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Nowelizacja IMDG CODE (WERSJA 36-12)

— omowienie wybranych zmian obowiazujacych od 1 stycznia 2014

Z dniem 31 grudnia 2013 roku skonczyt
sie okres, w ktorym mozna byto stosowaé
przepisy IMDG CODE jeszcze w wersji 35-10.
0d 1 stycznia 2014 roku obowigzuja przepisy
IMDG CODE wyfacznie w wersji 36-12.

Rytm wprowadzania nowelizacji przepi-
sow IMDG CODE pokazuje schemat zamiesz-
czony obok.

Kolejne nowelizacje wprowadzajg szereg
zmianinowosci, ktore sg efektem:

- harmonizacjiz UN Recommendations on the
Transport of Dangerous Goods odnosza-
cych sig do wszystkich rodzajow transportu
(aktualizacje czesci 1 do 6). Nowelizacja
36-12 wynika z 17th revised edition UN Re-
commendations on the Transport of Dan-
gerous Goods.

- wyjasnienia specyficznych kwestii dotycza-
cych bezpieczenstwa transportu morskiego
(zmiany, aktualizacje czgsci 7).

Ponizej wymienione sg wybrane, istotne
dla spedytorow, zmiany oraz nowosci wpro-
wadzone w wersji IMDG CODE 36-12 w sto-
sunku do przepisow ostatnio obowigzujacych
(IMDG CODE 35-10):

1. Nowe definicje.

2. Zmiany w zakresie rekomendowanych
przepisow do wykorzystania na potrzeby
szkolen personelu (gfownie w zwigzku ze
zmianami dotyczacymi czesci 7 IMDG
CODE).

3. Nowetowary niebezpieczne w transporcie.

4. Nowe przepisy szczegdlne majgce zasto-
sowanie w przypadku niektorych, znanych
wczesniej, towarow niebezpiecznych.

5. Wprowadzenie mozliwosci wysytki niekto-
rych materiatow wybuchowych, sklasyfi-
kowanych jako 1.4 S (UN 0012, UN 0014
i UN 0055) na warunkach dziatu 3.4 (tzw.
LQ, limited quantities).

6. Nowe wymagania dla ogniw i akumulato-
row litowych.

7. Awaryjne opakowanie ciSnieniowe.

IMDG CODE
2009 | 2010 | 2011 | 2012| 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
rok, kiedy jedna poprawka
obowiazuje 34
rok przejsciowy, kiedy 5

dwie poprawki obowiazujg

oznaczenia wersji: numer wersji
oraz dwie ostatnie cyfry roku, np.:
36-12 (jako ze poprawka z roku

35 >

2012 ma numer 36), 37-14

8. OkresSlenie wysokosci liter i cyfr w oznako-
waniu sztuk przesytki.

9. Dokument przewozowy —zmiana dotycza-
cazapisu ,Marine pollutant”.

10.Nowe przepisy dotyczace materiatow uzy-
wanych do chtodzenia lub klimatyzowania
inowy znak.

11.Elastyczne kontenery do przewozu luzem
(BK3).

12.Powaznie zmieniona czes$¢ 7.

Kolejno zostanie przedstawione stresz-
czenie wymienionych zmian.

Ad.1. Nowe definicje.

Zdefiniowane zostaty, np.:

- foodstuff / artykuly spozywcze: oznacza
artykuty spozywcze, karme lub inne jadalne
produkty dla ludziizwierzat;

- salvage pressure receptacle / awaryjne na-
czynie cisnieniowe: oznacza naczynie Cis-
nieniowe 0 pojemnosci wodnej nie przekra-
czajacej 1000 litrow, w ktérym umieszcza
sie uszkodzone, wadliwe, nieszczelne lub
niespetniajgce  wymagan naczynie (na-
czynia) ciSnieniowe, aby wykonac przewoz
w celu odzyskania lub utylizacj;

- semi trailer / naczepa: przyczepa zaprojekto-
wana do taczenia z pojazdem silnikowym
w taki sposob, ze jej czeS¢ spoczywa na
pojezdzie silnikowym oraz znaczna czg$¢

‘ 37>

masy naczepy i masy fadunku obcigzajg
pojazd silnikowy.

Ad.2. Zmiany w zakresie rekomendowanych
przepisow do wykorzystania na potrzeby
szkolen personelu (gtownie w zwigzku ze
zmianami dotyczacymi czesci 7 IMDG
CODE).

W dziale 1.3, okreslajgcym wymagane
szkolenia dla o0sob zatrudnionych na ladzie,
ktorych obowigzki dotyczg towaréw niebez-
piecznych, zmianie ulegt przepis 1.3.1.6 z ta-
belg przedstawiajacg rekomendowane dziaty
do uwzglednienia w szkoleniach. Zmiany te
wynikajg gtdwnie z nowelizacji czgsci 7 IMDG
CODE.

Ad.3. Nowe towary niebezpieczne w trans-
porcie.

Nowe towary niebezpieczne, czyli nowe
pozycje w DGL1:

- krillmeal / maczka z kryla (UN 3497),

- chemical under pressure / chemikalia pod
cisnieniem (6 nowych pozycji: UN 3500, UN
3501, UN 3502, UN 3503, UN 3504, UN
3505),

- mercury contained in manufactured articles/
rte¢ zawarta w wyrobach przemystowych
(UN 3506),

- capacitor/ kondensator (UN 3499).

1 Dangerous Goods List, DGL/ Wykaz tabelaryczny: wykaz tabelaryczny sklasyfikowanych towardw niebezpiecznych (dziat 3.2 IMDG CODE)
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Ad.4. Nowe przepisy szczegélne majace
zastosowanie w przypadku niektérych, zna-
nych wczesniej, towardw niebezpiecznych.

W przypadku paliw — pozycje o numerach
UN 1202, UN 1203, UN 1223, UN 1268,
UN 3475 - wprowadzony zostat nowy przepis
szczegolny (363), zgodnie z ktorym: jezeli pa-
liwa znajdujg sie w zbiornikach bedgacych
oryginalnymi cze$ciami konstrukcyjnymi ma-
szyn lub urzadzen (np. generatorow, komp-
resorow, podgrzewaczy, itd.), to po spetnieniu
wymagan dotyczacych m.in. ilosci paliwa,
moga byC przewozone na uproszczonych
zasadach pod warunkiem odpowiedniego,
okreslonego w tych przepisach, oznakowania
(zbiornik 0 pojemnosci nie wigkszej niz 450 I:
na zewnetrznej powierzchni maszyny lub
urzadzenia nalezy umieSci¢ nalepke zagroze-
nia i — jesli jest wymagany - znak Marine
Pollutant; zbiornik 0 pojemnosci wigkszej niz
450 | i nie wiekszej niz 1500 I: na 4 zew-
netrznych powierzchniach maszyny lub urza-
dzenia nalezy umiesci¢ po 1 nalepce zagroze-
niai—jesli jest wymagany —po 1 znaku Marine
Pollutant; transport maszyn lub urzadzen gdy
ilo$¢ paliwa w zbiorniku przekracza 1500 |
mozliwy jest tylko za zgodg wtasciwych
wiladz).

Ad.5. Wprowadzenie mozliwosci wysyfki
niektorych materiatow wybuchowych, skla-
syfikowanych jako 1.4 S (UN 0012, UN 0014 i
UN 0055) na warunkach dziatu 3.4 (tzw. LQ,
limited quantities).

Pojawity sie nowe mozliwosci w przypad-
ku wysytki niektorych materiatow wybucho-
wych. Dotyczy to towarow sklasyfikowanych
jako 1.4 S (UN 0012, UN 0014 i UN 0055),
ktore mogg by¢ wysytane i przewozone na
warunkach dziatu 3.4 IMDG CODE (tzw.
Limited Quantities, LQ).

Ad.6. Nowe wymagania dla ogniw i akumula-
torow litowych.

Wprowadzone zostaty kolejne zmiany do-
tyczace przewozu ogniw i akumulatorow lito-
wych. Zgodnie z nimi ogniwa i akumulatory
litowe, ogniwa i akumulatory litowe w urzgdze-
niach lub ogniwa i akumulatory litowe zapako-
wane wraz z urzgdzeniami zawierajgce lit
w kazdej postaci powinny by¢ sklasyfikowane
odpowiednio do UN 3090, 3091, 3480 lub
348. Moga by¢ transportowane pod tymi
pozycjami, jesli spetnig warunki okreslone
w2.9.4IMDG CODE.

Ad.7. Awaryjne opakowanie cisnieniowe.

Do przewozu uszkodzonych, wadliwych,
rozszczelnionych lub niezgodnych z przepi-
sami naczyn cisnieniowych wprowadzone
zostaty awaryjne opakowania cisnieniowe
okreslone w przepisie 4.1.1.19 IMDG CODE.
Podczas przewozu muszg by¢ oznakowane za
pomocg prawidiowej nazwy przewozowe;j,
numerem UN towaru poprzedzonego literami
,UN”, odpowiednimi nalepkami ostrzegaw-
czymi.

Ad.8. Okreslenie wysokosci liter i cyfr w 0z-
nakowaniu sztuk przesytki.

Okreslone zostaty wymiary liter i cyfrw oz-
nakowaniu sztuki przesytki, ktore powinny
mie¢ wysoko$¢ minimum12 mm. Wyjatkami
s
- sztuki przesytki < 30kg, 30 | oraz butle o po-
jemnosci wodnej < 60 |, w przypadku kto-
rych wysokosc liter i cyfrto minimum 6 mm

- sztuki przesytki < 5kg, 5 1, , w przypadku
ktorych wysokosc¢ liter i cyfr powinna by¢
odpowiednio dostosowana do wielkoSci
opakowania.

Ad.9. Dokument przewozowy — zmiana doty-
czacazapisu ,Marine pollutant”.

Dla towardw, ktore sg ,marine pollutant”
i w dokumencie przewozowym wymagany jest
dla nich zapis ,MARINE POLLUTANT” do-
puszczony zostat takze zapis ,MARINE
POLLUTANT / ENVIRONMENTALLY HAZAR-
DOUS”.

Ad.10. Nowe przepisy dotyczace materiatow
uzywanych do chiodzenia lub klimatyzowa-
niainowy znak.

Nowe przepisy (1.1.1.7 i 5.5.3 IMDG
CODE) dotycza materiatow uzytych do chto-
dzenia lub klimatyzowania sztuk przesytki,
pojazdow i kontenerdw (a nie sg przewozone
jako fadunek).

Pojazdy i kontenery zawierajace materiaty
uzyte w celu chtodzenia lub klimatyzaciji pod-
czas transportu (nie fumigaciji), nie podlegaja
innym wymaganiom IMDG CODE za wyjatkiem
przepisdw nowego rozdziatu 5.5.3.

Do oznakowania pojazdow i kontenerow
zawierajacych materialy niebezpieczne uzy-
wane podczas przewozu do chtodzenia lub
klimatyzowania wprowadzony zostat znak os-
trzegawczy, ktorego wzor pokazany jest po-
nizej:

5 -\

*

wymiary min.: 250x130 mm.

1. W miejscu * powinna by¢ umieszczona
nazwa zastosowanego gazu, np. ,,CARBON
DIOXIDE AS COOLANT”
2. Znak powinien:
- by¢ naniesiony na kazdym wejsciu, w mie-
jscu gdzie bedzie dobrze widoczny dla
0s0b otwierajacych lub wchodzacych do
pojazdu lub kontenera;
- pozosta¢ do czasu spetnienia nastepu-
jacych wymagan:
¢ pojazd lub kontener zostat przewietrzony
w celu usuniecia niebezpiecznych po-
zostatosci chfodziwa lub czynnika chfo-
dzacego; oraz

e towary chfodzone lub klimatyzowane
zostaty roztadowane.

Ponadto:

- w dokumencie przewozowym, musi pojawic
sig odpowiedni zapis (numer UN zastosowa-
nego gazu poprzedzony literami ,UN” oraz
nazwa podana w DGL uzupetniona odpo-
wiednio wyrazami ,AS COOLANT” lub ,AS
CONDITIONER”, np. ,UN1845, CARBON
DIOXIDE, SOLID, AS COOLANT”;

oraz

- 0soby zatrudnione przy przewozie chio-
dzonych lub klimatyzowanych pojazdow lub
kontenerow powinny zostac przeszkolone
odpowiednio do obowigzkow tych osob.

Uwaga — przepisy powyzsze nie dotyczq fumi-
gacji.

Ad.11. Elastyczne kontenery do przewozu
luzem (BK3).

Tylko niektore, okreslone, towary niebez-
pieczne mogg by¢ transportowane w bulk
containers / kontenerach do przewozu luzem.
S3 one wskazane poprzez podanie w kolumnie
(13) DGL kodu kontenera, ktory moze by¢
uzyty do przewozu.
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Jak dotad, zgodnie z IMDG CODE, do
przewozu towarow niebezpiecznych (zgodnie
ze wskazaniem w DGL) mogty by¢ stosowane:
- closed bulk container / zamknigty kontener

do przewozu luzem (kod BK1),

- sheeted bulk container / kontener do
przewozu luzem kryty oponczg (kod BK2)
(dopuszczony jedynie do transportu mor--
skiego UN 3077 nie spetniajacego kryteriow
2.9.3itylko wramach ,on shortinternational
voyages”).

Nowoscig jest dopuszczenie do przewozu
niektorych towardw niebezpiecznych flexible
bulk container / elastycznego kontenera do
przewozu luzem (kod BK3). Jest to elastyczny
kontener o pojemnosci nie przekraczajacej 15
m° zawierajacy wykladzine i wyposazenie ob-
stugowe. Mozliwo$¢ przewozu towaru niebez-
piecznego w kontenerze typu BK3 wskazana
jest w sposob analogiczny, czyli poprzez po-
danie dla tego towaru kodu BK3 w kolumnie
(13) DGL.

Przepisy dotyczace bulk containers / kon-
tenerow do przewozu luzem towarow niebez-
piecznych (w tym takze wymagania dotyczace
projektowania, wytwarzania, badania i testo-
wania konteneréw BK 3), zawarte sg w dziale
6.9 IMDG CODE.

Ponadto, zgodnie z dziatem 4.3 IMDG CODE,

kontenery typu BK3:

- mogg byé uzywane do przewozu towarow
niebezpiecznych maksymainie przez okres 2
lat od jego daty produkciji;

- przewdz ich dozwolony jest tylko w tadow-
niach drobnicowcow. Nie dopuszcza sie
przewozeniaichw CTUZ;

- kazdy elastyczny kontener do przewozu lu-
zem powinien posiada¢ oznakowanie
potwierdzajace, Ze zostat wyprodukowany
zgodnie z przepisami i z projektem typu, kto-
ry zostat przetestowany.

Ad.12. Powaznie zmieniona cze$¢ 7.

Powazne zmiany w czesci 7 (sztauowanie
i segregacja) zwigzane sg z przeorganizowa-
niem przepisow dotyczacych segregaciji
towarow niebezpiecznych. Nowy uktad czyni
je bardziej funkcjonalnymi, co jest istotne dla
0s0b, ktore przepisy te muszg odpowiednio
zastosowac w wykonywanej pracy.

Dziaty 7.1 i 7.2 zawierajg odpowiednio:
0golne przepisy dotyczace sztauowania (7.1)
i 0goIne przepisy dotyczace segregacji (7.2).

Dziat 7.3 dotyczy postepowania przy
umieszczaniu towarow niebezpiecznych w
CTU (Procedury nadawcze dotyczace pako-
waniai stosowania CTU).

Dzialy 7.4, 7.5, 7.6, 7.7. zawieraja prze-
pisy 0 segregacii, ktore majg zastosowanie do
kontenerowcow (7.4 Sztauowanie i segrega-
cja na kontenerowcach), statkow typu ro-ro
(7.5 Sztauowanie i segregacja na statkach
typu roll-on/roll-off), statkow towarowych
konwencjonalnych tzw. drobnicowcow (7.6
Sztauowanie i segregacja na statkach towaro-
wych) i barkowcow (7.7 Barki poktadowe na
barkowcach / Shipborne barges on barge-
carrying ships).

Wdziale 7.1:

Zdefiniowana zostata czynnosc¢ ,stowage
/ sztauowanie”, ktéra w IMDG CODE oznacza
wiasciwe rozmieszczenie towarow niebez-
piecznych na statku w celu zapewnienia bez-
pieczenstwa i ochrony $rodowiska podczas
transportu.

Wyjasnione zostaty takze okreSlenia wy-
stepujgce w zasadach sztauowania, ktdre
wskazane sa w kolumnie (16) DGL, m.in.:
,Clear of living quarters” — oznacza, ze sztuki
przesytki lub CTU powinny by¢ umieszczone
w minimalnej odlegto$ci 3 m od pomieszczen
mieszkalnych, wlotow powietrza, maszy-
nowniiinnych zamknigtych miejsc pracy
,Combustible material” — oznacza materiaf,
ktory jest lub nie jest towarem niebezpiecz-
nym, ale jest fatwopalny i podtrzymuje palenie.
Przykfady ,combustible material”: drewno,
papier, sfoma, widkna roslinne, produkty wyt-
worzone z tych materiatow, wegiel, smary
i oleje. OkreSlenie nie obejmuje materiatow
opakowan lub materiatow sztauerskich.
.,Potential sources of ignition” — oznacza, ale
nie ogranicza sie, do nizej wymienionych: ot-
warty ogien, gazy wydechowe maszyn, gniaz-
dka elektryczne i wyposazenie elekiryczne
wtacznie z wyposazeniem urzadzen chtod-
niczych lub grzewczych CTU chyba ze sg wy-
konane w sposob zapewniajacy bezpieczen-
stwo.

,,Protected from sources of heat” — oznacza,
ze sztuki przesytki i CTU powinny by¢ sztauo-
wane co najmniej 2,4 m od podgrzewanych

konstrukciji statkowych, gdzie temperatura na
powierzchni moze przekroczy¢ 55°C. Przykia-
dami takich elementow konstrukcyjnych sa:
rurociggi parowe, nagrzewnice, gora lub boki
ogrzewanych fadowni paliwa lub tadunku,
grodzie maszynowni. Ponadto, sztuki przesy!-
ki nie powinny by¢ zatadowane do CTU, ktory
narazony jest na ogrzewanie promieniowa-
niem stonecznym.

Dziat7.2:

Segregation / segregacja oznacza fi-
zyczne oddzielenie dwadch lub wigcej mate-
riafow albo przedmiotow, ktore sg niezgodne
i w przypadku zapakowania lub sztauowania
ich razem moze wystapi¢ nadmierne zagroze-
nie w przypadku wycieku, wysypu lub innego
zdarzenia.

Same zasady dotyczace segregacji nie
zmienity sig. Natomiast pewne ufatwienie w
ich stosowaniu moze stanowi¢ nowy aneks
zawierajacy ,Segregation flow chart” - algo-
rytm postepowania dla okre$lenia wymogow
segregaciji, ktorego stosowanie jednak nie jest
obowigzkowe.

Ogolne zasady dotyczace segregacji tow-
arow niebezpiecznych roznych klas (tj. towa-
row stwarzajacych rdzne zagrozenia) podane
sq W ,Segregation table / Tabeli segregacji”
(IMDG CODE 7.2.4). Szczegolne wymagania
wobec materiatu lub przedmiotu (jezeli sg) po-
dane s3 w kolumnie (16) DGL (znaczenia
okreslen podanych w kolumnie (16) DGL s3
zdefiniowane). Przepisy dotyczace segregacji
wskazane w DGL (w przypadku konfliktu
przepisw) majg pierwszenstwo nad przepi-
sami ogolnymi podanymiw ,Segregation table
/ Tabeli segregacji”.

Dla przypomnienia, wybrane ogolne zasa-
dy segregaciji:
- Jezeli okreslenie segregaciji dla towarow wy-
stepuje:
enie jest dozwolone umieszczanie tych to-
warow w jednym opakowaniu zewnetrz-
nym (outer packaging); oraz
*nie jest dozwolony transport tych towarow
w jednym CTU (za wyjatkiem przypadkow
okre$lonych w przepisach 7.2.6 i 7.3.4
IMDG CODE).
- Przepisy o0 segregacji dziatu 7.2 nie majg
zastosowania do sztuk przesytki z towarami
zapakowanymi na warunkach dziatu 3.4

2 Cargo transport unit, CTU / tadunkowe jednostki transportowe: obejmuje pojazd transportu drogowego, wagon transportu kolejowego, kontener towarowy, cysterna samochodowa,

wagon kolejowy lub cysterna przeno$na albo MEGC
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(Limited Quantities, LQ) lub w relacji zinnymi
towarami niebezpiecznymi.

Dziat7.3, nowy (dotychczasowy dziat o nume-
rze 7.3 nosinumer7.8):

Zawiera procedury nadawcze dotyczace
pakowania i stosowania CTU i zwigzane z nimi

przepisy.

W jednym dziale podane sg zasady dotyczgce

przygotowania na ladzie:

- umieszczanie towarow w CTU,

- segregacjawewnatrz GTU,

- oddzielenie od $rodkow spozywczych (food-
stuffs) wewnatrz CTU,

- przew0z towarow niebezpiecznych w tem-
peraturze kontrolowane;.

Wyszczegdlnione zostaty ogoine wyma-
gania dotyczace CTU, by w mozna byto w nich
przewozi¢ towary niebezpieczne. Powinny by¢
m.in..

- wystarczajaco mocne, by wytrzymac
wstrzasy i przetadunki spotykane normalnie
podczas transportu, majac na wzgledzie
spodziewane warunki, ktore moga wystapic
podczas podrozy;

- skonstruowane w sposob zapobiegajacy
utracie zawartosSci;

- odpowiednio utrzymany;

- w przypadku konteneréw spetniajacych de-
finicje ,kontenera” zgodnie CSC, przy sto-
sowaniu kazdego CTU powinny by¢ przes-
trzegane przepisy International Convention
for Safe Containers (CSC).

Okreslone zostaly $rodki ostroznosci
przed zatadunkiem do CTU:

- przed zafadunkiem, nalezy dokonac ins-
pekcji wewnetrznej i zewnetrznej CTU, zeby
upewnic sie, Ze nie ma uszkodzen mogacych
wpltyna¢ naintegralno$¢ CTU lub sztuki prze-
sytki, ktore zostang w nim umieszczone;

- sztuki przesytki powinny by¢ skontrolowane
i Zadna, z ktorej stwierdzono wyciek lub wy-
Syp nie moze zosta¢ umieszczona w CTU.
Nalezy dotozycC staran, zeby upewnic sie, ze
woda, $nieg, 10d lub inne przylegajace obce
ciata zostaty usunigte przed umieszczeniem
sztuk przesytkiw CTU.

- bebny zawierajace towary niebezpieczne po-
winny zawsze by¢ ustawione w pozycji pio-
nowej;

- towary niebezpieczne umieszczone wew-
natrz CTU powinny byé zatadowane zgodnie
zzasadami segregaciji;

- dodatkowe $rodki ostroznoSci (jezeli sa)
powinny byc¢ przestrzegane;

- kazda sztuka przesytki zawierajgca materiaty
niebezpieczne lub nieopakowane przedmioty
niebezpieczne podczas przewozu powinna
by¢ umocowana przy uzyciu odpowiednich
urzadzen (np. pasow spinajgcych, burt
przesuwanych lub przegrod nastawnych),
umozliwiajgcych ich unieruchomienie w po-
jezdzie lub w kontenerze w sposdb zapo-
biegajacy takiemu ich przemieszczaniu pod-
czas przewozu, ktore mogtoby spowodowac
zmiane orientacji sztuk przesytki lub ich usz-
kodzenie;
jezeli towary niebezpieczne przewozone s3
razem z innymi towarami (np. z cigzkimi ma-
szynami lub skrzyniami), to wszystkie to-
wary znajdujace sie w CTU powinny by¢ tak
umocowane lub zapakowane, aby zapobiec
uwolnieniu sig towarow niebezpiecznych;
sztuki przesytki powinny by¢ tak zatado-
wane, by zminimalizowac¢ mozliwosc¢ uszko-
dzenia ich osprzetu. Osprzet sztuk przesytki
powinien by¢ odpowiednio zabezpieczony;
sztuki przesytki nie powinny by¢ spietrzone,
o ile ich konstrukcja nie przewiduje pietrze-
nia. W przypadku, gdy sztuki przesytki odpo-
wiadajace roznym typom konstrukcji majg
by¢ tadowane razem, nalezy zwrdci¢ uwage
na ich wzajemng zgodnos¢ w zakresie pig-
trzenia. W razie potrzeby, sztuki przesytki
znajdujace sie pod innymi sztukami przesyfki
powinny by¢ zabezpieczone przed uszko-
dzeniem przy uzyciu przektadek;

CTU zawierajacy towary niebezpieczne po-

winien by¢ oznakowany zgodnie z wymaga-

niami IMDG CODE (dziat 5.3) Oznakowanie
powinno zostac usuniete, skutecznie zasto-
nigte lub inaczej zatarte nie pozniej niz przed
przystapieniem do kolejnego zatadunku;

tadunek w CTU powinien by¢ roztozony row-
nomiernie zgodnie z ,IMO/UNECE Guidelines
for Packing of Cargo Transport Units

(Suplement);

Segregacjatowaréw wewnatrz CTU:
Towary niebezpieczne, ktore zgodnie z 7.2
IMDG CODE powinny by¢ segregowane mig-
dzy sobg, nie powinny by¢ transportowane
w jednym CTU za wyjatkiem towardéw, dla
ktorych wskazano ,,away from” dla kazdego

znich i ktére moga by¢ w jednym CTU za zgo-
da wtasciwej wtadzy. W tych przypadkach mu-
si by¢ zapewniony rownowazny poziom bez-
pieczenstwa.

Segregacja wewnatrz CTU od artykutow
spozywczych:
Zasady oddzielenia towardw niebezpiecznych
od $rodkow spozywczych (fudstooffs) zmie-
nity sie.
Ogdlnie - opakowane materiaty niebezpieczne
(sztuki przesytki) z towarami o zagrozeniach
dominujacych lub dodatkowych klas 2.3, 6.1,
6.2, 7 (za wyjatkiem niektorych UN), 8 oraz
kilka specyficznych towardw niebezpiecznych
nie mogq by¢ transportowane w jednym CTU
ze Srodkami spozywczymi. Natomiast, jezeli
zostanie zachowana odlegfo$¢ min. 3 m, to
niektore towary klas 6.1, 8 oraz kilka specy-
ficznych towarow niebezpiecznych (dla kto-
rych w kolumnie (16) DGL wskazane jest od-
wotanie do przepisu 7.3.4.2.1 IMDG CODE),
moga by¢ transportowane z artykutami spo-
Zywcezymi.

Wymagania zwigzane z zatadunkiem na
statek CTU zawierajgcego towary niebez-
pieczne:

- przed zatadunkiem na statek, CTU powinny
by¢ sprawdzone pod katem oznak zewnegtrz-
nych zniszczen, wyciekow, wysypu zawar-
tosci;

- zaden CTU uszkodzony, cieknacy, z wysy-
pujacy sie zawartoscig nie moze byc¢ zatado-
wany na statek zanim uszkodzenie nie zosta-
nie naprawione lub uszkodzone sztuki prze-
sytkinie zostang usuniete.

mgrinz. Bozena Konarska
doradca do spraw bezpieczenstwa w transporcie
towardw niebezpiecznych (DGSA)
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Vademecum bezpiecznego spedytora
- zalecenia dla branzy TSL przy organizacji przewozow

Duzym problemem firm spedycyjnych
i transportowych jest zapewnienie bezpie-
czenstwa towaru w fancuchu dostaw. Polska
Izba Spedycji i Logistyki od kilku lat prowadzi
dziatania majace na celu wsparcie srodowis-
ka TSL w dziafaniach na rzecz zapewnienia
bezpieczenstwa w tancuchu dostaw.

Pracujaca w Izbie Komisja ds. bezpieczen-
stwa w tancuchu dostaw, w sktad ktorej wcho-
dzg przedstawiciele firm zrzeszonych w Izbie,
w roku 2011 opracowata zalecenia dla branzy
TSL przy organizacji przewozow pt. ,Vademe-

cum bezpiecznego spedytora”, a w roku 2014
uaktualnitaich zakres.

Wprowadzenie w firmie zalecen zawar-
tych w ponizszym vademecum, z pewnoscig
przyczyni sig do zwigkszenia bezpieczenstwa
tadunkow podczas organizacii ich transportu.
Wdrozenie zalecen nie wymaga naktadow fi-
nansowych, a jedynie nabrania pewnych na-
wykow organizacyjnych, ktore zwiekszajg
czujnosc przedsiebiorcow na pewne zacho-
wania oszustow i ztodziei czyhajacych na kaz-

dy btad, ktdry moze by¢ wykorzystany do kra-
dziezy lub wytudzeniatowaru.

Oczywiscie nalezy tez pamietac, Zadne te-
go typu dziatania nie wyeliminujg catkowicie
procederu kradziezy, ale z pewnoscig pozwolg
na usprawnienie systemow organizacyjnych
w firmach pod katem bezpieczenstwa. Dlatego
zachecamy do zapoznania Sig¢ z ponizszym
wykazem zalecen i jak najszybsze wprowa-
dzenie ich w organizacjg pracy.

Vademecum bezpiecznego spedytora
- zalecenia dla branzy TSL przy organizacji przewozow
- opracowane przez Polska Izbe Spedyciji i Logistyki

UWAGA: Sformufowania zawarte w tym ,,Vademecum” nie majg znaczenia stricte prawnego, a przede wszystkim
znaczenie praktyczne! Materiat chroniony jest prawem autorskim, wszelkie prawa zastrzezone! Jakiekolwiek dalsze

rozpowszechnianie artykutu bez zgody Polskiej Izby Spedyciji i Logistyki jest zabronione!

A) ABY USTRZEC SIE KRADZIEZY LUB WY-
LUDZENIA tADUNKU PAMIETAJ :

1. Wprowadz w swojej firmie jednolite wa-
runki podjecia wspotpracy z nowym prze-
woznikiem/kurierem i najlepiej wyznacz
0soby za to odpowiedzialne. Idealnym roz-
wigzaniem jest uzyskanie statusu AEQ lub
certyfikatu IS0, ktéry pozwoli na wprowa-
dzenie w firmie odpowiednich procedur.

2. Daz do wspoipracy ze sprawdzonymi,
statymi podwykonawcami i partnerami,
ktorzy zostali juz zweryfikowani w dfugo-
trwatej wspotpracy. Warto dazy¢ do ,zes-
tawu” sprawdzonych kontrahentow to bo-
wiem najlepiej zabezpiecza przed przes-
tepczymi zagrozeniami.

3. Staraj nie opiera¢ sie na dokumentach
przestanych przez podwykonawce tele-
faksem czy emailem. W miarg mozliwoSci
z3daj dokumentow oryginalnych i wery-
fikuj je dokfadnie poprzez sprawdzenie:

* licencji wspdlnotowej - mozna spraw-
dzi¢ jej autentyczno$¢ na stronie:

INSPEKCJI TRANSPORTU DROGOWE-
GO - ITD: http:/qitd.gov.pl/ w zaktadce
,,Biuro ds. Transportu Migdzynarodo-
wego (BOTM), pod hastem ,,Licencje to-
warowe”,

zezwolenia na wykonywanie zawodu
przewoznika drogowego (dawniej:
licencja na wykonywanie krajowego
transportu drogowego rzeczy) - zez-
wolenia te sprawdza sig¢ w starostwie
badZ urzedzie miejskim wtasciwym dla
siedziby przewoznika; w wielu urzedach
mozna zweryfikowa¢ ten dokument
przez telefon, jednak zdarza sie wymag
przestania zapytania e-mailem lub
telefaksem. Centralna Ewidencja i Infor-
macja o Dziatalno$ci Gospodarczej na
stronie internetowej CEIDG http://prod.
ceidg.gov.pl, przy wpisach poszczegol-
nych przedsigbiorcow — o0sob fizycz-
nych, wykonujgcych dziatalno$¢ prze-
wozowg, podaje takze numery zezwolen
(dawniej: licencji na wykonywanie kra-
jowego drogowego przewozu rzeczy)

wydanych przez starostwa powiatowe w
odniesieniu do przewoznikdw - 0sob
fizycznych,

* licencji (dawniej: licencja na wykony-
wanie krajowego transportu drogowe-
go rzeczy) jest to licencja wydana w
oparciu 0 wniosek o wydanie licencji na
wykonywanie dziafalnosci gospodarczej
w postaci po$rednictwa przy przewozie
rzeczy - tzw. PPR. Sprawdza sig jg tak
samo, jak licencje krajowg czyli obecnie
zezwolenie: na stronie http://prod.ceidg.
gov.pl.

4. Weryfikuj warunki ogolne, szczegdlne
i wytaczenia z ubezpieczenia OCPD — w
miarg mozliwosci zadaj dostarczenia ory-
ginatow dokumentow do wgladu, aby ich
kopie potwierdzi¢ za zgodnoS$¢ z orygi-
natem. Polise ubezpieczeniowg najlepiej
zweryfikowacé u ubezpieczyciela, ktory ja
wystawit, chociaz nie zawsze bedzie to
mozliwe, w szczegolnosci w odniesieniu
do przewoznikow — 0sob fizycznych.
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Sprawdz koniecznie, na jakg sume ubez-
pieczenia opiewa polisa. Zadaj potwier-
dzenia opfaty wszystkich skfadek. Prze-
woznik umowny powinien legitymowac sig
OCPD, ktore pokrywa ryzyka zaangazo-
wania odpowiedzialnosci cywilnej nie tylko
przewoznika faktycznego, ale i przewoz-
nika zawierajgcego umowy 0 przewoz
(czyliumownego). Pamigtaj, ze polisa 0CS
nie pokrywa ryzyk odpowiedzialnoSci cy-
wilnej przewoznika drogowego, nawet
umownego, chyba ze zawiera szczegolne
postanowienia w tej mierze. Pamigtaj tak-
ze, iz podmiot, ktdry przyjmuje zlecenie
przewozowe jest przewoznikiem, a nie
spedytorem, niezaleznie od tego, jak sam
siebie mianuje oraz czy dysponuje wias-
nymi $rodkami transportu, czy tez postu-
guje sie podwykonawcami.

. Sprawdz odpis aktualny z rejestru przed-
sighiorcow KRS lub wpis do Centralnej
Ewidenciji i Informacji o Dziatalno$ci Gos-
podarczej (CEIDG),

. Sprawdz decyzje o nadaniu NIP,

. SprawdZ zaswiadczenie o numerze
REGON.

. Zadaj listy kierowcow zatrudnionych u
przewoznika, wraz z numerami ich doku-
mentow tozsamosci i/lub prawa jazdy oraz
informacja o dodatkowych uprawnieniach,

kierowcOw i numery rejestracyjne samo-
chodow.

14.Dyscyplinuj kierowcow, azeby powia-

damiali o dostarczeniu towaru do odbiorcy
i 0 wszelkich przeszkodach i nieprawidto-
wosciach podczas trasy. Ma to tez prak-
tyczny wymiar w pracy operacyjnej.

15.Przy fadunkach o duzej wartosci planuj

dokfadnie trase przejazdu i wskazuj kie-

rowcy postoje na parkingach strzezonych

-link do platformy parkingowej [RU,
TRANSPark: http://www.iru.org/index/
transpark-app

- link do platformy parkingowej SETPQS,
TRUCKINFORM: www.truckinform.eu

Dodatkowe uwagi w sferze dobrych rad:

« Koniecznie zadzwon na stacjonarny numer

telefonu przewoznika, aby sprawdzic, czy
taki podmiot faktycznie istnieje i czy przyjat
nasze zlecenie do realizacj;

e Mozesz podja¢ probe weryfikacji auten-

tycznosci danych przewoznika w zrzesze-
niach przewoznikow;

» Weryfikuj takze przewoznikow pozyskiwa-

nych za posrednictwem gietd transporto-
wych.

2.

ilosci fadunkow, powtarzajacych sie opera-
cji transportowych lub wysokiej wartosci
tadunku;

sprawdz koniecznie rodzaji wartosc towaru;
dotyczy to w szczegolnosci transportu dro-
gowego, gdzie podaje sig czesto lakoniczne
okre$lenia, typu: ,,33 palety”, ,,auto standar-
dowe”, ,,LKW 13,6m standard”, itp. zwroty
bez podania nawet nazwy fadunku.

W przypadku tadunkow o wysokiej wartos-
ci, np. powyzej 100 000 EUR, najlepiej po-
zyskiwac zlecenia tylko od znanych zlece-
niodawcow;

w przypadku kontroli dokumentow, ktore sa
niezbedne do przeprowadzenia odprawy
celnej, zachowaj szczegoing staranno$c
przy weryfikacji otrzymanych oryginalnych
dokumentoéw, pod katem ewentualnych
nieprawidfowos$ci badz fafszerstw w tych
dokumentach.

Weryfikacji stosowanych przez nieznane-
go zleceniodawce Srodkow tacznosci:

Jezeli zleceniodawca kontaktuje sig przy
pomocy telefonu komorkowego, podejmij
dodatkowe $rodki ostroznosci i sprawdz da-
ne kontaktowe bezpo$rednio w firmie zlece-
niodawcy.

Przy wysytaniu istotnych pism, w miarg

np. ADR . Taka lista, z ujgtymi, np. nume-
rami rejestracyjnymi samochodow cig-
zarowych ma takze praktyczny wymiar
w dziatalno$ci operacyjne;.

9. Jedli jest to mozliwe sprawdZ w miejscu
zatadunku czy kierowca posiada wazny do-

B) ABY USTRZEC SIE PRZED PRZYJECIEM
ZLECENIA OD 0SZUSTA LUB NIESOLIDNEGO
(TEZ NIEPLACACEGO) KLIENTA, WARTO PA-
MIETAC 0:

mozliwo$ci sprawdz wiadomosci przestane
przez zleceniodawce drogg elektroniczng
(zrodfo wiadomosci sprawdza sig prawym
przyciskiem myszki, po najechaniu kurso-
rem na dang wiadomos¢), a najlepiej popros

1.Sprawdzeniu klienta, danych tadunku, 0 dodatkowe potwierdzenie telefaksem i lis-

wod rejestracyjny ciggnika i naczepy. Tyl-
ko wazny dowod rejestracyjny lub wazne
za$wiadczenie z ITD potwierdza spraw-
nos¢ techniczng pojazdu i gwarantuje
ewentualng wyptate odszkodowania.

10.Jesli jest to mozliwe, sprawdz w miejscu
zatadunku czy kierowca posiada oryginat
wypisu z licencji/ zezwolenia.

11.Warto zazadac od przewoznika co najmniej
dwach kontaktow referencyjnych od firm
z nim wspotpracujacych od dfuzszego cza-
su lub telefonow stacjonarnych do siedzi-
by firm, ktore mogg takich rekomendaciji
udzielic.

12.Wymagaj samochodow wyposazonych
w zabezpieczenia antywtamaniowe typu
mechanicznego i elektronicznego, np.
autoalarmy, GPS, itp.

13.Zadbaj, azeby wydawanie towaru z maga-
zynu odbywato sig wyfgcznie na podstawie
upowaznien wystawianych na okreslonych

(przetadunku) i dokumentow:

e przyjmuj kazde zlecenie tylko w formie

pozwalajacej na utrwalenie jego tresci, np.
w emailu lub w formie pisemne;j,

* koniecznie sprawdz wiarygodnosc firmy —

np. przez uzyskanie referencji od innych
zZleceniobiorcow tego klienta, sprawdz klien-
ta przez wywiadownig gospodarcza,;

* nie przyjmuj zlecen od klientow ktorzy zale-

gajq z zaptatg za poprzednio wykonane ustu-
gi, badz jesli prowadzone sg przeciwko nim
postepowania sadowe o zaplatg (takze, je-
zeli postepowania te zostaty zakonczone)
mimo, ze klient oferuje np. bardzo dobre wa-
runki finansowe; tego typu zlecenia mozna
przyjac, ale tylko za przedptata.

Godne polecenia jest zrobienie w firmie tzw.
,,czarnejlisty” nieuczciwych kontrahentow;

* daz do zawarcia pisemnej umowy z klien-

tem, w szczegolnosci w przypadku duzej

townie.

W przypadku wiadomosci przestanych tele-
faksem, sprawdz autentyczno$¢ numeru te-
lefaksu.

W przypadku otrzymania telefaksem istot-
nych informaciji od zleceniodawcy — doty-
czacych np. zmian kadrowych, zmiany
struktury organizacyjnej, popro$ o przesta-
nie tej informacji takze droga pocztowa.

Dodatkowe uwagi w sferze dobrych rad:

Koniecznie zatelefonuj na stacjonarny nu-
mer telefonu zleceniodawcy aby sprawdzi¢
czy taki podmiot faktycznie istnieje;

nie korzystaj z wielu posrednikow z branzy
TSL, najlepiej wrecz nie przyjmuj takich zle-
cen;

UWAGA: w przypadku przyjecia zlecenia

od ,posrednika” (spedytora dalszego, prze-
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woznika umownego) zawsze sprawdz, czy
tres¢ otrzymanego zlecenia zgodna jest z tres-
cig listu przewozowego, skfadanego przewoz-
nikowi przez podmiot przekazujacy przesytke
do przewozu — w szczegolnosci w zakresie
miejsca odbioru przesytki i osoby odbiorcy;
moze to utatwi¢ zdemaskowanie proby wytu-
dzeniatowaru przez posrednika - oszusta!

e odrzucaj zlecenia za wygorowane stawki
przewozowe od firm, ktdrych nie znasz;

* nie akceptuj zlecen z bardzo odroczonymi
terminami ptatnosci;

* zasadniczo nie akceptuj zlecen z ptatnoscig
gotowka za fracht — z wyjatkiem zlecen od
0s0b fizycznych;

e sprawdz, w miarg mozliwosci, warunki do-
tyczace roztadunku towaru (termin wyta-
dunku, miejsce roztadunku itp.) oraz podej-
mij odpowiednie dziatania a w przypadku
jakichkolwiek watpliwosci lub tez nieracjo-
nalnych, nagtych zmian w warunkach dosta-
wy, miejscaroztadunku;

* uzyskaj oSwiadczenie klienta (np. jako zapis
w zleceniu), odnosnie ubezpieczenia cargo
powierzonego do obstugi towaru. W trans-

porcie morskim sprawdz polisg ubezpiecze-
niowg i/lub inne zaswiadczenia dotyczace
ubezpieczenia - jesli tadunek zostat ubezpie-
czony przezzleceniodawce;

* nie podawaj nieznanym klientom przez tele-
fon stawek za swoje ustugi.

(Opracowane przez: Komisje ds. bezpieczen-
stwa w taicuchu dostaw Polskiej Izby Spedy-
cjii Logistyki/luty 2011, aktualizacja2014r.)

Podsumowanie ankiety na temat funkcjonowania
rynku gietd transportowych

Powszechny dostgp do informacji w In-
ternecie, sprawit, ze coraz czeSciej korzysta
sie z ustug przewoznikdw nie bedacych rezy-
dentami w kraju zadnej ze stron transakcji
handlowej. Masowy rozwoj sieci internetowej,
a co za tym idzie gietd transportowych, spra-
wity, ze znalazly sie one takze w centrum
zainteresowania przestepcow, takze tych dzia-
tajgcych w skali migdzynarodowe;.

Przeprowadzona przez PISIL w pierw-
szych miesigcach 2014 r. ankieta, miafa na
celu odpowiedz na pytanie: czy korzystanie z
gietdy transportowej moze wigzac sie z jakimi$
nieprawidtowosciami? Odpowiedzi uzyskane
od 74 respondentow pokazujg, Ze niestety
zabezpieczenie gietd przed niepozadanymi,
a mowiac wprost: przestepczymi dziataniami
—jestniedostateczne.

Wiele firm z branzy TSL z trudem moze
funkcjonowac bez korzystania z gietd trans-
portowych, dla niektorych dziatalno$¢ taka
wydaje sie by¢ niemozliwa. Sg nawet firmy,
ktore swojg dziatalno$¢ opierajg wyfacznie na
kojarzeniu ofert tadunkow i wolnych samo-
chodow na gietdach wiasnie. Ten fakt potwier-
dzili juz respondenci w pierwszym punkcie
ankiety, na zadane pytanie ,,czy jest Pani/Pan
uzytkownikiem jednej lub kilku gietd transpor-
towych”, uzyskano az 85 % odpowiedzi na
., JAK”.

Wsrod firm, ktore wypetnity ankiete, az
blisko pofowie zdarzyty sie nieprawidtowosci
podczas korzystania z gietd. Na pytanie jakie-
gotypu zdarzenia dotknety te firmy, uzyskano
nastepujace odpowiedzi:

* kradzieztowaru - 30%

* wytudzenie towaru przez przewoznika zare-
jestrowanego na gietdzie na podstawie pod-
robionych dokumentow —18%

* podszycie sie oszusta pod istniejacego na
gietdzie, realnego przewoznika — tzw. kra-
dzieztozsamosci - 24%

« Zlecenie przewozu, za ktory zleceniodawca
nie zamierzat nigdy zaptaci¢ — 36%

einne -49%

Wsrod tej ostatniej pozycji byty m.in.
nastepujgce odpowiedzi:

- podzlecanie przyjetych zlecen transporto-
wych osobom trzecim, bez zgody pierwot-
nychzleceniodawcow,

- nieterminowe podstawienia pojazdow,

- ,,nieodpowiedzialno$¢ przewoznikow, nie-

podjecie towaru itp. pod pretekstem”,

,,Zfodziej zatozyt konto na gietdzie bez wie-

dzy realnego przewoznika, postugujac sie

jego dokumentami, [...] wykupit polise, kto-
ra zweryfikowana okazafa sie by¢ prawdzi-
wg”

(suma powyzej 100%, gdyz mozna byta zak-
reslic kilka odpowiedzi).

Oczywiscie wyfudzenia i nieprawidto-
wosci w realizacji zlecen majg miejsce nie
tylko na gietdach transportowych, ale takze
i poza nimi. Nalezy dodac, ze same gietdy po-
dejmujg duzo staran, aby ograniczy¢ dostep
do nich organizacii przestgpczych. Jednak we-
ryfikacja zarejestrowanych na gietdach prze-
woznikow jest bardzo roznej jakosci, od fak-
tycznie szczegotowego sprawdzania uczest-
nikow giefdy, zwtaszcza podczas rejestraciji,
po pozorne dziatania sprawdzajgce, w oparciu
0 przestane telefaksem lub e-mailem skany,
kopie dokumentow zafozycielskich przewoz-
nikow. Warto pamietac, ze jedng z gtownych
przestanek korzystania z gietd jest brak czasu
na znalezienie fadunku lub wolnego pojazdu.
Powszechna presja termindw i deficyt czasu
w transporcie sprawia, e przewoznika weryfi-
kuje sie wtasnie tylko powierzchownie, nie-
dostatecznie, na podstawie przestanych kopii
dokumentow. Niestety, przewoznik ten czesto
w rzeczywisto$ci okazuje sig oszustem. Dla-
tego tez trzeba koniecznie weryfikowac pod-
wykonawcow na wiasng reke. Wskazowki jak
to zrobi¢ mozna znalez¢ w Vademecum Bez-
piecznego Spedytora na stronie PISIL. Takze
w sytuacjach, kiedy brakuje czasu na spraw-
dzenie. (A.S.)
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Czy istnieje potrzeba wtaczenia dolnej Wisty do obstugi
zaplecza portow morskich w Gdansku i Gdyni?

1. Aktualne uwarunkowania transportowego
wykorzystania dolnej Wisty

W Polsce coraz czesciej podejmowane sg
dyskusje na temat mozliwosci rozwoju zeglugi
$rodladowej, w tym zwiaszcza w odniesieniu
do zeglugi towarowej na dolnej Wisle. Rozwa-
zana jest bowiem koncepcja wtgczenia tego
odcinka Wisty do obstugi zaplecza portow
morskich.

Aktualnie Wista nie ma wigkszego znacze-
nia transportowego. Zegluga na Wisle odbywa
sig tylko lokalnie w obrebie wigkszych osrod-
kow miejsko-przemystowych i zwigzana jest
przede wszystkim z przewozami kruszywa
wydobywanego z dana rzeki. Relatywnie wiek-
sze znaczenie odgrywa ta droga wodna je-
dynie w przewozach turystyczno-rekreacyj-
nych. Gtéwng przyczyng niewielkiego wyko-
rzystania Wity w przewozach tadunkow sg
niskie i zbyt zrdznicowane parametry technicz-
ne tej drogi wodne;.

Zgodnie z umowa AGN1 $rodladowe drogi
wodne 0 migdzynarodowym znaczeniu powin-
ny spetnia¢ parametry przynajmniej klasy 1V,
tj. minimalng gteboko$¢ tranzytowa 2,8 m, mi-
nimalny przeswit pod mostami 5,25 m, a $luzy

powinny mie¢ wymiary 120 x 12 m. Oznacza
to w efekcie, ze $rodlagdowe drogi wodne
otych parametrach powinny by¢ dostgpnadla
barek o tonazu 1500 ton. Tymczasem Wista na
odcinku od Bydgoszczy do Tczewa (137,5 km)
spetnia parametry klasy Il z ograniczeniem
zanurzenia do 1,4 m, a pozostaty odcinek
od Tczewa do granicy z morskimi wodami
wewnetrznymi (32,7 km) odpowiada para-
metrom klasy Ill, z ograniczeniem zanurzenia
do1,6m.2

Ograniczen zwigzanych ze zbyt niskimi pa-
rametrami technicznymi $rodlagdowych drog
wodnych w Polsce, w tym dolnej Wisle, nie
nalezy jednak wyolbrzymiac. Biorgc bowiem
pod uwage wielko$¢ eksploatowanych obec-
nie w Polsce statkdw rzecznych, minimalna
gtebokos¢ warunkujgca optacalng zegluge
wynosi 1,3 m. Pefne zanurzenie wigkszosci
statkow wykorzystywanych do przewozow
tadunkéw w Polsce waha sig od 1,6 do 1,7 m.
Dlatego tez gtebokosci wigksze niz 1,8 m, ze
wzgledow konstrukcyjnych obecnie eksplo-
atowanych statkow, nie mogtyby by¢ aktual-
nie wykorzystane3.

Ograniczen dla zeglugi na doinej Wisle nie
stwarzajq takze przeswity w Swietle mostow,

atakze promienie zakoli i parametry istniejacej
$luzy w Przegalinie. Budowle te spetniajg bo-
wiem parametry klasy IV a w niektorych zakre-
sachnawet V.

Na niska jakos¢ techniczng dolnej Wisty
wptywa jednak niestabilno$¢ warunkow na-
wigacyjnych. Istniejgce parametry techniczne
na tym odcinku Wisty nie sg utrzymywane.
W okresach nizowek gtebokosci moga bo-
wiem spadac ponizej 1,0 m, ktore jak wczes-
niej wspomniano, uniemozliwiajg optacalng
zegluge towarowg. Mimo niskiej jakosci zeglu-
gowej $rodlgdowych drdg wodnych, optaty za
ich uzytkowanie, a takze za korzystanie ze
$luz, sa systematycznie podwyzszane, co
z kolei wptywa na wzrost kosztow eksploata-
cyjnych ponoszonych przez armatorow Zze-
glugi Srodladowe;j. Jak wynika z tabeli 1, w la-
tach 1995-2014 optaty za korzystanie z drog
wodnych na gdanskim wezle wodnym wzrosty
3-krotnie.

Aktualnie duzym ograniczeniem realizacji
optacalnych przewozow na dolnej Wisle w po-
wigzaniu z portami morskimi sg rowniez ist-
niejgce przepisy prawne. Przyktadem tej sytu-
acji sg utrudnienia zwigzane z wptywaniem

Tabela 1

Stawki oplat za korzystanie ze $rédladowych drég wodnych oraz §luz i pochylni w Polsce w latach 2000-2014

Wyszczegolnienie 1995 | 2003 | 2005 | 2008 | 2014
Stawka za | tkm na drodze wodnej Wisla-Odra oraz na wezle

2
gdanskim obejmujacym: Nogat, Szkarpawe i Martwa Wisle (gr) 0.22 [ 0,0 0.53 0,53 0,67
Stawka za | tkm na pozostalych drogach, na ktérych pobierane sa
oplaty (gr) 0,20 | 045 047 | 048 0,58
Stawka _naleznosm'za?@glugc.pustyc]? ‘sfalkow Io»:varowych (wgrza 0.04 | 0,096 0.10 0.10 0.12
1 tonokilometr no$nosci wymierzonej i jednego kilometra)
Stawka naleznos$ci za korzystanie ze §luz lub pochylni*
- w godz. od 7.00 do 16.00 (z}) 250 [ 11,56 | 12,14 | 12,52 | 15,36
- w godz. od 16.00 do 7.00 (z}) 50 [ 12,13 ] 12,74 | 13,13 | 16,11

* bez lodzi sportowo-turystycznych i innych malych obiektow plywajacych do 15 ton no$nosci (oplaty za tego typu jednostki

sq pobierane wedlug innych stawek)

Zrodlo: K. Wos: Kierunki aktywizacji dziatalnosei zeglugi $rodladowej w rejonie ujscia Odry w warunkach integracji Polski
z Unia Europejskq. Oficyna Wydawnicza .SADYBA”, Warszawa 2005. s. 171; Obwieszczenia Ministra Srodowiska w
sprawie wysokosci stawek naleznosci za korzystanie ze Srodladowych drog wodnych oraz $luz z pochylni.

1 AGN — europejskie porozumienie w sprawie gtéwnych migdzynarodowych $rédladowych drég wodnych, podpisane w Genewie w 1992 . (porozumienie to nie zostato ratyfikowane przez

Polske).

2 A.Bolt,P Jerzyto: Mozliwosciwykorzystania dolnej Wisty do celow transportowych. Gornictwo i Geoinzynieria 2011, Zeszyt4/1.
3 M. Mitkowski: Ocra iZegluga. Czgsc ll. ,Gospodarka Wodna” 2000, nr 3.
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statkow Zzeglugi $rodlagdowej do portu mors-

kiego w Gdansku. Jak wynika z rys. 1, wpty-

wanie statkow rzecznych do Zatoki Gdanskiej

i portu w Gdansku jest mozliwe przez Martwg

Wiste, Wiste Smiata lub poprzez Przekop

Wisty.

Drogi te traktowane sg jednak jako drogi
morskie. W efekcie korzystanie z nich wigze
sie zkonieczno$cig posiadania:

* statkow z odpowiednim $wiadectwem zdol-
nos$ci zeglugowej, potwierdzajacym spetnie-
nie przez statki rzeczne okreslonych wyma-
gan przewidzianych dla zeglugi morskiej;

e odpowiednich patentdow, uprawniajgcych
kapitana statku do prowadzenia Zeglugi na
drogach morskich.

Mimo spetnienia tych wymagan, wply-
nigcie statku zeglugi $rodligdowej do portu
w Gdansku nie jest mozliwe bez uzyskania
odrgbnego zezwolenia. Armator kazdorazowo
jest bowiem zobowigzany przedtozy¢ w kapi-
tanacie portu stosowane uprawnienia i wysta-
pi¢ z pismem o wydanie zezwolenia na wpty-
nigcie statku do portu. Procedura ta nie tylko
komplikuje proces przewozowy, ale takze, ze
wzgledu na ponoszone opfaty (za wydanie
zezwolenia, optaty portowe) powoduje, ze
transport wodny Srodlagdowy staje sie niekon-
kurencyjny w stosunku do innych gatezi trans-
portu.

Ponadto znaczng komplikacje stanowi
fakt, ze przepisy administracji morskiej zaka-
zujg wptywania do portu morskiego w Gdan-
sku oraz Elblagu zestawow zfozonych z pcha-
cza oraz dwoch barek pchanych. Przepisy zez-
walajg bowiem na wptywanie tylko pchacza
z jedng barka. Natomiast w sytuacji gdy zes-
taw sktada sie z dwoch barek pchanych, ozna-
czato, ze jedna barka musi by¢ pozostawiona
najczeSciej w miejscu, ktore nie jest przysto-
sowane do postoju barki4.

W efekcie transport wodny s$rodlgdowy
nie odgrywa zadnej roli w obstudze portu mor-
skiego w Gdansku oraz Gdyni, zarowno w obs-
tudze tadunkéw masowych, jak i drobnico-
wych. W Polsce transport wodny srodlgdowy
ma natomiast relatywnie wigksze znaczenie
w obstudze zaplecza zespotu portowego
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Rys. 1. Srodladowe drogi wodne ujscia Wishy

Zradio: 1 Kulinski, M. Kulinski: Zalew Wislany, Przewodnik dla zeglarzy. Wydanie elektroniczne 11,

hitp:/www kulinski.zagle plizw/spis_tresci hitm

Szczecin — Swinoujscie. Szacuije sie, ze udziat
ten od wielu lat waha sig przecigtnie w gra-
nicach 8%.

2. Rola transportu wodnego $rdodladowego
w obsfudze zaplecza portow morskich
w Europie Zachodniej

Zupetnie odmienna sytuacja wystepuje
w krajach Europy Zachodniej. W krajach,
w ktorych istniejg odpowiednie warunki dla
transportu wodnego $rodlagdowego, gataz ta
stanowi wazne ogniwo systemu transporto-
wego. Szczegdlnie istotng sferg zastosowa-
nia, w ktorej gataz ta zajmuije silng pozycjg sq
przewozy kontenerowe w obstudze zaplecza
portow morskich.

Istnieje nawet przekonanie, ze najwigksze
porty morskie UE nie statyby sig tak waznymi
osrodkami logistycznymi, gdyby nie udziat
transportu wodnego $rddladowego w obstu-
dze ich zaplecza. Przewozy kontenerowe na
$radlgdowych drogach wodnych sg gene-
rowane gtownie przez porty morskie, w tym
zwtaszcza przez porty: Rotterdam, Antwerpia,
Amsterdam i Zeebrugge. Jak wynika z rys. 2,
przewozy kontenerowe zegluga $rodlgdowg w
Europie w 2011 r. wynosity 1360 min TEU-km

4 ). Sieriski: Po drugie: Autostrada wodna na Wisle. Ktopoty statkdw ptywajacych na Wisle.
http://www.dziennikbaltycki.pl/artykul/1616414,po-drugie-autostrada-wodna-na-wisle-klopoty-statkow-plywajacych-na-wisle, 1.id,t,sa.html.

i w decydujacej mierze zwigzane z obstugq
zaplecza portow morskich.

Jak wynika z rys. 3, w Rotterdamie oraz
Antwerpii udziat zeglugi Srodladowej w obs-
tudze kontenerow w 2012 r. wynosit odpo-
wiednio 35% i 33%. Jest to wiec udziat zna-
czacy i wykazuje nawet tendencje wzros-
towa. Jak wynika z rys. 4, udziat zeglugi $rod-
lagdowej w obstudze zaplecza portu Rotterdam
w latach 2006 — 2012 wzrdst z poziomu 30,5%
do 35,3%. W strategii rozwoju tych portow
prognozowany jest nawet dalszy wzrost roli
zeglugi srodlgdowe;j. Przewiduije sig, ze w Ant-
werpii w perspektywie do 2020 r. udziat tran-
sportu wodnego Srodlgdowego w obstudze
obrotdw kontenerowych wzrosnie do 42%5,
aRotterdamie do 2035 1. —do 45%.

Relatywnie maty udziat zeglugi $rodig-
dowej obserwowany jest w obstudze kontene-
row w porcie Hamburg. Obecnie na statki zeg-
lugi $rodlgdowej przetadowuje si¢ w Hambur-
gu rocznie 100 tys. TEU. Jednak z prognoz
wynika, ze do 2020 r. przewozy kontenerow
zeglugg Srodlagdowg w obstudze zaplecza
portu Hamburg wzrosng prawie 3-krotnie do
270-285tys. TEUS.

5 Kulczyk, E. Skupien: Transport kontenerowy na odrzanskiej drodze wodnej. Prace naukowe Politechniki Warszawskiej. Transport 2010, Zeszyt 73.
6 Facts& figures 2012. Antwerp Port Authority, June 2013, www.portofantwerp.com.

7 Konzeptstudie zur Verkehrsverlagierung vom Lkw auf Binnenschiffe und zur Starkung der Hinterlandverkehre. UNICONSULT, Hamburg 2009,
http://www.hamburg.de/contentblob/1547242/data/studie-binnenschifffahrt.pdf.

8 Hamburg will Binnenschifffahrt stérken, http://www.abendblatt.de/wirtschaft/article113097228/Hamburg-will-Binnenschifffahrt-staerken.html.
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min TEU-&m
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Rys. 2. Przewozy kontenerowe Zegluga srodladowa w UE-27 w latach 2007-2014 (min TEU-km)
Zrodto: Inland waterway freight transport —quarterly and annual data. Eurostat. Statistics in focus 42/2012
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Rys. 3. Udzial zeglugi srodladowej w obsludze kontenerow w Rotterdamie i Antwerpii w 2012 r. (% TEU)

Zrodlo: Port of Rotterdam. Port statistics. Modal split containers;, www portofrotterdam.com ; Facts & figures 2012
Antwerp Port Authority. June 2013, www portofantwerp.com; Marktbeobahtung der Europiischen Binnenschifffahrt 2007-2.

Sekretariat der Zentral Kommission der Rheinschifffahrt 2007; Hamburg will Binnenschifffahrt stirken,
hittp:/'www.abendblatt. de/wirtschafi/article | 13097228/Hamburg-will-Binnenschififahri-staerken.html .
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Rys.4. Zmiany udzialu #eglugi srodladowej w obsludze kontenerow w porcie Rotterdam w latach 2006-2012
Zrodlo: Port of Rotterdam. Port statistics, Modal split containers, www, portofrotierdam.com

Jednym z gtéwnych problemow dalszego
rozwoju portow morskich jest brak rezerw
wolnych przestrzeni w portach morskich,
a tym samym brak mozliwosci zwigkszenia
przepustowosci portow morskich poprzez ich
rozbudowe nie wchodzi w rachubg. Nalezy
wigc dazy¢ do maksymalnego ograniczenia
czynnosci logistycznych w portach i przenie-
sienia ich poza bezposredni obszar portowy.
W tym procesie - zwtaszcza w odniesieniu do
przewozow kontenerdw - transport wodny
$rodladowy rowniez odgrywa wazng role,
zwtaszcza ze kazdy z pieciu najwiekszych
portow morskich w Unii Europejskiej ma
pofaczenie ze $rodladowymi drogami wod-
nymi.

Porty rzeczne sg nawet postrzegane jako
jedno z miejsc tworzenia wielkich hubow, uj-
mowanych w koncepcji tzw. ,suchych por-
tow”, czyli oddalonych od portow morskich
ladowych terminali intermodalnych bezpo-
$rednio potaczonych z portem morskim gate-
zig transportu o wysokiej przepustowosci pet-
nigcych funkcje miejsc koncentracji tadunkow
i dalszejich dystrybucii.9

Zgodnie z tg koncepcja w rejonie dolnego
Renu planowana jest budowa do 2016 r. za
100 miIn euro portu rzecznego o zdolnosci
przetadunkowej 1 min TEU, ktory integrowatby
potoki kontenerowe z portow morskich i ter-
minali ladowych (w tym zlokalizowanych
w portach rzecznych). Port ten ma byc¢ przys-
tosowany do obstugi zestawow pchanych
0 pojemnosci 1000 TEU10, ktdre w relacjach
eksportowych bytyby wykorzystywane do
przewozu jednorodnych grup konteneréw do
terminali morskich, a w relacjach impor-
towych — do przewozu jednorodnych konte-
nerow do finalnych odbiorcow lub innych
potozonych w gtebi ladu terminali kontenero-
wych w celu dalszej dystrybuciji.

Witaczanie zeglugi Srodlgdowej w system
organizacji przewozow z portow morskich za
posSrednictwem ,suchych portow” bedzie
w efekcie przyczyni¢ sig do dalszego umoc-
nienia pozycji zeglugi $rodladowej na zapleczu
portdow morskich.

3. Zalety transportu wodnego srddladowego
Znaczna pozycja transportu wodnego

$rodlgdowego w systemie transportowym
krajow UE, w tym duza rola tej gatezi w ob-

9 5. Grulkowski: Analiza celowoscii mozliwosci budowy ,suchego portu” w poblizu Trojmiasta, http://www.innowrota.pl/sites/default/files/images/S.Grulkowski_1.pdf .
10p, Beyer: Nouvelle étape dans le développement du conteneur rhénan. “Navigation Ports & Intermodalité” 2012, nr 1. W:. Transport morski i $rodladowy. “Biuletyn Informacyjny” 2012,

nr7-8.
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studze portow morskich, wynika z doceniania
licznych zalet tej gatezi transportu, do ktorych
naleza, m.in. znaczna masowo$¢ Srodkow
transportu, relatywnie niska energochton-
nos¢, wyraznie mniejszy wplyw degradacyjny
na Srodowisko.

Flota zeglugi $rodlgdowej charakteryzuje
sie zdolnoscig do przewozu znacznej partii
tadunkowej w jednym cyklu przewozowym
(masowosc). Na przyktad w Europie Zachod-
niej standardowa barka motorowa (Johann
Welker, L—85,00m,B-9,50m, T—-2,70 m)
charakteryzuje sie zdolno$cig przewozowg
1500 ton. W eksploataciji sg rowniez wielkie
tzw. barki motorowe GSM (GroBmotorschiff)
o dfugosci 110,00 mitonazu 3000 ton'1. Jed-
nostki te odpowiadajg wigc zdolnosci przewo-
zowej odpowiednio 60 i 120 pojazdow cigza-
rowych o fadownosci 25 ton. Eksploatowane
na Renie zestawy pchane sktadaja sie z pcha-
czaoraz 4 (rys. 5) lub 6 barek pchanych (L -
269,5m, B-342m, T -4 m) o facznym
tonazu, odpowiednio 11 i 16 tys. ton12. Zes-
taw taki pozwala zastgpic¢ od 440 do 640 po-
jazdow cigzarowych.

Flota rzeczna charakteryzuje sig okreslong
uniwersalnoscig. Stad tez do przewozow kon-
tenerowych wykorzystywane sg niektore kon-
wencjonalne barki motorowe. Z reguty sg to
jednostki ptywajgce cechujgce sig stosunko-
wo wysokimi parametrami technicznymi, kto-
re gwarantujg zdolno$¢ przewozowa kontene-
row na okreslonym optacalnym poziomie —
minimum 2 warstwy kontenerow na poktadzie.
Sposrod konwencjonalnych barek motoro-
wych do przewozow kontenerowych wykorzy-
stywane sg barki typu ,Europa” (L=85 m;

Zrodio: The power of inland navigation. ..

-r 4

tonazu 11 000 ton

flys. 5. Zestaw p::_haﬁy na Renie zlozony z pchacza i czterech barek pchanych (L—193m, B-228m, T—-4m)o

Zrodio: The power of inland navigation. The future of freight transport and inland shipping in Europe 2010-2011.

Inland Shipping Information Agency (BVB). Rotterdam.

B=9,50 m) umozliwiajace przewoz 54 TEU,
tzw. wielkie barki motorowe GMS (,GroB-
motorgiiterschiff”), ktore w wersji krotszej
(L=100 m; B=11,40 m) pozwalajg na
przemieszczenie 88 TEU, a w wersji diuzszej
(L=110m;B=11,40m)-96 TEU'3.

Przejawem postepu w Srodkach transpor-
tu wodnego $rodlagdowego jest jednak budowa
floty kontenerowcow, czyli statkdw specjalnie
przystosowanych do przewozow kontenerow.
W Europie Zachodniej standardowy kontene-
rowiec (standard container vessel; L = 110m,
B =114 m, T = 3 m) charakieryzuje sie
zdolnoScig przewozowa 200 TEU. Jak wynika
zZ rys. 6, nowoczesne kontenerowce eksplo-
atowane na drogach wodnych Europy Za-
chodniej przystosowane do transportu nawet
500 TEU'4,

.....

Rys. 6. Kontenerowiec (L — 135 m, B— 17,4 m, T — 3.6 m) o zdolnosci przewozowej 500 TEU

Transport wodny S$rodlgdowy charakte-
ryzuje sie znaczng przewaga nad innymi ga-
teziami pod wzgledem poziomu energochfon-
nosci oraz poziomu emisji zanieczyszczen.
Jak wynika z rys. 7, na transport wodny $rod-
lagdowy przypada tylko 1,6% o0golnego zuzycia
energii w transporcie i poziom ten jest ponad
50-krotnie mniejszy niz energochtonno$¢ tran-
sportu samochodowego.

Mniejsze zapotrzebowanie na energie
powoduje, ze transport wodny $rodladowy
w relatywnie mniejszym stopniu uczestniczy
W emisji gazow cieplarnianych. tacznie na
zegluge srodladowg oraz transport morski
przypada 14,1% ogoinej emisji powodowa-
nej przez transport w wyniku spalania paliw
(rys.8).

Czynniki te powoduja w efekcie, ze gataz ta
charakteryzuje sig nie tylko nizszymi kosztami
przewozow, ale takze nizszymi kosztami zew-
netrznymi. Z przeprowadzonych badan przez
PLANCO Consulting GmbH w Essen w odnie-
sieniu do kosztow przewozu na wybranych
relacjach przewozowych wynika, ze przecigt-
ny koszt przewozu tadunkéw masowych tran-
sportem drogowym wynosi 36,29 euro za to-
ne, podczas gdy w transporcie kolejowym
koszty te sg 3,7-krotnie nizsze, a w transporcie
wodnym $rodladowym 4,9-krotnie nizsze,
pomimo Zze koszty przewozu zegluga $rodla-
dowa sg zwiekszone o koszty dowozu i przeta-
dunku. Wprawdzie na niektorych relacjach

11 verkehrswirtschafftiicher und okologischer Vergleich der Verkehrstrdger Schiff, Strabe, Schiene. Teil B: Besondere Aspekte der Binnenschifffahrt. Planco Consulting GmbH, Essen 2007,

s.78.

12The power of inland navigation. The future of freight transport and inland shipping in Europe 2010-2011. Inland Shipping Information Agency (BVB), Rotterdam.
13¢. Zimmermann, A. Matheja, S. Messing: Erster Containerdienst auf nordwestdeutschen Kanélen mit Erfolg. ,Binnenschiffahrt - ZfB” 2000, nr 9.

14The power of inland navigation..., s. 51,
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Rys. 7. Udzial poszczegolnych galezi transportu w zuzyciu energii w krajach UE-27 w 2011 r.
Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie: EU transport in figures. Statistical Poocketbook 2013.
European Commission, Luxemburg 2013,
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Rys. 8. Udzial poszczegdlnych galezi transportu w emisji gazow cieplarnianych w wyniku spalania
) paliw w krajach UE-27 w 2011 1.
Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie: EU energy in figures. ...

euro centy/1tkm

Zegluga $rédladowa

Transport drogowy Transport kolejowy

® tadunki masowe W Kontenery

Rys. 9. Pordwnanie przecieinych kosziow zewngtrznych portu w odni iu do ladunkd
: transportu ladowego w euro centach na 1 tkm

Zrodlo: Economical and Ecological Comparison of Transport Modes: Road, Railways, Inland Waterways. Summary of Findings.
PLANCO Consulting GmbH, Essen 2007,

masowych i kontenerow w galgziach

Tabela 2
Przeladunki kontenerdw w portach morskich w Polsce w latach 2000-2013 w tys. TEU
Porty 2000 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 2013
Gdynia 188.3| 4002 461.2| 619,5]| 610,5| 3783 | 4852 6164| 6763 729,5
Gdaisk 18,1 70,0 784| 964 1856| 240,6| 508,6| 685.6| 9284| 11776
Szczecin — Swinoujicie 2191 36,5| 424| 567| 629| 352.6| 365 55,1 52,2 62,3
Razem 228.2| 5066 582,0] 772.6| 859,0| 671.5]|1050,3| 1357.2| 1656,9| 19694

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie

- M. Matczak: Porty morskic w 2006 . Logistvka™ 2007, or 2; M. Matczak, B. Oldakowski, M.

Rozmarynowska: Raport. Polskie porty morskie w 2013 roku. Podsumowanie | perspektywy na preysziose. Acta Forum, Gdynia, marzec 2014,

koszty przewozu transportem wodnym $rod-
lagdowym sg wyzsze od transportu kolejo-
wego, to jednak z badan wynika, ze przecigtnie
koszty przewozow fadunkow masowych tran-
sportem wodnym $rodlgdowym sg 0 25% niz-
sze, anizeli wtransporcie kolejowym.

Podobnie w odniesieniu do przewozow na
wybranych trasach kontenerow, koszty prze-
wozu transportem drogowym s3 0 100% wyz-
sze, a transportem kolejowym o 50% wyzsze
anizeli koszty przewozu konteneréw zegluga
$rodladowa1o.

Transport wodny Srodlgdowy wykazuje
takze znaczng przewage pod wzgledem kosz-
tow zewnetrznych, zarowno w odniesieniu do
przewozow fadunkéw masowych, jak i konte-
neréw (rys. 9). W przypadku przewozow fa-
dunkow masowych koszty zewnetrzne zeglugi
Sradlgdowej sg Srednio 7,1-krotnie nizsze niz
w transporcie drogowym oraz 1,4-krotnie niz-
sze niz w transporcie kolejowym.

Wykorzystanie zalet zeglugi srodlgdowej
jest wiec zrodtem licznych korzysci. Dlatego
tez zalety zeglugi Srodlgdowej nie sg lekcewa-
zone w krajach, ktore dysponujg znacznym
potencjatem $rddlgdowych drég wodnych
i stanowig istotng przestanke dalszego rozwo-
ju tej gafezi transportu. Niestety, mimo ze Pol-
ska ma do dyspozycji znaczng diugosé
Srodladowych drog wodnych (3660 km drég
wodnych uznanych za zeglowne), na atuty
transportu wodnego Srddladowego czesto
nie zwracaja uwagi kreatorzy polityki trans-
portowe;j.

4. Popyt na przewozy kontenerowe dolng
Wista

Porty morskie w Gdansku i Gdyni sg do-
minujacymi portami w obrotach kontene-
rowych w Polsce. Jak wynika z tabeli 2, aktual-
nie przetadunki kontenerow w tych portach
wynoszg tacznie ok. 1,9 min TEU i stanowig
96,8% przetadunkow kontenerow realizowa-
nychtacznie w portach morskich.

Zgodnie z zatozeniami programowymi re-
sortu transportu obroty kontenerowe w por-
tach morskich w Polsce w perspektywie do
2020 r. moga wzrosnaé od 3 do 4 min TEU16,
W poréwnaniu z wynikami z 2013 r. oznacza
to, odpowiednio 1,5-krotny i 2-krotny wzrost
przetadunkow. Zaktadajac, ze utrzyma sig do-

15 Economical and Ecological Comparison of Transport Modes: Road, Railways, Inland Waterways. Summary of Findings. PLANCO Consulting GmbH, Essen 2007, s. 33-35.
16 Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020 (z perspektywa do 2030 roku). Ministerstwo Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa, lipiec 2013.
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tychczasowy udziat portu morskiego w Gdan-
sku w tacznych obrotach kontenerowych,
w 2020 r. przefadunki kontenerow w Gdansku
i Gdyni moga wzrosnac¢ do 2,9 — 3,9 min TEU.
Podobng prognoze przetadunkow mozna
0szacowac na podstawie analizy regresji. Jak
wynika z rys. 10, w perspektywie do 2020 r.
przetadunki konteneréw w obu analizowanych
portach moga 0siggna¢ poziom 2,9 min TEU.

Gdyby zatozy¢, ze utrzyma sie S$red-
nioroczne tempo zmian obrotow kontene-
rowych, ktore odnotowane zostafo na przes-
trzenilat 2005-2013 (19,1%), prognozy te by-
tyby o wiele bardziej optymistyczne. Przyj-
mujac jednak bardziej umiarkowane Srednio-
roczne tempo wzrostu obrotdw kontenero-
wych, w granicach 10-15%, mozna zafozy¢,
ze w 2020 r. przetadunki kontenerow w por-
tach morskich w Gdansku i Gdyni moga 0siag-
na¢ poziom od 3,7 do nawet 5,1 min TEU.
Z przytoczonych prognoz wynika wiec, ze po-
pyt na przefadunki konteneréw w obu portach
w 2020 r. moze wzrosngc¢ do poziomu od 2,9
do5,1minTEU.

Z uzyskanych informacji z portu mors-
kiego w Gdansku wynika, ze 60% obrotow
kontenerowych jest powigzanych z zaple-
czem. Stad tez zaktadajac, ze udziat ten utrzy-
ma sig, mozna przyjac, ze popyt na przewozy
kontenerow na zapleczu portow morskich do
2020 r. w moze ksztattowaé sie od 1,6 do 3,1
min TEU. W poréwnaniu do 2013 r. oznacza¢
to moze nawet 3-krotny wzrost przewozow
kontenerow na zapleczu. W tej sytuaciji, pyta-
nie 0 wydolno$¢ transportu na zapleczu staje
sie jak najbardziej zasadne.

Aktualnie udziat transportu drogowego
w obsfudze konteneréw w porcie Gdansk sza-

@ Porty, w ktorych obslugiwane sa kontenery

3,5
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Rys. 10. Zrealizowane i prognozowane przeladunki kontenerow w portach morskich w Gdansku i w Gdyni w min TEU
Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie: M. Matczak, B. Oldakowski, M. Rozmarynowska:
Raport. Polskie porty morskie w 2013 roku. Podsumowanie i perspektywy na przyszlosé. Acta Forum, Gdynia, marzec 2014,

cowany jest na 67-65%, a tym samym udziat
transportu kolejowego na 33-35%. Zaktada-
jac, ze w wyniku modernizacji potaczen kolejo-
wych na zapleczu portow morskich zwigkszy
sie udziaf transportu kolejowego w obstudze
tych portow nawet do 50%, to i tak oznacza to
koniecznos¢ przemieszczenia jeszcze od 0,8
do 1,55mIn TEU. Pojawia sig pytanie, czy tylko
z wykorzystaniem transportu drogowego.
W przypadku transportu drogowego oznacza-
toby to konieczno$¢ wykorzystania kazdego
dnia przez 250 dni roboczych w roku od 1600
do 3100 pojazdow cigzarowych przystoso-
wanych do przewozu 40-stopowych kontene-
réw 1SO17 (lub 2-krotnie wigcej w przypadku
wykorzystania pojazdow do przewozu konte-
nerow 20-stopowych). To z kolei bedzie ozna-
czato, m.in. przyspieszenie procesu niszcze-
nia drdg kotowych, wzrost kongestii, pogor-
szenie bezpieczenstwa przewozow, wzrost
kosztow zewnetrznych transportu. W tych wa-
runkach poprawa dostepu do portow mors-
kich poprzez wznowienie przewozow na dolnej
Wisle staje sie konieczno$cia.

c—x— 48TEU
ey 72TEU
e 96 TEU
o= 14 TEY

E === =AY

Rys. 11, Dostgpnos¢ drog wodnych dia zestawdw pehanyeh wykorzystywanyeh do praewozu kontenerdw

Zrindto; Konzepistudie 2ur Verkehrsverlagierung  vom  Lkw  aufl Binnenschiffe und  zur  Starkung  der
Hinterlandverkehre. UNICONSULT, Hamburg 2009, hup:/swww hamburg de/contentbloby | 547242/ data'studie-
binnenschifffahrt. pdf (15.04.2013),

Z doswiadczen krajow basenu renskiego
wynika, ze optacalna zegluga kontenerowa nie
tylko wigze sie z eksploatowaniem duzych
statkow kontenerowych. Okazuje sie, Ze opfa-
calne jest wykorzystanie takze mniejszych
statkow kontenerowych, a nawet statkow
konwencjonalnych na $rodlgdowych drogach
wodnych o znacznie nizszych parametrach
technicznych. Jak wynika z rys. 11, na dro-
gach wodnych w krajach Europy Zachodniej
do przewozow kontenerow wykorzystywane
sg zestawy pchane nawet o zdolnosci przewo-
zowej 24 TEU.

W Polsce do przewozow kontenerow
mogtyby by¢ wykorzystywane obecnie eks-
ploatowane jednostki do przewozow konwen-
cjonalnych, z wyjatkiem barek BM-500, ze
wzgledu na niedostateczng liczbe i mate wy-
miary lukow fadunkowych. Do tego celu mog-
tyby natomiast stuzy¢ barki pchane BP-500
oraz BP-800, ktorych jednorazowa zdolno$¢
przewozowa wynosi, odpowiednio: 26 TEU
oraz 35 TEU'8. Wielko$¢ tych barek jest
porownywalna z jednostkami wykorzysty-
wanymi w krajach Europy Zachodniej na dro-
gach wodnych o niskich parametrach tech-
nicznych.

Wykorzystanie nawet tego typu niewiel-
kich jednostek ptywajgcych do obstugi zap-
lecza portéw morskich w Gdansku i Gdyni
pozwolitoby nie tylko na uzyskanie licznych
korzysci wynikajacych ze wspotpracy portow
morskich z transportem wodnym $rodlgdo-
wym, ale takze na znaczng poprawe bez-
pieczenstwa na drogach samochodowych na
zapleczu portow.

Ryszard Rolbiecki
Uniwersytet Gdanski
Katedra Polityki Transportowe;j

1 7Zaioiono, ze wykorzystane zostaty pojazdy cztonowe sktadajace sie trzyosiowego ciggnika siodfowego i trzyosiowej naczepy do przewozu 40-stopowych kontenerdw ISO.
18y, Kulczyk, J. Winter, M. Turek: Zegluga $rodladowa w systemie transportu zintegrowanego. , Logistyka” 2000, nr 4.
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W pazdzierniku 2013 r. oraz w dodatko-
wym naktadzie w lutym 2014 r. na rynku
wydawniczym ukazata sie publikacja autor-
stwa Krystyny Wojewddzkiej-Krol i Ryszarda
Rolbieckiego pt. ,Polityka rozwoju transpor-
tu”. Celem ksigzki jest przedstawienie pod-
staw teoretycznych polityki transportowe;j,

w tym istoty polityki rozwoju transportu oraz
wspotczesnych problemow rozwoju trans-
portu Unii Europejskiej, ze szczegdlnym uwzg-
lednieniem Polski, ktora jako cztonek UE musi
dostosowac transport do standardow euro-
pejskich.

Ksigzka ,Polityka rozwoju transportu”
zostata przygotowana dla studentow specjal-
nosci transportowych i logistycznych wyz-
szych uczelni ekonomicznych. Intencjg Auto-
row byto stworzenie nowoczesnego podrecz-
nika akademickiego , ktory:

- porzagdkowatyby w sposob przejrzysty
wspotczesne tendencje i problemy z zakresu
polityki transportowej;

- utatwiatby przyswajanie wiedzy, dzieki przej-
rzystej i atrakcyjnej formie prezentowanych
tresci;

- prowokowatby studentow do samodzielnych
analiz przedstawionych w ksigzce zagad-
nien.

© pourvka
ROZWOJU

TRANSPORTU :
el

Ksiazka moze takze stanowi¢ kompen-
dium wiedzy z zakresu wspotczesnych proble-
mow rozwoju transportu, pomocne w proce-
sie kreowania kierunkow rozwoju tej dziedziny
gospodarki w Polsce, zardwno na szczeblu
regionalnym, krajowym, jak i migdzynaro-
dowym. (red.)

Terminal Intermodailny w Karlskronie otwarty

31 marca 2014 roku na wyspie Verko w w
Karlskronie odbyta sie w oficjalna uroczystos$¢
otwarcia terminalu intermodalnego dla tadun-
kow przewozonych w kombinacji kolej-prom
zaréwno do, jak i z Europy oraz Skandynawii
przez Gdynie i Karlskrong. Wspotpraca wszys-
tkich partnerow projektu - wtadz miasta Karls-
krona, Karlskrona Baltic Port, Stena Line, Lo-
gent i Green Cargo doprowadzita do szybkiej
realizaciji tej inwestycji, ktora rozpoczeta sie
jesienig 2013 roku.

Karlskrona Baltic Port stat sig portem
w petni intermodalnym. W ten sposob wzrosto
jego znaczenie jako hubu dla towarow przesy-
tanych pomiedzy Skandynawig a reszta Euro-
py, CO 0znacza nowe perspektywy rozwoju
operacji logistycznych. Wtascicielami Karls-
krona Baltic Port sg Stena Line (udziatowiec
wiekszosciowy) oraz gmina Karlskrona.

W ramach projektu pociagi Green Cargo
facza intermodalnie port na wyspie Verkd
(w mieScie Karlskrona) z siecig ponad 40 ter-
minali w catej Szwecji i Norwegii. Punktami

docelowymi stworzonej sieci potaczen bedzie
kilkanascie skandynawskich terminali inter-
modalnych, a od potudnia - port w Gdyni. Dzig-
ki tej wspdtpracy Karlskrona, a przez to Gdy-
nia, uzyskaja bezposSrednie potaczenie z siecig
terminali intermodalnych w tak kluczowych
miastach Skandynawii jak Sztokholm, Oslo,
Goteborg oraz Haparanda, Luled, Skellefted,
Umea, Ornskoldsvik, Sundsvall, Gévle, Borldn-
ge, Hallsberg, a nawet w Kirunie - na pdtnocy
Szwecji.

Ta drogg moga by¢ przewozone cafe po-
ciggi ztozone z naczep, kontenerow i nadwozi
wymiennych, jak i pojedyncze wagony w tzw.
ruchu rozproszonym. W najblizszej przysztos-
ci terminal intermodalny w Karlskronie moze
stac sig jednym z najwazniejszych szwedzkich
miejsc przetadunku towarow przewozonych w
kombinacji kolej-prom. Dzigki temu rozwig-
zaniu oraz bogatej sieci pofaczen intermodal-
nych z Gdyni, autostrada morska Gdynia-
Karlskrona zyskuje duze znaczenie.

Mapa potaczen
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(2r.informacja prasowa Stena Line z 8.04.2014/ES)

15




ARTYKULY / INFORMACJE ROZNE / Z PRAC PISIL

Rynek ustug TSL potrzebuje roznych technik
przetadunku jednostek transportu intermodainego

Otrzasajace sig z kryzysu krajowy i mig-
dzynarodowy rynki ustug tsl, generujg wobec
operatorow logistycznych i ich kontrahentow
nowe lub wigksze wyzwania. Zamiar spros-
tania tym wyzwaniom jest szansg na wzrost
zainteresowania tych operatorow nowymi
technikami transportu, ktére pozwolg im za-
miary swoje nie tylko zrealizowac, ale i zdoby¢
wieksze Srodki na rozwoj i zwiekszenie konku-
rencyjnosci.

Biorac pod uwage prospoteczne i ekolo-
giczne aspekty misji i dziatan administracii
unijnej i administracji krajow unijnych, nace-
lowanych przede wszystkim na zharmonizo-
wany rozwoj i integracje krajowych systemow
transportu kolejowego oraz uczciwg konku-
rencje wewnatrzgateziowg i miedzygateziowq
systemow transportowych, najwigksze na-
dzieje tych administracji, a takze wielu opera-
toréw logistycznych, co do pozytywnych efek-
tow tych dziafan, zwigzane sg z transportem
intermodalnym.

Niestety w Polsce zty stan kolejowej infra-
struktury liniowej i punktowej oraz praktycznie
nieograniczona dostepnos¢ taboru drogowe-
go spowodowaty, ze w produktach logistycz-
nych wcigz dominuje transport drogowy. Zbyt
wolno polepszajacy sig stan infrastruktury ko-
lejowej, zbyt wysokie stawki dostepu do niej,
zbyt ubogi park kolejowego taboru specjalis-
tycznego oraz uboga siec zbyt ubogo wyposa-
zonych terminali intermodalnych (kolejowo-
drogowych) nie sprzyja stosowaniu w produk-
tach logistycznych, szczegdlnie w ustugach
przewozu w relacjach ladowych, technik tran-
sportu intermodalnego, co w konsekwencii
skutecznie hamuje testowanie, wdrazanie
i rozpowszechnianie nowych, oryginalnych
technik przetadunku jednostek transportu
intermodalnego, gtownie w relacjach pomie-
dzy $rodkami transportu lgdowego. Dzi$ jed-
nak pewne jest, ze zaostrzajgce sig w sferze
transportu wymogi, czy wrecz zadania, sta-
wiane przez spoteczenstwo i organizacje unij-
ne wspierane presjg bogatych i waznych inte-
resariuszy operatorow tsl, zorientowane na
stosowanie technik i urzadzen transpor-
towych najbardziej przyjaznych srodowisku i
spofeczenstwu (korzysciom spotecznym

przyznawana jest znacznie wigksza ranga niz
korzysciom ekonomicznym), bedg wszystkich
polskich uczestnikow migdzynarodowych tan-
cuchow dostaw, a szczegdlnie operatorow tsl,
coraz mocniej inspirowac (badz skuteczniej
przymuszac), do wtgczania sie w rozwdj i sto-
sowanie oferowanych przez Srodowiska
naukowo-badawcze technik przewozowych
intermodalnych, dotad traktowanych jako zbyt
,oryginalne” i tym samym ,niskoefektywne”,
czyli nieoptacalne. Do realnego, a nie tylko
werbalnego sprzyjania rozwojowi przewozow
intermodalnych, takze poprzez stosowanie
dotad ,wykluczonych” systemow/technik
intermodalnych, zmuszone beda takze organi-
zacje polityczne i administracje samorzadowe.

Warto wiec czesciej przypominac uczest-
nikom rynku ustug tsl, takze te techniki prze-
tadunku jednostek transportu intermodalnego,
ktore gtownie z braku srodkow finansowych,
(ale i z powodu opieszatosci, zachowawczos-
ci, badz nieudolno$ci, a i Slepemu parciu na
zyski), wcigz nie moga ,wyrwac sie” z poligo-
now badawczych lub ,zapusci¢ korzeni” na
intermodalnych terminalach. Faktem jest, ze
chociaz wdrozenie takich ,wykluczonych” do
dzi$ przez rynek technik wymaga znacznych
naktadow , ale po ich upowszechnieniu (co tez
mozna uwaza¢ za aksjomat marketingowy
utozsamiany z tzw. efektem skali), koszty
wdrozenia szybko sig zwrdca, koszty eksplo-
atacji zmniejsza, a dobrostan spoteczenstwa
polepszy.

Historia rozwoju transportu intermodal-
nego, petna jest przyktadow ,niezaakceptowa-
nych” przez rynek systemow intermodalnych,
odrdzniajacych sie od tych dotychczas i pow-
szechnie stosowanych, nowa, oryginalng
konstrukcjg urzadzen przetadunkowychitech-
nikg przetadunku, ktre nie determinowaty ko-
nieczno$ci w ogole lub istotnych zmian kon-
strukcyjnych w jednostkach w UTI, badZ/lub
zmian konstrukcyjnych w przewozacych je
Srodkach transportu kolejowego lub drogo-
wego. Sposrdd najbardziej znanych technik
przetadunkowych, umozliwiajgcych (ale oczy-
wiscie ,nie za darmo”) bardziej ekstensywny
wzrost przewozow intermodalnych, niestety

,odrzuconych” po probnym (ograniczonym)
wdrozeniu lub wrecz po wstgpnym przetesto-
waniu, trzeba wymienic:

1. Technika/system przetadunku i przewozu
zestawow drogowych na wagonach kolejo-
wych o obnizonej podtodze, tzw. modalohr.
W technice tej konwencjonalne naczepy
siodtowe (nie majace dopuszczenia do
przetadunku systemem lo-l0), przewozone
sg na specjalistycznych wagonach platfor-
mach z wychylnymi podtogami (tzw. ryn-
ny), z/na ktére naczepy wytaczane/wtacza-
ne sg przy pomocy truck’ow (ktore je doho-
lowaty lub truck’ow terminalowych).
(ryc.1ai1b).

Ryc. 1b. Widok terminalu przetadunkowego systemu Modalohr

Zastosowanie tej techniki najlepiej powinno
sie sprawdza¢ w przypadku mozliwosci
(badz koniecznosci) organizowania prze-
wozow znacznych ilosci naczep siodtowych
wszystkich typow (ale nie wyzszych niz 400
cm), najlepiej pociagami wahadtowymi,
pomigdzy miejscami, w ktorych budowa
i eksploatacja intermodalnych terminali kla-
sycznych jest czasochfonna i nieekono-
miczna. Wigze sie to jednakze - w zamian za
wymienione zalety - z konieczno$cig pozys-
kania (produkciji) bardzo specjalistycznych
i drogich wagonow oraz wybudowania na
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zaplanowanych terminalach specjalistycz-
nych stanowisk.

2. Technika/system przefadunku oraz przewo-
zu specjalnych, tzw. bimodalnych naczep
siodtowych, roznych rodzajow (o wzmoc-
nionej konstrukcji, z wzmocniong ramg oraz
narozami i $cianami bocznymi wykonanymi
z bardziej wytrzymatych materiatow - przez
co jest cigzsza o ok. 2,5 tony od naczepy
konwencjonalnej), ktore w czasie przewozu
oparte sg z obu swych koicow na tzw.
adapterach czofowych i posrednich (po-
dobnych do wdzkéw wagonowych). Bimo-
dalna naczepa siodfowa). Bimodalne adap-
tery posrednie powinny takze posiadaé
specjalne elementy sprzegowe umozliwia-
jace ich fgczenie miedzy sobg, natomiast
adaptery czofowe elementy sprzegowe
umozliwiajace ich taczenie z lokomotywa
(ryc.2a i 2b). System bimodalny jest po-

ww oo o0'or
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Ryc. 2b. Fazy operaciji przetadunkowej systemu bimodalnego

mystem polskich inzynierow, niestety praw-
dopodobnie nie doczeka sie wdrozenia na
istotng skale. Wydaje sie, ze zastosowanie
tej techniki moze by¢ uzasadnione jedynie
w przypadku koniecznosci organizowania
przewozOw (najlepiej pociggami wahadto-
wymi) znacznych ilosci towarow szczegol-
nie masowych i ptynnych pomiedzy miejs-
cami, w ktdrych budowa i eksploatacja sta-
tych terminali jest nieekonomiczna. Wigze
sig to jednakze - w zamian za mozliwos$¢
przetadunku naczep na tylko umocnionym
placu i znacznego zmniejszenia cigzaru
pociagow (da to mniejsze zuzycie energii na
1 tonokilometr przewozu), z koniecznoscig
produkcji bardzo skomplikowanych i cigz-
kich (duzy tzw. martwy fracht) bimodalnych
naczep oraz adapteréw (nie potrzebne sg

zatem wagony, ktorych masa wiasna, na-
wet po odliczeniu masy wozkow kotowych,
jest znacznie nizsza niz masa bimodalnej
naczepy.

Z kolei z sposrod mniej znanych (bo jak
na razie jedynie bardzo ograniczonych za-
kresem zastosowania lub tylko z prdb proto-
typowych), technik przetadunku i przewozu
UTI, warto lobbowac takie techniki jak:

3. Technika/system CargoBeamer, podobna
do techniki ,WTT-Rail”, polegajaca na prze-
tadunku konwencjonalnych naczep siodto-
wych technikg lo-lo przy uzyciu specjalnie
zaprojektowanych ,kotysek” (czasem uzy-
wane jest okreslenie ,kopert”), umiejsco-
wionych na wydzielonych jezdniach dro-
gowych, rownolegtych do toru kolejowego.
Kotyski te z wciggnigtymi na nie przez ciag-
nik naczepami sg przesuwane na Spec-
jalnych szynach na stojgce na torze kolejo-
wym, specjalnej konstrukcji wagony z od-
chylnymi - na czas przefadunku — burtami
(ryc. 3a i 3b). Ze wzgledu na to, ze roz-

=S

Ryc.3a. Naczepa siodtowa umocowana na kotysce przetadun-
kowej i specjalistycznym wagonie systemu CargoBeamer

Ryc. 3b. Widok (makieta) terminala funkcjonujacego w systemie
CargoBeamer

fadunek i zafadunek wszystkich wagonow
moze odbywac si¢ jednoczesnie (zalezy to
od liczby zmontowanych stanowisk/modu-
tow przetadunkowych), przepustowosc ter-
minalu CargoBeamer moze by¢ wyzsza 20
do 50 razy niz przepustowos¢ terminalu tra-
dycyjnego. Zaletg systemu jest nieduza po-
wierzchnia terenu ktorg zajmuje - jeden
modut przetadunkowy z torem, pasami pos-
tojowymi na platformy i jezdnig dla cigza-
rowek z obu stron ma szeroko$¢ tylko 22 mi

dtugosc¢ 19,3 m. Dodatkowg zaletg systemu
jest to, ze przetadunek moze by realizowa-
ny z jednej lub z obu stron toru oraz rela-
cjach wagon - wagon, na stacjach o roz-
nych szerokosciach toru, co skutkowac be-
dzie niezwykle krotkim czasem przetadunku
przesytek (czas zmiany wozkow wagono-
wych w wagonach w catym pociggu jest co
najmniej kilkanascie razy dtuzszy niz czas
przetadunku wszystkich naczep).

Trzeba dodac, ze technika CargoBeamer,
byta szczegotowo omowiona przez Dariu-
sza Stefanskiego na Kongresie Spedytorow
w 2011 roku w Rynie oraz, ze nie powiodta
sie podjeta w Legnicy, w 2012 roku, pierw-
szaijak narazie jedyna proba uruchomienia
terminalu CargoBeamer.

4. Technika/system Metrocargo polegajaca na
przetadunku kontenerow konwencjonal-
nych 40’ i 20’, technikg ro-ro przy uzyciu
specjalnie zaprojektowanych stanowisk,
tzw. modutéw (ich liczba zalezy od organi-
zacji pracy i wielkosci obrotow terminala),
sktadajacych sie z 4 wiez podnosnikowych,
platformy przeno$nikowej i kilku (w zalez-
nosci od warunkow lokalnych), tzw. plat-
form oczekiwania, na ktorych sktadowane
sg kontenery, do czasu przyjazdu po nie
ciggnikow drogowych lub przyjazdu po-
ciggu na ktory powinny by¢ zatadowane
(ryc. 4a i 4b). Czas przefadunku kontenera

Ryc.4b. Widok 9(makieta) terminala funkcjonujacego w systemie
Metrocargo

wynosi ok. 3 minut, a catego pociggu do 50
minut. Szczegding cecha tej techniki jest
mozliwos¢ przetadunku kontenera bezpo-
$rednio z/na wagony znajdujace sig W po-
ciggu stojgcym nawet na zelektryfikowa-
nym torze, j. pod siecig trakcyjng, tym sa-
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mym nie trzeba kierowa¢ pociggu pod prze-
tadunek na specjalne tory tadunkowe (nie
trzeba zatem torow takich budowacé i nie po-
trzebne sg takze operacje manewrowe; ufat-
wia to lokalizacje terminalu i nie generuje
wysokich kosztow jego budowy i eksploata-
cji. System Metrocargo umozliwia stworze-
nie systemu logistycznego opartego na sie-
ci tego rodzaju niewielkich terminali inter-
modalnych i co najwazniejsze nie wymaga
zmian konstrukcyjnych ani w wagonach ko-
lejowych stosowanych do przewozu konte-

nerow ani nawet wzmocnien w samych
kontenerach.

Technika ta byfa prezentowana zaintereso-
wanym osobom na targach TRAKO 2013
na stoisku Instytutu Kolejnictwa. Pierwsze
wdrazanie tego systemu, przy wsparciu fi-
nansowym UE, prowadzone jest na tery-
torium terminalu multimodainego Maerska
Vado Ligule w porcie Savona.

Zainteresowanych doktadniejszym pozna-
niem charakteru, walorow i uwarunkowan, nie

tylko tych wymienionych wyzej technik/sys-
temOw transportu intermodalnego, po ktore
tak niechetnie uczestnicy tancuchow dostaw
,Wyciggaja dton”, a takze zainteresowanych
wtgczeniem sig w tworzenie i realizowanie
proekologicznych i prospotecznych ustug tsl,
zachecam do odwiedzenia odnos$nych stron
internetowych, do poznawania innowacyjnych
terminali intermodalnych oraz do uczestnicze-
nia w dobrych konferencjach i imprezach tar-
gowo-wystawienniczych. /M.W/

Posiedzenie Rady PISIiL

25 kwietnia 2014 roku odbyto sie ostatnie
posiedzenie Rady Izby kadencji 2010-2014.
Gtownym tematem spotkania byly sprawy
zwigzane z przygotowaniem wyborczego
walnego zgromadzenia czfonkow Izby, ktdre
odbedzie sie 30 maja 2014 roku w hotelu
Bulwar w Toruniu. Zatwierdzono zatem
sprawozdania, bilans i rachunek zyskow i strat
Izby za rok 2013, preliminarz przychodow
i kosztow oraz zafozen programowych na rok
2014 oraz ustalono porzadek zgromadzenia.

Drugim waznym tematem byty zagadnie-
nia dotyczace organizacji XV Kongresu Spedy-
torow, ktory odbedzie sie 29 maja 2014 roku
w hotelu Bulwar w Toruniu pod hastem , Gos-
podarka Polskaabranza TSL.

Patronat medialny nad wydarzeniem obje-
ty: Polska Gazeta Transportowa, portal Spedy-
cje.pl, a patronat Krajowa Izba Gospodarcza.
Moderatorem konferencji bedzie prof. dr hab.
Halina Brdulak. Podczas kongresu wystapia:
prof. zw. dr hab. Witold Ortowski - Co nas cze-
ka w Polskiej gospodarce?, Kamilla Piotrow-
ska (cztonek RKSC) - Qbrot kontenerowy —
czynniki wzrostu, Dyrektor Departamentu Po-
lityki Celnej w Ministerstwie Finansow - To-
masz Michalak - Stuzba Celna RP na rzecz
zmian i utatwien dla biznesu — nowa strategia,
prof. dr hab. Halina Brdulak- tendencje rozwo-
jowe branzy TSL w Europie i Polsce, Janusz
Jarosinski, ZMP Gdynia - Centrum Logistycz-
ne w porcie Gdynia, Prof. zw. dr hab. Andrzej
Grzelakowski - zmiany (konsolidacja) przewo-
zO6w kontenerowych na przestrzeni ostatniego

roku, Mark Bromley -grupa robocz ds. trans-
portu drogowego CLECAT - problemy z wyko-
nywaniem przewozow drogowych na teryto-
rium Unii Celnej Biatorusi, Rosji i Kazachstanu.

Kongres zakonczy uroczysta kolacja i og-
toszenie wynikow oraz wreczenie dyplomow
zwyciezcom Konkursu ,Spedytor Roku 2013”

Rada, na wniosek komisji ds. ekspertow,
dokonata zmiany zapisow ,Regulaminu PISiL
ustanawiania i dziatalno$ci ekspertow w dzie-
dzinie spedycji i prawa zwigzanego ze spedy-
cja”. Zmianie ulegt okres weryfikaciji przez |zbe
ustanowionych ekspertow z dwadch do sied-
miu lat.

Publikujgc tres¢ aktualnego regulaminu
zachecamy do sktadania wnioskow o wpisa-
nie na liste ekspertow Izby.

Regulamin PISiL ustanawiania i dziatalnosci
ekspertow w dziedzinie spedycji i prawa
zwigzanego ze spedycja

1. Kandydatow na ekspertow mogg zgtaszac¢
czfonkowie PISIL oraz inne instytucje.
Zgtoszenie moze nastapic¢ rowniez bezpos-
rednio przez zainteresowanego kandydata.

2. Ekspertem moze by¢ ustanowiona osoba,
ktora:

- korzysta w petni z praw publicznych i ma
ukonczone 30 lat zycia;

- posiada nienaganng opini¢ zawodowg
imoralng;

- posiada teoretyczne i praktyczne wiado-
mosci z dziedziny spedycji w zakresie,

w ktorym chce by¢ ekspertem lub prawa
Zwigzanego ze spedycja;

- posiada wyksztatcenie kierunkowe wyz-
sze lub Srednie w zakresie swojej specjal-
nosci;

- posiada co najmniej 10-letnig praktyke
zawodowg w zakresie swojej specjal-
nosci;

- zna co najmniej jeden jezyk obcy przyjety
w handlu zagranicznym, w stopniu umoz-
liwiajgcym wydanie opinii.

3. W uzasadnionych przypadkach PISiL mo-
7e — uwzgledniajac charakter specjalnosci
— ustanowic¢ ekspertem kandydata nie od-
powiadajgcego w petni wymogom zawar-
tymw punkcie 2.

4. Kandydat na eksperta sktada do PISIL po-
danie o ustanowienie go ekspertem.

Do podania nalezy dotaczyc:

a)wypetniony kwestionariusz wedtfug
ustalonego wzoru;

b) zyciorys;

c) szczegotowy przebieg pracy zawodowej
z podaniem zakresu i charakterystyki
wykonywanych funkcji w specjalnosci
0 ktdrg kandydat sie ubiega;

d) poswiadczone fotokopie/odpisy doku-
mentow z zakresu wyksztafcenia lub
szkolenia zawodowego;

e) zaswiadczenie stwierdzajace staz pracy
kandydata w postulowanym zakresie;

f) inne dokumenty potwierdzajace przed-
stawione fakty.

5. Fotokopie/odpisy zatagczonych dokumen-
tow moga by¢ poswiadczone — na podsta-
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wie okazanych oryginatow — przez pra-
cownika PISiL, cztonka Komisji ds. Eksper-
tow PISIL, instytucje rekomendujaca lub
notarialnie.

6. W miarg potrzeby PISiL moze przeprowa-
dzi¢ postgpowanie wyjasniajgce dotycza-
ce kandydata na eksperta.

7. Ekspertem ustanawia i odwotuje oraz
zmienia zakres jego dziatania Rada PISIL
nawniosek Komisji ds. Ekspertow. Ekspert
zostaje ustanowiony na okres siedmiu lat.
Na indywidualny wniosek zainteresowa-
nego za zgodg Rady PISIL uprawnienie to
moze by¢ przedtuzone na okres kolejnych
siedmiu lat.

8. W przypadku negatywnego zaopiniowania
podania przez Komisjg ds. Ekspertow, za-
interesowanemu przystuguje prawo wnie-
sienia pisemnego odwotania w terminie 30
dni od daty otrzymania zawiadomienia.
Instancjg odwotawczg od decyzji Komisji
ds. Ekspertow jest Rada PISiL, a od decyzji
Rady —Zgromadzenie Cztonkow PISIL.

9. Eksperci z chwilg ustanowienia bedg wpi-
sani na liste ekspertdw PISIL i otrzymaja
certyfikat eksperta w okreslonym zakresie.
PISIL prowadzi aktualny rejestr ekspertow.

10.Ekspert skiada w PISIL podpisane przez
siebie nastepujace przyrzeczenie:

,Nizejpodpisany/a.........ccccceceverevererennee.
/imig i nazwisko/

w zwigzku z ustanowieniem mnie eksper-
tem PISIL, zobowigzuje sig wykonywaé
swoje czynnoSci — w zakresie, w ktorym
zostatem/am ustanowiony/a ekspertem —
Z sumiennoscig i bezstronno$cia wedtug
mojej najlepszej wiedzy oraz z zachowa-
niem tajemnicy w zakresie pefnionych
czynnosci, zgodnie z obowigzujgcymi
przepisami prawa oraz regulaminem PISiL
ustanawiania i dziatalnosci ekspertow
w dziedzinie spedycji i prawa zwigzanego
ze spedycjg”.

11.Eksperci mogg uzywac imiennej pieczatki
z napisem ,Ekspert ustanowiony przez
PISIL".

12.Ekspert dziata we wtasnym imieniu i na
wiasny rachunek oraz ponosi wytaczng
odpowiedzialno$¢ za swoje czynnoSci
i tre$¢ wydanej opinii stosownie do obo-
wigzujacych przepisow prawa oraz niniej-
Szego regulaminu.

13.Ekspert wykonuje swoje czynnosci w zak-
resie, w jakim zostat ustanowiony.
14.Ekspert obowigzany jest:
a) do wykonywania ekspertyz osobiscie;
b) odstapi¢ od wykonywania ekspertyzy
w przypadku zaistnienia okoliczno$ci,
mogacych nasuwac watpliwosci co do
jego bezstronno$ci;
15.Po wykonaniu ekspertyzy ekspert wydaje
SW0j3 opinig na pismie.
Ekspertyza/opinia powinna zawierac:
a) imig i nazwisko eksperta oraz okreslony
przez PISiL zakres jego dziatania;
b) miejsce i date wystawienia ekspertyzy/
opinii;
c) doktadne okreslenie na czyje zlecenie
i dla kogo zostata wykonana ekspertyza/
opinia;
d) orzeczenie stanowigce wynik eksperty-
zy/opinii;
e) uzasadnienie orzeczenia;
f) dateipodpis.
llo$¢ egzemplarzy ekspertyzy/opinii usta-
lajg bezposrednio zainteresowane strony.

16.Eksperci zobowigzani sg do przestania do

PISIL do dnia 31 stycznia kazdego roku

kopii wystawionych ekspertyz/opinii/infor-

maciji o liczbie i zakresie przeprowadzo-

nych ekspertyz w roku minionym.
17.Ekspert zobowigzany jest do udzielania za-

danych przez PISIL wyjasnien i informacji

w przedmiocie jego dziafania.

18.PISiL ma prawo wskazywac ekspertom na
stwierdzone w ich dziatalnosci uchybienia
poprzez:

- udzielenie upomnienia;

- zawieszenie w czynnosciach;

- skreslenie z listy ekspertow PISIL.
19.Upomnien udziela Przewodniczacy Rady
PISiL na wniosek Komisji ds. Ekspertow.
20.Zawieszenie lub skreSlenie z listy eksper-

tow moze nastapic gdy ekspert:

a) nie przestrzega przepisOw niniejszego
regulaminu;

b) nie udziela PISIL zadanych wyjasnien i
informacji w przedmiocie swojego dzia-
tania;

c)nie wykonuje nalezycie obowigzkow
eksperta;

d)swoim postgpowaniem naraza na
szwank dobre imie ekspertai PISIL;

e) od dfuzszego czasu nie pracuje zawo-
dowo w specjalnosci, w ktorej zostat us-
tanowiony ekspertem i stracit tym sa-
mym kontakt z dang specjalnoscia.

21.Skreslenie z listy ekspertow nastepuije:

a) na wiasng prosbe ztozong pisemnie do
PISIL;
b) w przypadku utraty kwalifikacji niezbed-
nych do wykonywania funkcji eksperta;

c) na skutekinnych zdarzen.

22.7awieszenie eksperta w czynnosciach lub
skreslenie go z listy ekspertow nastepuje
w drodze uchwaty Rady PISiL na wniosek
Komisji ds. Ekspertow.

23.Wniosek o zawieszenie lub skreSlenie z lis-
ty ekspertow skfada Komisja ds. Eksper-
tow do Rady PISIL, jednocze$nie zawiada-
miajgc o tym zainteresowanego na pismie
zZuzasadnieniem.

24.Ekspert w ciggu 21 dni od daty zawiado-
mienia moze ztozy¢ do PISIL wyjasnienie
na piSmie odnosnie stawianych mu zarzu-
tow.

25.Za wykonywane czynnosci ekspert pobie-
ra wynagrodzenie zgodnie z umowg po-
miedzy zlecajgcym ekspertyze a eksper-
tem.

26.Podjecie przez eksperta wykonania eks-
pertyzy nastepuje w drodze bezposred-
niego przyjecia zlecenia od osoby prawne;j
lub fizycznej zlecajacej ekspertyze.

27.PISiL nie przyjmuje od zleceniodawcow,
ani nie udziela ekspertom zlecen na prze-
prowadzenie ekspertyzy lecz jedynie — na
zadanie zainteresowanych - wskazuje
ekspertow w poszczegolnych specjalnos-
ciach.

Na wniosek komisji ds. ekspertow Rada
uchwalita wpisanie na liste ekspertow PISiL
pana Mirostawa Chmielinskiego w zakresie
Jransport ponadgabarytowy, ponadnorma-
tywny i niestandardowy uzbrojenia i sprze-
tu wojskowego, materiatow wybuchowych i
amunicji”.

Zebrani wystuchali takze relacji sekretarza
Rady zobrad sesjiwiosennej FIATA. (E.S.)
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PISIL na Targach

W kwietniu w Sosnowcu odbyta sig kolej-
na, juz pigta, edycja imprezy wystawienniczo-
konferencyjnej Silesia TSL EXPO 20141, de-
dykowanej przedsigbiorstwom i pracownikom
zbranzy tsl i jej otoczenia, dziatajacych przede
wszystkim na potudniu Polski, a szczegolnie
na obszarze Gorniczego Okregu Przemysto-
wego i Matopolski oraz na pétnocy Czechi Sto-
wacji.

Do atutow imprezy Silesia TSL EXPO za-
liczy¢ nalezy dwa fakty; pierwszy: jest to jedna
Z niewielu imprez wystawienniczo-konferen-
cyjnych w Polsce2, koncentrujacych sig na
bardzo szeroko definiowanej problematyce lo-
gistycznej, spedycyjnej i transportowej; drugi:
promujacej branze tsl w mozliwie najszerszym
Srodowisku jej przysztych pracownikow, czyli
miodziezy szkolnej i akademickiej. Jest takze
imprezag mocno nawigzujgcg tematycznie do
Europejskiego Kongresu Ekonomicznego
(EEC), obywajacego sig corocznie w Katowi-
cach w maju (tj. najcze$ciej z wyprzedzeniem
ok. trzechtygodni).

W tegorocznym, szczegolnie bogatym
programie konferencyjnym Silesii TSL EXPO
2014, znalazly sie m.in.: konferencja ,Zatoze-
nia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych
w subregionie centralnym wojewddztwa $las-
kiego na przyktadzie projektu Inteligentnych
Systemoéw Transportowych prowadzonego
przez KZK GOP”, zorganizowana przez KZK
GOP (wsrdd panelistow byli, m.in.: przedsta-
wiciele firm Qumak, Siemens, Zaktad Inzynierii
Ruchu Bytom, Zespot Doradcow Gospodar-
czych TOR oraz Slaskiej sieci Metropolitalnej):
panel dyskusyjny operatora Systemu Trans.eu
pod hastem ,Jak sprostac¢ aktualnym wyzwa-
niom w branzy TSL - praktyczne porady doty-
czace bezpieczenstwa”; warsztaty logistyczne

,OILESIA TSL EXPO 2014”

pt. ,Bezpieczenstwo globalnych tancuchow
dostaw”, zorganizowane przez Instytut Lo-
gistyki i Magazynowania”; spotkanie part-
nerskie Klastra Nowoczesnych Systemow
Transportowych, moderowane przez dr inz.
Grzegorza Sierpinskiego z Wydziatu Trans-
portu Politechniki Slaskiej ,seminarium pt.
,Zarzadzanie Ryzykiem w transporcie,
spedycji i logistyce", zorganizowane przez
Fundacje CATI oraz Klaster Innowacji
Transportowych (po$wigcone innowacyjnym
metodom zabezpieczenia i monitorowania
towardw i przesytek oraz sposobow zarzadza-
nia ryzykiem w transporcie); bardzo praktycz-
na prelekcja przygotowana przez Wydziat Cen-
trum Informacji Stuzby Celnej w Cieszynie
pos$wiecona ufatwieniom w biznesie 2013+
oraz debata eksploatatorow paliw alternatyw-
nychikonwencjonalnych.

Niezwykle widowiskowe byly przeprowa-
dzone na placu wystawienniczym, eliminacje
do Mistrzostw Swiata Kierowcéw UICR, w kt6-
rych 26 zawodnikow popisywato sig jazdg po
,Slalomowym” torze oraz wiedzg i umiejgtnos-
ciami w mocowania tadunku i diagnozowaniu
usterek, a takze w udzielaniu pierwszej pomo-
cy przedmedycznej

Stoisko patronackie Polskiej Izby Spedycii
i Logistyki ulokowane byfo w tym roku wsrod
ekspozycji fachowych periodykow oraz
instytucji i internetowych portali edukacyj-
nych o profilu logistycznym i transportowym
(np. TSL-Biznes, Truck & Van, Rynek Kole-
jowy, Polska Gazeta Transportowa, czy tez
Pracujwlogistyce).

W porownaniu do ubiegtorocznej edycii
targow Silesia TSL EXPO 2014, tegoroczna

Fot. 1,2,3. Odwiedzajacy stoisko PISIL
przedsiebiorcy i menedzerowie pytali najczesciej
0 moZliwosci nawigzania kontaktow

z firmami spedycyjnymi i logistycznymi
zrzeszonymi w PISIL.

oraz formy dzialalnosci lobbystycznej lzby.

[fot. Marek Wojstawski/.

edycja wyrdznita sie szczegolnie liczng grupg
zwiedzajacej je mfodziezy, przede wszystkim
uczniow szkot z wojewddztwa $laskiego i 0s-
ciennych, szkolgcych technikow logistyki
oraz nauczycieli tego przedmiotu, ktorzy
odwiedzajac stoisko PISIL, dopytywali 0 moz-
liwosci zatrudnienia w sektorze tsl oraz moz-
liwosci rozszerzania swojej wiedzy przy po-
mocy Izby. WSrdd odwiedzajgcych stoisko
PISIiL znacznie wigcej niz podczas ubiegto-
rocznej imprezy byfo tez przedsigbiorcow
i menedzerow nieduzych firmtransportowych,
poszukujgcych kontaktow z firmami spedycyj-
nymi i logistycznymi oraz zainteresowanych
dziatalnoscig lobbystyczng PISiLu (formami
lobbowania i ochrony interesow czfonkow Iz-
by) oraz mozliwosciami pomocy prawneji me-
rytorycznej w sprawach spornych, atakze wa-
runkami przystapienia do PISIL.

PomysIny udziat PISIL w pigtej edyciji Sile-
sia TSLEXPOQ 2014, po raz kolejny potwierdzit,
ze warto wykorzystywac kazdg okazje do
popularyzowania i promowania misji, zadan
i 0siagniec PISiL w dziatalno$ci narzecz czfon-
kow Izby oraz narzecz branzy tsl. /MW/.

1 W tym roku imprezie Silesia TSL EXPQ 2014 towarzyszyly Targi Transportu Publicznego SILESIA KOMUNIKACJA 2014 oraz Salon Infrastruktury Drogowej i Salon Miejskiego Transportu.
2 Konferencji, seminariow, warsztatow o tematyce transportowej i logistycznej jest po kilka w miesigcu; czesto dwie lub wigcej w tym samym terminie.
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Udzielone patronaty / partnerstwo / wspofpraca / udziat w konferencjach / targach

Data wydarzenia

Wydarzenie / Konferencja

Organizator

1-3.09.2015 XVIII Miedzynarodowe Targi Morskie Baltexpo 2015 Targi Warszawskie S.A.
8-20.11.2014, Warszawa Il edycja Migdzynarodowych Targéw Trans Poland 2014 Lentewenc Sp. z 0.0., Warszawa
sierpien 2014 Badanie i raport poziomu strat inwentaryzacyjnych w outsourcingu logistyki magazynowej Rohlig Suus Logistics S.A.

12-15.06.2014, Mazury
nad Jeziorem Niegocin

4 ta juz edycja Regat o Puchar Polskiej Izby Spedycii i Logistyki | ShipCup '14.

grupa pasjonatow zeglarstwa, ktorzy na co dzien
pracuja w firmach spedycyjnych.

12-14.06.2014

Il Migdzynarodowy Kongres Morski w Szczecinie

Pétnocna Izba Gospodarcza w Szczecinie

10-12.06.2014, Bydgoszcz

Miedzynarodowe Targi i Konferencja Zeglugi Srodladowej i Gospodarki Wodnej ,WATER
WAYS 2014”

Zarzad Targéw Warszawskich S.A., Warszawa

4-5.06.2014, Jaroszowice
k.Wadowic

Il OgoInopolskie Warsztaty Szefow Logistyki LogDays 2014

Forum Press Sp. z 0.0.

2-3.06.2014, Gdansk

Il Forum Kobiet w Logistyce pt. ,Logistyka dobra i zta

Portal pracujwlogistyce.pl

21.05.2014,Gdynia

Spotkanie Rady Ekspertow przy Wydziale Ekonomicznym Uniwersytetu Gdanskiego

Wydziat Ekonomiczny Uniwersytetu Gdarskiego

12.05.2014, Gdynia

Uroczysto$¢ podpisania umowy pomigdzy PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. i WYG
International Sp. z 0.0. na realizacje studium wykonalno$ci projektu ,,Poprawa dostepu
kolejowego do portu morskiego w Gdyni- prace przygotowawcze”

Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A.,
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

6.05.2014, Rzeszow

Expo Doliny Lotniczej i Konferencja Logistyczna.

Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Podkarpackiego

25.04.2014, Wroctaw

konferencja ,Zréwnowazony TSL — Transport Spedycja Logistyka

Idea Broker Sp. z 0.0.

15-16.04.2014, Sosnowiec

Targi Transportu i Spedycji Silesia TSL Expo

EXPO Silesia Sp. z 0.0, Sosnowiec

15.04.2014, Gdansk

konferencja ,Polska — Indie. Perspektywy wspotpracy gospodarczej, oczekiwania, szanse i
wyzwania dla rozwoju relacji gospodarczych

Polsko-Indyjska Izba Gospodarcza

8-9.04.2014, Gdansk

Il Forum Transportu Intermodalnego FRACHT 2014, udziaf przewodniczacego Rady w pa-
nelu dyskusyjnym poswigconym terminalom i centrom logistycznym: ich rozmieszczeniu,
dostgpnosci, dofinansowaniu w ramach nowej perspektywy UE etc., wystapienie przewod-
niczacego rady

KOW MEDIA & MARKETING Sp. z 0.0., Warszawa

2.04.2014 2014, Warszawa

seminarium naukowo-praktyczne ,, Logistyka przysztosci — implikacje dla biznesu i rynku”,
udziat przewodniczacego Rady w panelu ,, problemy i wyzwania logistyki w
zglobalizowanym $wiecie”

Akademia Leona Kozminskiego, Warszawa

31.03.2014,Terminal
w Karlskronie (Szwecja)

Otwarcie hubu dla tadunkéw przewozonych w kombinacji kolej/prom z Europy
do Skandynawii via Gdynia i Karlskrona

Stena Line Polska Sp. z 0.0.

4-7.03.2014, Gdansk

Panel w ramach konferenciji Transport Week nt. funkcjonowania rozwigzan logistycznych
oraz ich modernizacja, moderator panelu przewodniczacy rady PISIL

Actia Forum/Agencja Rozwoju Pomorza S.A.

24.02.2014, Warszawa

Konferencja ,, Stuzba Celna 2020”, wystapienie w panelu e-cfo

Ministerstwo Finanséw, Departament Polityki Celnej

13.02.2014, Warszawa

VII Miedzynarodowa konferencja i wystawa ,LOTNISKO 2014”, udziat przewodniczacego
Rady w sesji ,Aktywna czy pasywna koncepcja rozwoju transportu lotniczego jako
najbardziej dynamicznego sektora gospodarki”

Zarzad Targéw Warszawskich S.A., Warszawa

28.01.2014, Gdynia

MOTORWAYS OF THE SEA JOIN TEN-T PRIORITY CORRIDORS: NEW EUROPEAN
OPPORTUNITIES FOR POLISH MARITIME AND LOGISTIC OPERATORS , wystapienie
przewodniczacego rady w panelu integration between MOS and Corridors : the inland side
needs Moderator

Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A
Akademia Morska Szczecin

28.01.2014, Luksemburg

Wystapienie delegata PISiL na konferencji na temat wspéfpracy polsko-luksemburskiej w
dziedzinie logistyki

Ambasada RP w Luksemburgu

27.01.2014, Gdynia

Udziat przewodniczacego rady w uroczystos$ci podpisania umowy nabycia przez Zarzad
Morskiego Portu Gdynia S.A. od Stoczni Marynarki Wojennej S.A. cze$ci Nabrzeza
Goscinnego. Umowa ta stanowi istotny element dziatan niwelujacych ograniczenia
nawigacyjne w Porcie Gdynia i stworzy nowe szanse rozwoju dla Portu Gdynia i polskiej
gospodarki.

Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A

2014-2016, Gdynia

Partnerstwo w ramach projektu NORDA — Péinocny Biegun Wzrostu. Udziat przedstawiciela
PISIL w pracach migdzygminnego zespofu merytorycznego ds. opracowania dokumentow
strategicznych i operacyjnych dla obszaru funkcjonalnego Dolina Logistyczna,

Urzad Miasta Gdynia

Udziat przewodniczacego Rady w pracach Rady Ekspertow

Uniwersytet Gdanski

Patronat merytoryczny studiow podyplomowych logistyka i spedycja

SGH Warszawa

Patronat merytoryczny studiow podyplomowych ,logistyka w zarzadzaniu” i zarzadzanie
spedycja w praktyce gospodarczej(biznesowej)”

Akademia Leona Kozminskiego, Warszawa
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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@hartwig.szczecin.pl

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




