju gospodarczego i spotecznego
wielkich aglomeracji, na ktorych terenie funk-
cjonuje kilka centra logistycznych, centrow
dystrybucyjnych i wielkich terminali intermo-
dalnych.

W trakcie konferencji odbyt sig takze
briefing prasowy pos$wiecony zaplanowane-
mu na poczatek grudnia biezacego roku,
oddaniu do uzytku, i tym samym wigczeniu do
sieci ladowo-morskich terminali intermo-
dalnych w Polsce, kolejnego kolejowo-drogo-
wego terminalu intermodalnego. Powstanie on
w rejonie stacji Poznan Franowo (jednej z naj-
wigkszych stacji towarowych w Polsce), po-
tozonej na linii nr 352 Swarzedz - Poznan
Staroteka, majacej powigzanie z liniami ko-
lejowymi w kierunku Kunowic, Warszawy
i Mafaszewicz (w ciggu komunikacyjnym linii
E 20) oraz w kierunku Wroctawia, Trojmiasta
i Szczecina, a takze w odlegfosci 5,5 km od
autostrady A21.

Bedzie to juz siodmy terminal w Poznaniu
i jego okolicach, zlokalizowany obok takich
terminali jak: terminal SPEDCONT'u w Poz-

N —

naniu Garbarach, terminal CLIP’u Logistics
w Swarzedzu Jasinie, dwa terminale CARGO-
SPED’u w Kobylnicy i w Poznaniu Gadkach,
terminal Loconi Intermodal (byty ATC Rail) w
Poznaniu oraz terminal POLZUG’u Intermodal
Polska w Poznaniu Gadkach. Nie majg jednak
watpliwosci, ani wiodarze miasta i woje-
wodztwa, ze nowy terminal przyczyni sig do
rozwoju gospodarczego Poznania i Wielko-
polski2, ani przedstawiciele branzy tsl, ze
przyczyni sie on do zwigkszenia, zarowno
potencjatu ustugowego branzy, jak i konku-
rencyjnosci ustug operatorow logistycznych
dziatajacych miedzy innymi w Wielkopolsce.

Kolejowo-drogowy terminal intermodalny
Poznan Franowo jest inwestycjg Sredniej wiel-
kosci, chociaz — jak wskazat to w swoim
wystapieniu Ireneusz Fechner - zlokalizowang
na terenie, kidry juz na poczatku ostatniej
dekady XX wieku, byt upatrywany przez wiel-
kopolskie wfadze samorzadowe, na wielkie
centrum logistyczne3. Powierzchnia catko-
wita terminalu wynosi ok. 40 tys.m2, z ktorej
21,4 tys.m2 przypada na plac sktadowo-
manewrowy 0 pojemnosci 1280 TEU. Przy
placu tym, na catej jego dfugosci, zlokalizo-
wane s3 obok siebie, dwa tory tadunkowo-ko-
munikacyjne o tacznej dfugosci 1570 mb.

Na terminalu, dwoma spalinowymi reach-
stacker’ami, kazdy o udzwigu: 45 ton z toru
przy rampie fadunkowej i 35 ton z toru sasied-
niego, beda przetadowywane zaréwno konte-

Dzielnica Franowo znajduje sig na obrzezach Poznania, niedaleko wezta Krzesiny na tej autostradzie.
Urzad Wojewddzki i Miasto Poznan sa obok PKP CARGO SA (inwestor), CARGOSPED Sp. z 0.0. (przyszly uzytkownik), CUPT (instytucja wdrazajaca), Skanska (generalny wykonawca),

Fot.1. Panelisci konferencji poSwieconej
rozwojowi kolejowych przewozow
intermodalnych w Wielkopolsce. Od lewej:
Pawet Lesiak, Szkofa Gfowna Handlowa,
Ireneusz Fechner, Instytut Logistyki i
Magazynowania, Marcin Foltyniski, Instytut
Logistyki i Magazynowania oraz Mirostaw
Kruszyriski, Zastepca Prezydenta Miasta
Poznan. fot. Nikodem Olejniczak

nery 20-, 30-, 40- i 45-stopowe, jak i naczepy
siodtowe (oba urzadzenia bedg miaty do dys-
pozycji chwytniki dla tego rodzaju UTI).
Zdolnos¢ przetadunkowg terminalu w roku
2014 wyliczono na prawie 12 tys. TEU i bedzie
ona sukcesywnie wzrastac, osiggajac doce-
lowo (w 2039 roku), ok. 80 tys. TEU. Uzyt-
kowanie i zarzadzanie terminalem powierzone
bedzie spotce Cargosped z grupy PKP Cargo
Logistics.

Wartos¢ uruchomianej inwestyciji siega
prawie 26 milionow zfotych, przy czym prawie
9,5 min zfotych jest wyasygnowane przez Unig
Europejska ze Srodkéw Funduszu Spdjnosci
w ramach Programu Operacyjnego Infrastruk-
turai Srodowisko.

Reasumujgc opinie i gtosy uczestnikow
konferencji oraz prognozowany na wiele, wiele
lat dynamiczny iistotny rozwoj w Polsce rynku
intermodalnych przewozow kolejowych4,
uruchomienie w Poznaniu Franowie kolejnego
kolejowo-drogowego terminalu intermodal-
nego jest z punktu widzenia interesow opera-
torow tsl, przedsiewzieciem na pewno uza-
sadnionym i oczekiwanym, inspirujagcym
nowa jakosc¢ ustug dla ich klientow. Jest takze
przez witadze samorzadowe oceniany jako
potwierdzenie wiodacej roli Poznania i Wiel-
kopolski na mapie osrodkow logistycznych
kraju, a przez mieszkancow aglomeracji i wo-
jewodztwa, jako realna ochrona Srodowiska
naturalnego. /MW/

BBF (nadzor inwestorski), BUDMEX (nadzor autorski, projektant,) i nnych, w gronie podmiotow bioracych udziat w realizacji inwestycii.

S w

Prawdopodobnie centrum logistyczne w tym miejscu niestety juz nie powstanie, chyba, ze zrealizowane zostang zaplanowane dla potrzeb tego centrum wielkie inwestycje drogowe.
W 2012 . w Polsce przewieziono kolejg ok. 639 tys. kontenerdéw, czyli w poréwnaniu do 2011 r. wzrost wynidst 30,6%, a w poréwnaniu do 2010 r. 85,4%. Co prawda w biezacym roku

tempo wzrostu ostabto, nie mniej nie jest to - jak sig wydaje - zjawisko diugotrwate, ktére wymuszatoby istotng weryfikacje prognozy prawie 3 trzykrotnego - w poréwnaniu do 2012 -
wzrostu przewozow kontenerowych w Polsce do 2025 roku, tj. 1,78 min TEU do 4,9 min TEU.
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Patronat i uczestnictwo PISiL w Miedzynarodowych
Baltexpo 2013

Targach Morskich

Polska Izba Spedyciji i Logistyki na prosbe
organizatorow objeta honorowy patronat nad
odbywajacymi sie¢ w Gdanisku, w dniach 3-5
wrzesnia br. Miedzynarodowymi Targami
Morskimi ,BALTEXPO 2013”, a takze uczest-
niczyta w nich zardbwno w gronie wystawcow
jak i w gronie panelistow w jednej ze specjalis-
tycznych konferencii.

Organizowana od 31 lat w Gdansku,
branzowa impreza wystawienniczo-konferen-
cyjna ,BALTEXPO”, to platforma niezwykle
waznych biznesowych spotkan firm wioda-
cych w sektorze gospodarki morskiej - szero-
ko rozumianej w aspekcie terytorialnym i bran-
zowym - oraz firm do takiej roli aspirujgcych.
Jest tez miejscem debat polskich i zagranicz-
nych producentow i ekspertow, przede wszys-
tkim natemat zmieniajacych sig potrzeb i uwa-
runkowan co do zharmonizowanego i nie-
ustannego rozwoju branzy morskiej i jej oto-
czenia na miare oczekiwan jego interesariuszy.
Przez wielu z nich, ,BALTEXPQ” uznawane jest
niezmiennie, za najwieksze tego rodzaju wyda-
rzenie w Europie Srodkowo-wschodniej. Do-
wodzi tego, migdzy innymi, zwiekszajaca sig

Fot.2. Odwiedzajgcy stoisko PISIL gféwnie zainteresowani byli zakresem jej dziatalnosci, a szczegdlnie w sferze szkolen i doradztwa rynkowego
oraz moZzliwo$ciami wspdipracy z Izba przy organizacyi, realizacji i popularyzacji przedsiewzig¢ zwigzanych z szeroko rozumiana problematykg tsl.

Fot. Daniel Wojstawski

z edycji na edycje, liczba uczestniczacych
w nigj firm i instytuciji. Na ,BALTEXPO 2013~
zgromadzito sig ich prawie 2507, z Polski oraz
z 18 krajow, m.in. z Danii, Finlandii, Francji,
Holandii, Korei Potudniowej, Litwy, Niemiec,

"TCETNation M
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Fot.1. Inauguracji XVIl Migdzynarodowych Targéw Morskich ,,BALTEXPO 2013” dokonat Stawomir Nowak, Minister Transportu, Budownictwa

i Gospodarki Morskiej. W uroczystosci wzieli réwniez udziat (od leweyj): llona Antoniszyn-Klik, Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Gospodarki,
Stawomir Majman, Prezes Zarzadu Polskiej Agencji Informacji i Inwestycji Zagranicznych, Anna Wypych-Namiotko, przedstawiciel Polski

w Migdzynarodowej Organizacji Morskiej, Dorota Py¢, podsekretarz stanu ds. gospodarki morskiej w Ministerstwie Transportu, Budownictwa

i Gospodarki Morskiej, Mieczystaw Struk, Marszatek Wojewddztwa Pomorskiego oraz Pawet Adamowicz, Prezydent Miasta Gdariska (zasfonigty).
Fot. Marek Wojstawski

Norwegii, Szwajcarii, Szwecji, Wielkiej Bry-
tanii oraz USA.

Istotnym wyr6znikiem tegorocznych Tar-
gow ,BALTEXPO 2013, byta idea ,nowego
otwarcia na morski biznes”, dzieki ktorej
wyroznialy sie one znacznie Szerszg niz w po-
przednich edycjach, dywersyfikacjg tema-
tyczng (zardwno czeSci wystawowej, jak
i konferencyjnej), wyraziscie eksponujaca naj-
istotniejsze - z dokonujgcych sig na przes-
trzeni ostatnich lat - zmiany struktur polskiego
i zagranicznego przemystu morskiego oraz
zmiany w sposobach i efektach zarzadzania
nowoczesnym morskim biznesem i jego ryn-
kowym otoczeniem. Stad tez, obok trady-
cyjnych wystawcow z grona firm produk-
cyjnych i ustugowych, dziatajgcych na rzecz
przemystowych dziedzin w zwigzanych z mo-
rzem, mocna i roznorodniejsza byta reprezen-
tacja firm oraz instytucji z branz: logistycznej,
badawczo-naukowo-edukacyjnej, infor-
matycznej (telematyka), off-shore’'wej oraz
wydobywczej, tworzacych dla morskiego
biznesu nie tylko nowe produkty (towary,
ustugi, know how), ale i strategie i rozwigzania,
generujgce nowe Szanse na zwiekszenie
przewag konkurencyjnych i znaczenia gospo-
darczo-spotecznego tego biznesu.

1 Byly to przede wszystkim morskie stocznie produkcyjne, remontowe, jachtowe, producenci wyposazenia okretowego, firmy zaopatrzenia i stoczniowych ustug kooperacyjnych, morskie i
Srodladowe przedsigbiorstwa zeglugowe, porty morskie i rzeczne, specjalistyczne terminale portowe, firmy zaplecza portowego, centra dystrybucyjno - logistyczne, operatorzy
logistyczni, firmy off-shore’we, o$rodki naukowo-badawcze, uczelnie i licea ksztafcace kadry dla transportu wodnego i dla gospodarki morskiej, klastry i stowarzyszenia branzowe, biura
projektowe i konstrukcyine, instytucje klasyfikacyjne, certyfikacjii nadzoru, banki, kancelarie prawne oraz instytucje administracji rzadowej i samorzadowe;.
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Fot.3. Wsrod wielu gosci PISIL na BALTEXPO 2013 byli takze przedstawiciele Stuzby Celnej: Tomasz Michalak, Dyrektor Departamentu Polityki
Celnej MF (w Srodku) oraz Piotr Zak, Naczelnik Wydziatu ograniczeri pozataryfowych i single window (z lewej). Fot. Daniel Wojsfawski

Podczas inauguracji Baltexpo 2013,
Minister Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej, Stawomir Nowak przekazat
dobrg wiadomos$¢ dla branzy tsl zwigzanej
z transportem morskim, stwierdzajgc, ze
w nowej perspektywie unijnego wsparcia
finansowego inwestycji portowych w latach
2014 - 2020, majg by¢ zrealizowane projekty
inwestycyijne o tacznej warto$ci ponad 10 mid
zt, czyli dwa i pot razy wyzszej niz w latach
2007 - 2013. Wigkszos¢ takich projektow juz
jest wtaczona do tzw. dokumentu implemen-
tacyjnego, ktory jesienig br. bedzie przyjety
i ogtoszony jako strategiczny dokument rza-
dowy.

Zkolei llona Antoniszyn-Klik, Podsekretarz
stanu w ministerstwie gospodarki zapewnita,
Ze ministerstwo to, w ramach ustaw deregu-
lacyjnych, szczegolnie uwaznie pracuje nad
procedurami, odnoszacymi sie do infrastruk-
turalnego rozwoju polskich portéw, niezbed-
nego dla rozwoju dziatalno$ci operatorow
terminali portowych, tak by stawali sig oni co-
raz bardziej atrakcyjniejszymii przyjaznymi dla
organizatorow i realizatorow tancuchow dos-
taw oraz ich klientow, co w konsekwencii
zaowocuje takze bardzo potrzebnym polskiej
gospodarce wzrostem korzySci 0golnospo-
tecznychimaterialnych.

0 aktualnej i oczekiwanej przez operato-
row logistycznych oraz operatorow terminali
portowych, jakoSci relacji pomiedzy rozwojem
polskich portow, rozwojem infrastruktury tran-
sportowej na ich polskim zapleczu i rozwojem
ich uzytkownikow, dyskutowano réwniez pod-
czas szczegolnie interesujgcej dla branzy tsl
sesji ,Iransport i logistyka w korytarzach
transportowych” zorganizowanej w ramach
konferencji ,Perspektywy rozwoju portow
morskich w Europie a rozwdj portow

polskich”. O wysokiej znaczeniu tych relacji
dlabranzy tsli cztonkow PISIL $wiadczy udziat
Marka Tarczynskiego, Przewodniczacego
Rady PISIL, w gronie panelistow ww. sesji,
wraz z Krzysztofem Szymborskim, Prezesem
Zarzadu Battyckiego Terminala Kontenero-
wego Gdynia, Dominikiem Landg, Dyrektorem
Handlowym DCT Gdansk S.A., Maciejem
Madeja, Head of Business Development
Poland Goldman Sp. z o0.0., Piotrem Paw-
towskim, Prokurentem OT Logistics S.A. oraz
Alanem Aleksandrowiczem, Prezesem
Zarzadu Gdanskiej Agencji Rozwoju Gospo-
darczego. Niestety, do panelistow i uczest-
nikow tej sesji nie dotaczyli ani Minister Stawo-
mir Nowak, ani Pani llona Antoniszyn-Klik, ani
Pani Dorota Pyc¢, (desygnowana dosfownie

sesji (np. Profesora Andrzeja Grzelakow-
skiego), niezwykle wazne dla cztonkow PISIL,
jak i catego sektora tsl, postulaty o palacej
koniecznosci przyspieszenia i wzbogacania
rozwoju krajowej infrastruktury transportowej
(liniowej i punktowej), pod katem potrzeb/pla-
now jej obecnych i przysztych uzytkownikow -
a szczegGlnie operatorow logistycznych -
generujgcych korzysci, takze dla cafej gos-
podarki. Brak oczekiwanych komentarzy nie
umniejsza jednak sensu i korzySci uczestnic-
twa w targach BALTEXPO, albowiem kazde
forum dyskusyjne sprzyja pozytywnej weryfi-
kacji, precyzowaniu i promowaniu poglagdow
oraz lobowaniu interesdéw branzy tsl, a takze
nagfasnianiu postulatow S$rodowiska wobec
wiadzy ustawodawczeji wykonawczej.

Biorgc po uwage ogoine opinie wystaw-
cow i zwiedzajgcych tegoroczne Targi
BALTEXPO, mozna sadzi¢, ze w kolejnych ich
edycjach (organizowanych w cyklu dwulet-
nim), na udziat w nich lub ich biznesowe
odwiedziny decydowac sie bedzie coraz
wiecej operatorow logistycznych i spedy-
torow, obstugujacych uczestnikow obrotu
portowo-morskiego oraz innych liczacych sig
producentéw dziatajagcych w sektorze
gospodarki morskiej. Tym samym udziat na
takim, waznym forum targowym jak
BALTEXPO (jak i na podobnych jemu
tematycznie targach i konferencjach), stuzy
i sprzyjac bedzie rozwijaniu oraz promowaniu
celow i dziatalnosci statutowej lzby wsrod
rozrastajacego sie i nabierajgcego znaczenia
grona interesariuszy gospodarki morskiej

Fot.4. Przewodniczacy Rady PISIL wsrdd panelistow sesji ,Transport i logistyka w korytarzach transportowych” w ramach konferencji , Perspektywy
rozwoju portow morskich w Europie a rozwdj portow polskich”. Byli nimi (od lewej): Krzysztof Szymborski, Prezes Zarzadu Baftyckiego Terminala
Kontenerowego Gdynia, Dominik Landa, Dyrektor Handlowy DCT Gdarsk S.A., Maciej Madeja, Head of Business Development Poland Goldman Sp. z o.0.,
Piotr Pawfowski, Prokurent OT Logistics S.A. oraz Alan Aleksandrowicz, Prezes Zarzadu Gdanskiej Agencji Rozwoju Gospodarczego. Fot. Marek Wojstawski

w dniu konferencji na stanowisko podsekre-
tarza stanu ds. gospodarki morskiej w Minis-
terstwie Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej), ani inni decydenci ze strony
rzadowej i strony samorzadowej. Tym samym
nie doczekaly sig ich komentarza, wyarty-
kutowane przez Przewodniczacego Rady
PISiL oraz innych panelistow i uczestnikow

i branzy tsl. Tym bardziej, ze wcigz najwigksze
zainteresowanie gosci i odwiedzajacych
stoiska Izby dotyczy jej dziatalnoSci w zakresie
poradnictwa rynkowego, lobbystycznej, szko-
leniowej i wydawniczej oraz wspdtpracy z nig
w ramach przeroznych projektdw branzowych
i okotobranzowych. /MW/
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CargoPolisa.pl
UBEZPIECZENIA CARGO ON-LINE

CargoPolisa.pl — to platforma internetowa umozliwiajgca uproszczone zawieranie ubezpieczen transportowych

CARGO, gwarantujgca atrakcyjny program i korzystne warunki finansowe. Platforma zapewnia, w ciggu kilku minut

przez 24h na dobg, prosty sposob zglaszania transportu do ubezpieczenia.

Sprawdz jakie to proste

prosty i natychmiastowy sposob zawarcia ubezpieczenia za posrednictwem strony www

szeroki zakres ubezpieczenia

atrakcyjne stawki ubezpieczeniowe

dostepnosé do strony 24 godziny na dobe 7 dni w tygodniu

wsparcie wszystkich procesow ze strony infolinii

brak dodatkowych czynnosci zwigzanych z prowadzeniem rejestru tadunkow i wysylaniem wnioskow ubezpie-
czeniowych

brak dodatkowych kosztow zwigzanych z dostgpem i utrzymaniem strony www

dogodne warunki platnosci za zawarte ubezpieczenia

mozliwos¢ generowania dodatkowych dochodéw z tytulu zawartych ubezpieczen

profesjonalne wsparcie brokera DONORIA w procesie likwidacji szkdd tj. realizacje wszystkich czynnosci

poczgwszy od zgloszenia szkody do ubezpieczyciela po wyplate odszkodowania
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Podstawowe informacje:
o Aplikacja stuzy do obslugi ubezpieczeniowej Klientow w zakresie sprzedazy ubezpieczenia CARGO - mienia
w transporcie krajowym i migdzynarodowym
o Aplikacja pozwala na:
* kalkulacje sktadki ubezpieczeniowej
* zgloszenie do ubezpieczenia fadunku (ubezpieczenie fadunku) bezposrednio po wprowadzeniu danych
= wydrukowanie certyfikatu ubezpieczeniowego generowanego wraz z numerem przez system
= generowanie raportow
* wstepne zgloszenie szkody
= wykonywanie czynnosci administracyjnych w zakresie zmiany hasta dostgpu do systemu

* dostep do materialow w postaci drukow OWU, materiatow informacyjnych dotyczgcych branzy TSL

Zasady obsiugi:
o Dostegp do systemu
* podpisanie umowy generalnej
« nadanie hasel i logindw dla uzytkownikow
= mozliwos¢ zgtoszenia transportow | wydruku certyfikatow
o Pomoc infolinii:
= wsparcie w obsludze systemu
* szkolenia pracownikow
= administracyjna — rozliczenia miesigczne naleznych skladek
o Likwidacji szkod:
* sposob zgloszenia — bezposrednio do ubezpieczyciela, poprzez platforme, do komisarza awaryjnego

* nadzor | pomoc brokera w procesie likwidacji szkod

osoba kontaktowa:

Tomasz Sadowski

tel.: 693 903 774

tel.: 22 314 71 47, 56 471 10 10

e-mail: cargo@donoria.pl
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PISiL w mediach, konferencje, spotkania, patronaty, artykuty, zaproszenia

Lp.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.
17.

Tytut medialny

Temat

Autor

PGT nr 39 25.09.2013

PCS na BaltExpo — platforma elektronicznego obiegu
dokumentow w portach

Adam Kotnierzak

Namiary na morze i handel
nr16/13 (sierpien)

Czy kontenery poptyng Wistg ?

Piotr Frankowski

TSL biznes 7-8/2013

Polska na fali wzrostu intermodalu

Marcin Mrczuk

Polska Gazeta Transportowa Sonda na temat ,PGT”, Co Pan najbardziej ceni w PGT, EG

nr31-32z 31.07.2013 a co by Pan zmienit lub dodat ?

Namiary na morze i handel Otwarcie z widokiem na morze PIF

nr 14/15/13 (Lipiec/2013)

Namiary na morze i handel Il Regaty Branzy TSL o Puchar PISiL organizatorzy
nr 13/13 (Lipiec 2013)

PGT nr 22 2 29.05.2013 XIV Kongres Spedytorow w Toruniu Jerzy Konwicki

Namiary na morze i handel
nr10/13 (maj 2013)

Kongres Spedytoréw

Wiadystaw Jaszowski

Namiary na morze i handel
nr10/13 (maj 2013)

Umie¢ sig znalez¢ (Kongres Spedytorow 2013)

Maciej Borkowski

Magazyn Qutsourcing&More
Nr 2 marzec/kwiecien 2013

Rynek ustug TSL w Polsce

Mirostaw Kaczmarek

Polska Gazeta Transportowa
Nr7z13.02.2013

Na czym bedzie mozna zaoszczedzi¢
w transporcie drogowym w 2013 1.

EG (wypowiedz Przewodniczacego
Rady PISiL M.Tarczynskiego)

Polska Gazeta Transportowa Efekty wspotpracy branzy i rzad K. Koprowski
Nr3z30.01.2013
Namiary na morze i handel PISIL o Europie K. Koprowski

nr 02/13 (styczen 2013)

Namiary na morze i handel
nr 02/13 (styczen 2013)

Spotkanie noworoczne

P Frankowski

Namiary na morze i handel Wigcej Czech w portach? W. Jaszowski
nr01/13 (styczen 2013)
PGT nr4z23.01.2013 PISIiL w Europie K. Koprowski

3.01.2013, Dziennik Gazeta Prawna

Komentarz nt. wzrostu w polskich obrotach ustugowych
pozyciji ustugi transportowe (eksport/import)

Przewodniczacy Rady M.Tarczynski

Udzielone patronaty / partnerstwo // wspotpraca / udziat w konferencjach / targach

Lp.

Ea

© © ® N o o

15.
16.

17.
18.
19.
20.
21.

Data wydarzenia Wydarzenie / Konferencja Organizator

18.12.2013, Warszawa Forum Polsko-Stowackie Ministerstwo TBiGM

5-6.12.2013, Warszawa Il Forum Innowacji Transportowych-Innowacje na rzecz zrownowazonego rozwoju oraz Fundacja Centrum Analiz Transportowych
Konkurs ,Nagroda Innowacyjnosci w Transporcie 2013” i Infrastrukturalnych

26-29.11.2013, Warszawa

Migdzynarodowe Targi Branzowe Trans Poland 2013

Lentewenc Sp. z 0.0.

13-14.11.2013, Warszawa

konferencja Cross-border Freight Transportation-Transgraniczne przewozy towaréw-
wschodnia granica Polski

KOW media&marketing Sp. z 0.0

23-27.09.2013,Gdansk

X Migdzynarodowe Targi Kolejowe TRAKO 2013

Migdzynarodowe Targi Gdariskie SA

16-17.09.2013, Lublin

V Forum Logistyki Polski Wschodniej 2013

LOGNET Solutions Sp. z 0.0.

3-5.09.2013, Gdarisk

XVII Migdzynarodowe Targi Morskie BALTEXPO 2013

Targi Warszawskie S.A.

Lipiec 2013

Spedycja, Transport Logistyka ~Wyktad dla stuchaczy Il roku studiow

Akademia Morska w Gdyni

13.06.2013, Sopot

Warsztaty Transportowe na temat zewnetrznych kosztow transportu i intermodalnosci

Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan

Czerwiec/Mazury- Wilkasy
nad Jeziorem Niegocin

Trzecia edycja regat branzy TSL ShipCup'13

SAIL Roman Paschke

18 kwietnia 2013, Gdansk

Forum Transportu Intermodalnego FRACHT 2013

KOW Media& Marketing Sp. z 0.0., Warszawa

16-17 kwietnia 2013,

Targi Transportu, Spedycji i Logistyki Silesia TSL EXPO 2013

Expo Silesia Sp. z 0.0.

Sosnowiec
20 marca 2013 roku , konferencja ,EUROHUB Luxemburg” Ambasada Luksemburga w RP,
Warszawa Izba Handlowa Wielkiego Ksigstwa Luksemburg ,

Cluster for Logistics Luxemburg a.s.b.l,

13.03.2013, Warszawa

konferencja ,Multimodalna Europa”

Eurologistics / Flota Auto Biznes /
Truck & Business Polska/Logistyka Produkcji

12.03.2013, Sosnowiec

V rocznica dziatalno$ci Centrum Targowo-Konferencyjnego Expo Silesia

Zarzad Expo Silesia

5-7.03.2013, Gdarisk

Jransport Week 2013”
Udziat Przewodniczacego Rady PISIiL w panelu dyskusyjnym (deregulacje) w d. 6.03.2013

Actia Forum Sp. z 0.0.

1.03.2013, Warszawa Konferencja ,Polski transport drogowy. Jak utrzymac pozycije lidera” ZMPD

19.02.2013, Warszawa "Optymalizacja kosztow w transporcie - sprawdzone strategie zarzadzania” ZMPD

15.02.2013, Warszawa Konsultacje publiczne w procesie ciggtego doskonalenia prawa Ministerstwo Gospodarki
13.02.2013, Warszawa Komisja Gospodarki Narodowej Senat RP

1.02.2013, Warszawa

Polska Gospodarka , konferencja

Stowarzyszenie Polskich Mediow

wspdipraca przy opracowaniu materiatow dotyczacych branzy TSL
(Transport, Spedycja Logistyka) - publikacje na famach magazynu

Magazyn Outsourcing&More

Patronat merytoryczny studiéw podyplomowych logistyka i spedycja

SGH Warszawa

Patronat merytoryczny studiéw podyplomowych ,logistyka w zarzadzaniu” oferowanych

Akademia Leona Kozminskiego, Warszawa




Polska Izba Spedycji i Logistyki POLSKA I1ZBA

ul. Swietojanska 3/2, 81-368 Gdynia ﬁ
tel. 58 620 19 50, 620 98 26, fax 58 661 39 35 SPEDYCJI 10 LOGISTYKI

e-mail: pisil@pisil.pl, www.pisil.pl
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placowki regionalne:

71-620 SZCZECIN

ul. Jana Kazimierza 3

tel.: 91 480 67 01

fax: 91 480 67 32

e-mail: management@bhartwig.szczecin.pl

Przedstawiciel w Warszawie:
tel.: 608 623 419, email: pisil-waw@pisil.pl




