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PODRECZNIK SPEDYTORA — wydanie szoste

Recenzja pracy zhiorowej pt. PODRECZNIK SPEDYTORA

TRANSPORT -

SPEDYCJA -

LOGISTYKA

pod red. Danuty Marciniak-Neider i Janusza Neidera
POLSKA I1ZBA SPEDYCJI | LOGISTYKI. Wydanie szoste, Gdynia 2014

(A.G.)

1. Uwagiogdlne

Podrecznik Spedytora z podtytutem Trans-
port = Spedycja * Logistyka jest obszernym,
dwutomowym opracowaniem zbiorowym,
liczacym tacznie 940 stron. Ma on, jak suge-
ruje to juz sam tytut opracowania i wskazu-
je jego objetosc, charakter bardzo bogatego
w swej warstwie merytorycznej i edukacyjno-
poznawczej podrecznika, adresowanego do
spedytorow i logistykow oraz pozostatych rep-
rezentantow Srodowisk zawodowych sektora
TSL. Przygotowany zostat z inicjatywy Polskiej
Izby Spedycijii Logistyki (PISIL) w Gdyni, prze-
de wszystkim dla uczestnikow szkolen organi-
zowanych przez PISIL, celem utatwienia im
przygotowania sig do uzyskania bardzo cenio-
nego i cieszacego sig wysokim uznaniem
$rodowiska branzy TSL dyplomu FIATA (Diplo-
ma of Freight Forwarding). Nalezy podkreslic,
iz podrecznik ten po raz kolejny juz uzyskat
certyfikat prezydenta FIATA, ktory potwierdza
zgodno$c¢ jego tresci z obowigzujacym stan-
dardem Miedzynarodowej Federacji Zrzeszen
Spedytorow.

Jestto juz szoste wydanie tego cieszacego
sie w Srodowisku duzym zainteresowaniem
podrecznika, znacznie poszerzone i zaktuali-
zowane w stosunku do ostatniego, pigtego
wydania z 2011 r. (poprzednie czwarte wyda-
nie ukazato sig w 2009 r). Stanowi ono
swoiste kompendium wiedzy z tej dziedziny
wraz z jej szeroko traktowanymi relacjami ze
sferg handlu i i finanséw (rozliczen) migdzy-
narodowych, transportu i logistyki, ubezpie-
czen transportowych, obstugi celnej towarow
oraz technologii informatycznych i marketingu
wykorzystywanych w dziatalno$ci spedytora.

W opracowaniu Podrecznika Spedytora
uczestniczyto tacznie 24 autoréw. Sa to wybit-
ni specjalisci— zarowno teoretycy, jak i prakty-
cy z bogatym do$wiadczeniem zawodowym
z zakresu spedycii, transportu i logistyki oraz

dziedzin pokrewnych, cieszacy sie wysokim
autorytetem zawodowym i uznaniem $rodo-
wiska sektora TSL. Tak liczebnie duzy zespot
autorski, skfadajacy sie zarowno z ekono-
mistow, jak tez prawnikow i inzynierow byt
niezbedny do tego, by w oparciu o aktualny
stan wiedzy oraz obowigzujacy w tej dziedzinie
w skali migdzynarodowej system prawno —
regulacyjny (normy prawne, regulacje i roz-
wigzania oraz dokumenty opracowane przez
organizacje miedzynarodowe, a takze wzorce
dobrej praktyki) przedstawi¢ w sposob profes-
jonalny, a jednoczesnie kompleksowy i trans-
parentny, wieloptaszczyznowe i z natury inter-
dyscyplinarne aspekty dziatalnosci spedytora
w wymiarze globalnym. Taki sktad zespotu,
ktory w wigkszo$ci uczestniczyt rowniez
w przygotowaniu wczesniejszych edycji Pod-
recznika Spedytora, gwarantowat rowniez nie
tylko wymagany, wysoki merytoryczny po-
ziom opracowania oraz konieczng w takim
wypadku jego spojnos¢ wewnetrzna, ale takze
wzglednie jednolita forme prezentacji posz-

czegolnych zagadnien odnoszacych sig do
praktycznych aspektow pracy spedytora.

2. Uktad podrecznika i struktura podziatu
jegotresci

Uktad Podrecznika Spedytora jest bardzo
rozbudowany, co odzwierciedla struktura
podziatu jego tresci na rozdziaty, ktorych jest
facznie 27 (analogicznie jak w wydaniu
z 2011 r). Uktad ten zostat skonstruowany
w Sposob logiczny i przejrzysty, utatwiajac
czytelnikowom percepcije tresci i tym samym
korzystanie z niego przez wszystkich poten-
cjalnie zainteresowanych i to nie tylko pro-
fesjonalistow lecz takze studentow. Podrecz-
nik, wychodzac naprzeciw potrzebom gfowne;j
grupy uzytkownikow, do ktdrych jest adreso-
wany, tj. uczestnikd szkolen PISIL, opraco-
wany zostat w formule pytan i odpowiedzi. Ich
tacznaliczba zawarta w tomie 1i2 wynosi 647
(wwydaniuz 2011r. byty 643 pytania) i dobrze
odzwierciedla zakres tematyczny i wymogi for-
malne stawiane kandydatom do uzyskania
certyfikatu FIATA.

(Czes¢ pierwsza, wstepna w tomie 1 za-
wiera: 1/ kopie Certyfikatu FIATA Podrecznika
Spedytora, wystawionego 16.03.2011 r. (re-
walidacja), 2/ kopig przyktadowego dyplomu
FIATA w zakresie spedyciji, a nastepnie juz
w spisie tresci opracowania, 3/ spis posz-
czegolnych rozdziatow i zamieszczonych
w nich pytan, 4/ spis treci podrecznika w jez.
angielskim (Contents), 5/ wstep, przygoto-
wany przez P Marka Tarczynskiego, Przewod-
niczacego Rady Polskiej Izby Spedycji i Lo-
gistyki oraz 6/ uzyteczne, syntetycznie opra-
cowane Wskazowki dla Czytelnikow autorstwa
prof. D. Marciniak - Neider i prof. J. Neidera —
redaktorow Podrecznika, a takze jego wspot-
autorow i 7/ krotkie notki o autorach Pod-
recznika Spedytora.
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Zasadnicza merytoryczna czes¢ opraco-
wania, jak to juz wczesniej zaznaczono, obej-
muje swym zakresem 27 rozdziatow. Przed-
stawiono w nich nastepujace zagadnienia:

[. W tomie | zawierajacym 11 rozdziatow i li-
czacym wraz z indeksem rzeczowym 445
stron:

1. Wprowadzenie do spedycji (Janusz Nei-
der) — to nowy rozdzial, ktérego w po-
przednim wydaniu nie byto,

2. Podstawy prawne spedycji (Beata Janicka)
—poprzednio bytto rozdziat 1,

3. Dokumenty FIATA (Beata Janicka); w wy-
daniuz2011r. byttorozdz. 2, ktory obecnie
zastapit wyeliminowany rozdziaf nt. polityki
transportowej UE autorstwa Janusza Nei-
dera,

4. Transakcja w handlu zagranicznym (Hanna
Treder),

5. Warunki dostaw towarow w handlu zagra-
nicznym (Danuta Marciniak-Neider),

6. Warunki ptatnosci w handlu zagranicznym
(Danuta Marciniak-Neider),

7. Transport morski (Marek Tarczynski, Fran-
ciszek Jasniak, Danuta Adamczyk),

8. Konteneryzacja (Marek Tarczynski),

9. Obstuga tadunkéw w porcie morskim (Ja-
cek Dubicki),

10. Transport drogowy (Jozef Strozyk),

11.Transport kolejowy (Artur Dutkowski, Je-
rzy Godlewski) — poprzednio byt to rozdziat
wytacznie autorstwa Jerzego Godlewskie-

gO!

Tom 2 zawiera 16 rozdziatow, prezentowa-

nych w nastgpujacym uktadzie:

12.Transportlotniczy (Janusz Wrzecion),

13.Transport wodny $rodlgdowy (Ryszard
Rolbiecki),

14.Transportintermodalny (Janusz Neider),

15. Transport fadunkow niebezpiecznych (Ja-
rostaw Bomba),

16. Transport tadunkdw ponadnormatywnych
(Jarostaw Zurawski),

17.Transport morski tadunkow typu project
cargo i sztuk ponadnormatywnych (Rado-
staw Chmielinski),

18.Technologie informatyczne w dziatalnosci
spedytora (Dariusz Ceranowski); nowy
autor tego rozdziatu - w poprzednim wy-
daniu autorem byt Radostaw Koszewski -
zmienitznacznie i zaktualizowat jego tresc,

19.Magazynowanie i sktadowanie (Aleksan-
der Niemczyk); autor w obecnym wydaniu
dodat w tytule rozdziatu hasto: sktado-
wanie, ktore w tresci byto uwzglednione,

20.Podstawy logistyki (Anna Trzuskawska-
Grzesinska),

21.Ustugi logistyczne (Anna Trzuskawska-
Grzesinska),

22.Bezpieczenstwo w tancuchach dostaw
(Andrzej Szulc),

23.Rzeczoznawstwo i kontrola tadunkow
w handlu zagranicznym (Piotr Obszarski),

24.Ubezpieczenia transportowe (Zbigniew
Korycki); zmienifa sig nieco struktura tego
rozdziatu, gdyz autor wydzielit w nim trzy
zakresy ubezpieczenia: 1. tadunkow w
transporcie, 2. odpowiedzialnosci cywilnej
spedytora, 3. odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznika drogowego, dzieki czemu
zwiekszyta sie jego czytelno$c i przejrzys-
to$¢ w relacji do uktadu prezentowanego
wwydaniuz2011r.,

25.0bstuga celna towaréw (Tomasz Dzwon-
ka),

26.Finansowe aspekty dziatalnosci spedycyj-
nej (Krystyna Ostrowska); tytut tego roz-
dziatu ulegt zmianie — poszerzeniu w sto-
sunku do jego ujeciaz 2011r. (uwzglednio-
no wowczas jedynie podatek VAT), w nas-
tepstwie czego rozszerzony zostat
znacznie zakres tematyczny prezentowa-
nych zagadnien oraz zaktualizowano jego
tresc,

27.Marketing w praktyce spedytora (Mirostaw
Wotowik); w tym przypadku zmienit sig
zardwno tytut rozdziatu, jak i jego autor,
eksponujacy w wigkszym niz poprzednio
to miafo miejsce stopniu aspekty praktycz-
ne.

Kolejnos¢ poszczegdinych rozdziatow
i ich objeto$¢ oraz struktura prezentowanych
tresci nie budzg zadnych zastrzezen. Zawierajg
one podstawowg wiedze i informacje doty-

czace dziafalnosci spedycyjnej w jej rozlicz-
nych relacjach z dziatalnoscia handlowa, tran-
sportowg i logistyczng. Okreslono w nich
szczegotowo status prawny, funkcje, zadania
i obowigzki spedytora, jako wykonawcy tej
dziatalnosci w poszczegolnych jej obszarach,
wskazujac jednoczesnie najistotniejsze kwes-
tie dotyczace jego odpowiedzialnosci. Wyeks-
ponowano rowniez wazne zagadnienia doty-
czace ryzyka i kosztow, jakie towarzyszg dzia-
talno$ci spedycyjnej realizowanej w skali mig-
dzynarodowe;.

Integraing a jednocze$nie bardzo wazng
i zarazem uzyteczng dla czytelnika czescig
Podrecznika, szczegolnie o takim przeznacze-
niu i charakterze, jest rowniez jego trzeci, kon-
cowy fragment. Obejmuje on: 1/ zataczong
bibliografie, zawierajaca zestaw najwazniej-
szych pozycji literatury dotyczacej prezento-
wanych w poszczegolnych rozdziatach za-
gadnien, 2/ zestawienie podstawowych aktow
prawnych z podziatem natrzy obszary: a/ pra-
wo miedzynarodowe, b/ unijne oraz ¢/ polskie,
3/ umowe spedycji zamieszczong w kodeksie
cywilnym, 4/ Ogolne Polskie Warunki Spedy-
cyjne 2010, opracowane przez Polskg Izbe
Spedycji i Logistyki. Ponadto w tej czesci
Podrecznika, rozpoczynajacej sie na stronie
881 2 tomu, zamieszczono réwniez: 1/ spis
stosowanych skrétéw, 2/ spis wzorow doku-
mentow i 3/ indeks rzeczowy w ujeciu alfabe-
tycznym, ktory bardzo utatwia i usprawnia
korzystanie z tego opracowania. Nadmieni¢
nalezy, iz ze wzgledu na szeroki zakres pre-
zentowanej w Podreczniku Spedytora proble-
matyki i jej ztozonos¢, indeks rzeczowy spo-
rzadzono odrebnie dla rozdziatu 1i 2.

3. Aspekty merytoryczne i formalno-war-
sztatowe

Jak juz zaznaczono, kazdy z rozdziatow
Podrecznika, w zaleznosci od problematyki
jakg podejmuje, zawiera od kilkunastu do
kilkudziesieciu jasno i precyzyjnie sformufo-
wanych przez jego autora lub autorow pytan
wraz z przygotowanym wykazem odpowiedzi
na nie. Analizujac ich tres¢ od strony tak mery-
torycznej, jak tez praktycznej i czysto for-
malnej mozna stwierdzic, iz uwzgledniajg one
nie tylko w petnym zakresie podstawowe
obszary wiedzy oraz wiadomosci, jakie
powinien opanowac spedytor funkcjonujgcy w
konkurencyjnym otoczeniu migdzynaro-
dowym, ale rowniez w kazdym przypadku
spetniajg wymogi formalne i kryteria meryto-
ryczne stawiane uczestnikom szkolen oraz
kandydatom ubiegajagcym sie o uzyskanie
dyplomu FIATA. Ponadto, co istotne w tym
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wypadku, w Podreczniku zawarto szereg
wskazan i sugestii odnoszacych sig bez-
posrednio do praktycznych aspektow pracy
spedytora, wskazujagc miedzy innymi na
potrzebe ciggtego pogtebiania zakresu jego
wiedzy i poszerzania kompetencji zawodo-
wych oraz nabywania nowych umiejetnosci
koniecznych do sprawnego i efektywnego
wykonywania tego zawodu. Podkreslono
takze role doswiadczenia zawodowego, jako
przestanki warunkujacej sprawnosc, sku-
tecznosc i efektywno$¢ dziatania spedytora
w ukfadzie globalnych logistycznych tancu-
chow dostaw i w efekcie jego zdolnosc¢ do
generowania warto$ci dodanej dla klienta.

Podrecznik Spedytora zostat bardzo sta-
rannie przygotowany pod wzgledem mery-
torycznym oraz formalno-warsztatowym i re-
dakcyjnym. Zamieszczone w tekscie wzory
podstawowych dokumentow, z jakimi w swej
codziennej pracy spotyka sie najczesciej
spedytor migdzynarodowy, a takze liczne
schematy, wykresy i instrukcje, nie tylko
wzbogacajg jego tresc, ale takze utatwiajg jej
percepcije, podnoszac jego walory uzytkowe.
Duza w tym niewatpliwie zastuga samych
autorow, ale bez watpienia rowniez redaktorow
tego zbiorowego, obszernego w swej war-
stwie merytoryczno-poznawczej opraco-
wania.

zamowienia -droga wysytkowa w cenie:

Szoste, dwutomowe wydanie ,,Podrecznika Spgdytora” mozna naby¢ w siedzibie
Polskiej Izby Spedycji i Logistyki w Gdyni przy ul. Swigtojanskiej 3/2 lub- na podstawie-

PLN 190,00 + 5 % VAT — przy zakupie w biurze
PLN 210,00 + 5 % VAT —przy wysyice listem poleconym (ES)

4. Uwagi koficowe

Recenzowane opracowanie, bedace sz0s-
t3 juz edycja znanego i cieszacego sie ogrom-
nym uznaniem $rodowiska branzy TSL Pod-
recznika Spedytora, jest dzietem w peini
dojrzatym tak pod wzgledem merytorycznym,
jak i warsztatowo-edytorskim. Zostato ono
zaktualizowane, a jego treS¢ poszerzonai uzu-
petniona o nowe, wazne dla dziatalnosci spe-
dytora aspekty, dzigki czemu podrecznik
w petni odzwierciedla obecny stan wiedzy wy-
magany w tej dziedzinie.

Podrecznik Spedytora w swym obecnym
ksztatcie stat sie swoistym kompendium
wiedzy z zakresu szeroko postrzeganej obec-
nie dziatalnosci spedycyjnej w jej rozlicznych
relacjach z dziatalnos$cig realizowang w sekto-
rze migdzynarodowego transportu i logistyki
oraz innych dziedzinach gospodarki globalne;.
Ze wzgledu na taki wfasnie charakter tego
opracowania, bedzie ono bez watpienia uzy-
teczne dla szerokiego kregu potencjalnych od-
biorcow, do ktorych, oprocz reprezentantow

tego zawodu ubiegajacych sie 0 pozyskanie
prestizowego dyplomu FIATA, zaliczy¢ nalezy
takze liczne grono praktykow zatrudnionych
w sektorze TSL, jak rowniez studentow studiu-
jacych na kierunkach i specjalnosciach o ta-
kim profilu. W swej warstwie edukacyjno-poz-
nawczej Podrecznik Spedytora jest bowiem
nie do zastapienia zadnym innym opracowa-
niem o takim lub zblizonym do niego charak-
terze. Majac to migdzy innymi na uwadze s3-
dze, ze bedzie on z uznaniem przyjety przez
Srodowisko, zaspokajajac jego aktualne po-
trzeby w zakresie doskonalenia zawodowego
i rozwoju kadr.

Gdynia, 05.10.2014

Prof. drhab. Andrzej S. Grzelakowski

Katedra Logistyki i Systeméw Transporto-
wych

Akademia Morska w Gdyni

Sprawnos¢ procesow i zasobow logistycznych w Polsce
w Swietle wynikow badan Banku Swiatowego

Uzyskanie efektdw synergicznych w gos-
podarce nie jest mozliwe bez efektywnie funk-
cjonujacych fancuchow logistycznych. Pod-
stawowym i niezbednym ogniwem fancuchow
logistycznych jest transport. Stad tez wyzsza
efektywno$¢ procesow transportowych i lo-
gistycznych jest warunkiem wzrostu spraw-
nosci zarzadzania tancuchami logistycznymi
i w efekcie obnizenia kosztow obstugi logis-
tycznej dziatalnosci gospodarcze;.

Potrzebe zwigkszania efektywnosci gos-
podarowania zasobami uzasadnia takze ich
ograniczony charakter. Rzadkos¢, niedostatek
dobr sprawia, Ze decydowanie o sposobie wy-

korzystania zasobow zaangazowanych w pro-
cesach logistycznych powinno mie¢ charakter
racjonalny, ktorej wyrazem powinna byc¢ coraz
wyzsza efektywnos$¢ zastosowania dostep-
nych zasobow.

W tym Swietle celem artykutu jest
przedstawienie ocen efektywnos$ci wybranych
aspektow funkcjonowania fancuchow logis-
tycznych w Polsce na tle krajow UE. Zrodfem
wiedzy w tym zakresie sg m.in. systematycz-
nie prowadzone badania Banku Swiatowego'
prezentowane w odniesieniu do wskaznika
wydajnos$ci logistyki nazywanego rowniez
wskaznikiem kompetencii logistycznych (Lo-

gistics Performance Index - LPl) oraz w od-
niesieniu do gtownych czynnikow determinu-
jacych ogolny poziom wydajnosci procesow
logistycznych w gospodarce.

Obecnie sektor logistyczny w Polsce, na
tle innych krajow, charakteryzuje sie znacz-
nym poziomem efektywnosci (tabela 1).
W 2014 r. w rankingu $wiatowym Polska pod
wzgledem sprawnosci procesow logistycz-
nych, mierzonej wskaznikiem wydajnosci
logistyki, awansowata w stosunku do 2007 r.
z 40 na 31 pozycje, a w grupie krajow UE
z migjsca 19 na pozycije 15, ze Srednig oceng
3,49 punktow w skali od 1 do 5. Jak do tej pory

1 Szerzej metodyka badar wydajnosci procesow logistycznych prowadzonych przez Bank Swiatowy zostata przedstawiona w: R. Rolbiecki: Efektywno$¢ proceséw transportowo-
logistycznych w Polsce natle krajow UE ,, BIULETYN Polskiej Izby Spedyciii Logistyki” 2011, nr11-12, 5.30-35.
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jest to odnotowany najwyzszy poziom wydaj-
nosci, tylko nieznacznie nizszy niz przecigtna
ocena dla wszystkich krajow UE. Jak wynika
zrys. 1, branzalogistyczna w Polsce wykazuje
przy tym wyraznie wyzszg efektywnosc¢ anizeli
pozostate kraje nowoprzyjete do UE (z wyjat-
kiem Czech).

Wyniki syntetycznej oceny efektywnosci
systemu logistycznego sg odzwierciedleniem
efektywno$ci czastkowej mierzonej w stosun-
ku do wybranych procesow i zasobdow logis-

tycznych. Badania te prowadzone sg w odnie-

sieniu do:

« efektywnosci odpraw graniczno-celnych,

« dostosowania infrastruktury do potrzeb
sektora TSL,

e zdolnosci realizacji konkurencyjnych prze-
wozow,

 kompetenciiijako$¢ ustug logistycznych,

* mozliwosci $ledzeniatrasy przesytki,

e punktualnosci dostaw.

Tabela |
Wskainik wydajnosci logistyki (LP1) w Polsce w latach 2007-2014
Wyszczegdlnienie 2007 2010 2012 2014
Ocena w skali od 1 do 5 punktow® 3,04 344 343 3,49
Srednia ocena UE** 3.40 343 342 3,52
Miejsce Polski w rankingu $wiatowym 40 30 30 31
Miejsce Polski w rankingu panstw UE** 19 15 15 15

*] — oznacza bardzo niski poziom (lub malo kiedy), 5 — oznacza bardzo wysoki poziom (lub prawie zawsze)

**2007 r. bez Malty

Zréodio: Opracowanie wlasne na podstawie: Connecting to Compete. Trade Logistics in the Global Economy. The
Logistics Performance Index and Its Indicators. Word Bank.
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Rys. 1. Polska
Swiatowego

na tle krajow UE-28 pod wzgledem wydajnosci logistyki w 2014 r. wedlug badain Banku

Zrodlo: Opracowanie wiasne na podstawie: Connecting to Compete 2014. Trade Logistics in the Global Economy.
The Logistics Performance Index and Its Indicators. Word Bank, Washington 2014,
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Rys. 2. Naklady na infrastrukture transportu drogowego i kolejowego w relacji do PKB ($rednio w latach 2000-

2010

Zrodlo: Understanding the Value of Transport Infrastructure. International Transport Forum, Paris 2013, s.33

Podczas gdy w 2007 r. wszystkie wymie-
nione aspekty funkcjonowania fancuchow
logistycznych byty oceniane w Polsce na niz-
szym poziomie anizeli przecigtnie w krajach
UE (tabela 2), to w 2014 r. mniejsza efektyw-
no$¢ w Polsce zaobserwowano w zakresie:
dostosowania infrastruktury do potrzeb sek-
tora TSL, efektywno$ci odpraw graniczno-
celnych oraz poziomu kompetencji i jakoSci
ustug logistycznych.

Sposrod wymienionych czynnikdw przede
wszystkim niekorzystnie na efektywnos¢ fun-
kcjonowania tancuchow logistycznych w Pol-
sce oddziatuje poziom dostosowania infra-
struktury do potrzeb sektora TSL. Mimo ze
naktady na rozwoj siecitransportowej w relacji
do PKB sg w Polsce jedne z najwyzszych
w Europie (rys. 2), to pod wzgledem dostoso-
wania sieci transportowej do potrzeb Polska
prezentuje sie jedynie korzystniej niz totwa,
Chorwacja, Cypr, Butgariai Rumunia2.

W 2014 r. stan infrastruktury transportu w
Polsce zostat oceniony wyzej anizeli w 2007 r.
i 2010 r,, jednak nadal poziom ten, wcigz od-
biega od Sredniej oceny dla krajow UE-28.
W 2014 r. pod wzgledem dostosowania
infrastruktury do istniejgcych potrzeb Polska
w rankingu wsrod krajow UE-28 znalazta sig
na 22 miejscu (wraz z Maltg). W skali od 1 do 5
punktéw poziom dostosowania infrastruktury
w Polsce oceniony zostat na 3,08 punktow
przy sredniej dla UE - 3,44 punktow.

Zalegtosci w rozwoju infrastruktury tran-
sportu w Polsce nadal w znacznym stopniu
zwigzane s3 niskim poziomem efektywnosci
sieci drogowej. Na sie¢ drogowa w Polsce po-
noszone s znacznie wigksze naktady fi-
nansowe niz na sie¢ transportu kolejowego.
Z porownania nakfadow finansowych na
rozw0j sieci drog krajowych, bedacych w za-
rzadzie GDDKIA i na rozwoj sieci kolejowe;j,
zarzadzanej przez PKP PLK wynika bowiem,
ze w2013 . naktady na sie¢ drogowa byty 3,4-
ktotnie wyzsze. Mimo to obserwowany jest
niewielki postep w procesie jej modernizacji.

Szczegolny problem stwarza niski stan-
dard naciskowy sieci drogowej. Zgodnie z dy-
rektywa 96/53/WE nos$no$¢ drog powinna
spetnia¢ norme nacisku 11,5 tony na os.
W Polsce wymag ten spetnia nieco ponad 30%
drog krajowych i 1,5% o0goInej dtugosci drdg
publicznych. Formalnie od stycznia 2011 r. ca-
ta sie¢ drog krajowych jest udostepniona dla
pojazdow o nacisku 11,5 tony/0$. Z ustawy

2 Connecting to Compete 2014. Trade Logistics inthe Global Economy. The Logistics Performance Index and Its Indicators. World Bank, Washington 2014.
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0 drogach publicznych wytaczone sg jednak
drogi samorzadowe, po ktérych moga poru-
szac sig tylko pojazdy o dopuszczalnym na-
cisku 8 ton na 0$ (wyjatek stanowig tylko nie-
liczne drogi wojewddzkie, po ktdrych mogq
poruszac sig pojazdy o nacisku 10 ton na 03).
Sytuacja ta powoduje liczne utrudnienia, gdyz
czesto nie jest moZliwe dotarcie wytacznie
drogami krajowymi do miejsca przeznaczenia
pojazdami zatadownymi zgodnie z norma.
Aktualnie tego typu problem wystepuje np. na
estakadzie Kwiatkowskiego (droga samorza-
dowa), prowadzacej do portu kontenerowego
w Gdyni, na ktorej obowigzujg ograniczenia do
8 ton na 0$. Oznacza to w efekcie mnigjsze
wykorzystanie tadowno$ci pojazdow. Szacuje
sie bowiem, Ze przy ograniczeniu nacisku do
8 ton na 0$ wykorzystanie fadownosci pojaz-
dow wynosi zaledwie 50%3. To z kolei, przy
danej masie przewozow, oznacza wzrost licz-
by kursow, wzrost kongestii, poziomu emisji,

ryzyka wypadkow drogowych, a ostatecznie
wzrost efektywnych i zewnetrznych kosztow
transportu.

Jakos$¢ infrastruktury drogowej w Polsce
w roznych migdzynarodowych raportach jest
wigc oceniana bardzo nisko. Oprocz Banku
Swiatowego na niska jakosé sieci drogowej
wskazuja takze raporty Swiatowego Forum
Ekonomicznego dotyczace globalnej konku-
rencyjnosci poszczegolnych panstw Swiata.
Z opublikowanego w 2013 r. raportu wynika,
ze w latach 2012-2013 gorzej niz w Polsce
oceniana byta sie¢ drogowa jedynie w Butgarii,
Litwie i Rumunii4.

Powaznym ograniczeniem dla poprawy
efektywnosci funkcjonowania tancuchow
logistycznych w Polsce sg odprawy granicz-
no-celne. Zwtaszcza stabym ogniwem od-
praw granicznych jest funkcjonujacy w Polsce
system kontroli sanitarnych i weterynaryj-
nych. Podczas gdy w Europie obserwowane

sg tendencje do konsolidacji stuzb kontrolnych
to w Polsce stuzby kontrolne sg bardzo rozbu-
dowane?.

W efekcie obstuga celna w Polsce jest bar-
dziej skomplikowana niz w wielu innych kra-
jach UE. Tak wiec, mimo uzyskiwanych aktual-
nie wyzszych ocen niz w 2007 r. (tabela 2),
Polska zajmuje relatywnie niskg pozycje w
grupie krajow UE pod wzgledem wydajnoSci
odpraw graniczno-celnych. Z opublikowanych
danych na 2014 r. wynika, ze pod tym wzgle-
dem Polska zajmuije 16 lokate w grupie krajow
UE, zoceng w skali od 1 do 5— 3,26 punktow,
przy Sredniej 3,35 punktow dla UE.

Pewng stabos$cig przedsigbiorstw sektora
TSL w Polsce jest niewielki pakiet ustug, ktore
jeszcze czesto ograniczajg sie do najpros-
tszych form obstugi klientow (ustugi przewo-
zowe, spedycyjne, ustugi kurierskie). W tej
dziedzinie obserwowany jest jednak stopnio-
wy postep. Rynek logistyczny w Polsce w co-

Tabela 2
Oceny efektywnosci wybranych proceséw i zasobéw logistycznych w latach 2007-2014
Wyszczegodlnienie 2007 2010 2012 2014
Efektywnos¢ odpraw Ocena w skali od 1 do 5 punktéw* 2,88 3,12 3,30 3,26
graniczno-celnych Srednia ocena w krajach UE** 3.16 3,18 3,19 823
Miejsce Polski w rankingu $wiatowym 35 34 28 32
Miejsce Polski w rankingu UE** 18 17 14 16
Dostosowanie Ocena w skali od 1 do 5 punktéw* 2,69 2,98 3,10 3,08
infrastruktury do Srednia ocena w krajach UE** 3,26 3.26 3.35 3.44
potrzeb sektora TSL Miejsce Polski w rankingu §wiatowym 51 43 42 46
Miejsce Polski w rankingu UE** 22 18 19 22
Zdolnosé operatoréw Ocena w skali od 1 do 5 punktow* 2,92 3,22 3,47 3.46
logistycznych do Srednia ocena w krajach UE** 3,32 3,27 3,31 3.40
realizacji przewozéw w | Miejsce Polski w rankingu $wiatowym 52 35 22 24
sposob konkurencyjny | Miejsce Polski w rankingu UE** 23 15 12 13
Ocena w skali od 1 do 5 punktow* 3,04 3,26 3,30 3.47
Kompetencje i jako§é Srednia ocena w krajach UE** 3,36 3,35 3,40 3.49
uslug logistycznych Miejsce Polski w rankingu $wiatowym 38 36 32 33
Miejsce Polski w rankingu UE** 18 16 16 17
Ocena w skali od 1 do 5 punktow™ 3,12 3,45 3,32 3,54
Mozliwos¢ Sledzenia Srednia ocena w krajach UE** 341 3.54 3.55 3.52
trasy przesylki Miejsce Polski w rankingu $wiatowym 40 33 37 2
Miejsce Polski w rankingu UE** 18 18 19 15
Ocena w skali od 1 do 5 punktow* 3,59 4,52 4,04 4,13
Punktualnos$é dostaw Srednia ocena w krajach UE** 3.84 3,91 3,79 3,94
Miejsce Polski w rankingu swiatowym 40 2 19 15
Miejsce Polski w rankingu UE** 19 2 10 9

*1 — oznacza bardzo niski poziom (lub malo kiedy), 5 — oznacza bardzo wysoki poziom (lub prawie zawsze)

**2007 r. bez Malty

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Connecting to Compete. Trade Logistics in the Global Economy. The
Logistics Performance Index and Its Indicators. World Bank.

3 Polska: kraj pustych cigzarowek. Jest skarga na ograniczenia drogowe. , Gazeta Prawna”, http://m.dziennik.pl/auto/news-auto/polska-kraj-pustych-ciezarowek-jest-skarga-na-

ograniczenia-drogowe

4K Schwab, X. Sala-i-Martin : The Global Competitiveness Report2013-2014, World Economic Forum, Geneva 2013
5 Stuzby kontroli granicznej w Polsce: Panstwowa Inspekcja Sanitarna, Panstwowa Inspekcja Handlowa, Paristwowa Inspekcja Roslin i Nasiennictwa, Inspekcja Weterynaryjna, Inspekcja

Jakosci Handlowej Artykutéw Rolno-Spozywczych.
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raz wigkszym stopniu podlega konsolidacji,
dzigki czemu tworzone sg mozliwosci powie-
rzenia catosci obstugitancucha dostaw duzym
operatorom logistycznym. Stad tez coraz wie-
cej firm sektora TSL oferuje kompleksowg ob-
stuge catego tanicucha dostaw.

Przetomowym momentem w ostatnich 10
latach w procesie rozszerzania oferty na rynku
TSL w Polsce byto rozpoczecie dziatalno$ci od
2007 r. gtebokowodnego terminalu kontenero-
wego w Gdansku (Deepwater Container Ter-
minal, DGT) o rocznej zdolnosci przetadunko-
wej 500 tys. TEU, ktora docelowo ma by¢
zwigkszona do poziomu 4 min TEU. DCT
w Gdansku jako jedyny terminal gieboko-
wodny w Polsce ma mozliwo$¢ przyjmowania
wielkich statkow kontenerowych o pojem-
nosci ponad 15 tys. TEU. Dzieki temu port
w Gdansku petni rolg hubu dla krajow Europy
Srodkowej i Wschodniej i jest drugim naj-
wazniejszym portem na Baftyku po Petersbur-
qu.

Znajduje to odzwierciedlenie w ocenach
dotyczacych poziomu kompetencji i jakosci
ustug logistycznych w Polsce. Jak wynika
z tabeli 2, oceny te, mimo ze s3 nizsze od
przecietnej dla krajow UE, to w latach 2007-
2014 wzrosty z 3,04 punktow do 3,47 punk-
tow. Aktualnie pod tym wzgledem w grupie
krajow UE-28 Polska zajmuje 17 lokate, a w
Swiecie 33 pozycije.

Poprawa efektywnosci branzy logistycznej
w Polsce nie tylko jest rezultatem rozszerzania
oferty ustugowej. Z badan Baku Swiatowego
wynika rowniez, ze w Polsce atutami tancu-
chow logistycznych sa:

* punktualnosc dostaw,

e mozliwo$¢ monitorowania transy przewo-
zow tadunkow,

* zdolno$¢ podmiotow sektora TSL do orga-
nizacji przewozow w sposob konkuren-

cyjny.

Punktualno$¢ dostaw od 2007 . jest naj-
wigkszym atutem tancuchow logistycznych
w Polsce. Oceny respondentow w tym zakre-
sie wykazujg systematyczny wzrost. Podczas
gdy w 2007 r. punktualnos¢ dostaw, w skali od
1 do 5 punktow, oceniona zostata na 3,59, to
w2014 r.na4,13 punktow przy sredniej dla UE
3,94 punktow .

Coraz mocniejszg strong funkcjonowania
systemow logistycznych w Polsce staje sig
mozliwo$ci monitorowania przeptywu fa-
dunkéw. Umocnienie pozycji Polski w prowa-

2009 2010

2012

Rys. 3. Przedsigbiorstwa transportu i gospodarki magazynowej prowadzace elektroniczng wymiang informacji
dotyczacych zarzadzania lancuchem dostaw (% ogélu badanych przedsigbiorstw)

Zrodlo: Wykorzystanie technologii informacyjno-(tele) komunikacyjnych w przedsigbiorstwach i gospodarstwach
domowych. GUS, hitp://stat.gov.pl/obszary-tematyczne nauka-i-technika-spoleczenstwo-informacyjne

dzonych pod tym wzgledem w rankingach jest
w duzej mierze efektem coraz wigkszych pos-
tepOw w dziedzinie wdrazania technologii tele-
informatycznych w przedsiebiorstwach two-
rzacych fancuchy logistyczne. Jak wynika
zrys. 3, w 2012 r. 25,7% przedsiebiorstw
transportu i gospodarki magazynowej dekla-
rowafo wykorzystanie technologii teleinforma-
tycznych w zarzadzaniu tancuchami dostaw.
W 2009 r. wskaznik ten byt wyraznie nizszy
iwynosit 13,9%.

Pod wzgledem mozliwosci monitorowania
trasy przesytki ocena efektywnosci tancu-
chow logistycznych w Polsce zwiekszyfa sig
z 3,12 punktow uzyskanych w 2007 r. do 3,54
punktow w 2014 r., przy $redniej dla krajow UE
— 3,52 punkty. W 2007 r. pod tym wzgledem
Polska zajmowata 18 pozycje w grupie panstw
UE (bez Malty), aw 2014 r. awansowafana 15
pozycje.

Mocng strong sektora logistycznego w
Polsce nadal pozostaje zdolno$¢ podmiotow
branzy TSL do organizacji przewozow w spo-
sob konkurencyjny. Z badan Banku Swiato-
wego wynika, ze w 2007 r. w skali od 1 do 5
punktow ten obszar procesow logistycznych
byt oceniony w Polsce na 2,92 punkty, przy
Sredniej dla UE 3,32 punktow. W 2014 ., oce-
nataw Polsce wyraznie wzrosta do 3,46 punk-
tow i byta wyzsza niz przecigtna w krajach UE-
28 (3,40 punktow).

Zagranicznych zleceniodawcow, zwtasz-
czaz Europy Zachodniej, do wspotpracy z pol-
skimi przedsigbiorstwami w duzym stopniu
skfaniajg nizsze stawki za Swiadczone ustugi.
Mozliwosci stosowania nizszych stawek wy-
nikajg z relatywnie nizszych kosztow dziatal-
nosci, gtownie nizszych kosztow pracy (nizsze
koszty diet) oraz kosztow paliwa. Polskie firmy

6 Fu Transportin figures. Statistical pocketbook 2014. Publications Office of the European Union, Luxembourg 2014.

transportowe faworyzuje takze kurs ztotowki
wzgledem euro. Staby zfoty powoduje bowiem
wzrost optacalnosci eksportu i sprzyja kon-
kurencyjno$ci cenowej polskich przewoz-
nikow.

0 wysokiej zdolnoSci konkurencyjnej sek-
tora TSL, moze np. $wiadczy¢ pozycja pols-
kich przewoznikdw drogowych na miedzy-
narodowym rynku przewozowym. 0d 2010 .
polscy przewoznicy na tym rynku zajmujg
pierwsze miejsce pod wzgledem wykonanej
pracy przewozowej. W 2012 r. przewoznicy
z Polski na rynku miedzynarodowym wykonali
133,3 mld tkm, co stanowito 12% tacznej pra-
cy przewozowej w krajach UE-28. Byt to wynik
2,5-krotnie wyzszy anizeli praca przewozowa
wykonana przez przewoznikow z Niemiec
i 2-krotnie wyZzszy niz praca przewozowa zre-
alizowana przez przewoznikow drogowych
z Hiszpanii®.

Podsumowujac, aktualnie do gtownych
barier zwigkszenia efektywnosci funkcjono-
wania branzy logistycznej w Polsce nalezy
przede wszystkim staba jako$¢ infrastruktury
transportu oraz niski poziom efektywnosci
odpraw graniczno-celnych. Mimo tych ogra-
niczen, w ocenie zagranicznych specjalistow
branzy logistycznej, ogolna wydajnos¢ sek-
tora TSL w Polsce zwigksza sie. Zaobserwo-
wana w latach 2007-2014 poprawa ogolnej
wydajnos$ci procesow logistycznych, mierzo-
nej wskaznikiem LPI, Swiadczy o dojrzewaniu
rynku TSL i rosnacej $wiadomosci logistycz-
nej przedsiebiorstw w Polsce.

Ryszard Rolbiecki
Katedra Polityki Transportowe;j
Wydziat Ekonomiczny UG
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Rynki frachtowe w globalnej zegludze kontenerowej
— mechanizm ich funkcjonowania i jego dynamika

1. Ogdlna charakterystyka globalnego rynku
morskich przewozow kontenerowych

Sektor zeglugi morskiej a w szczegéInosci
jego segment kontenerowy, najsilniej zintegro-
wany z uktadem gospodarki globalnej, znaj-
duje sig od 2008 r. w stanie permanentnego
w zasadzie kryzysu. Jego charakter okreslic
mozna obecnie, jako stan dtugotrwatej recesji,
ktora swymi korzeniami sigga 2007 r. kiedy to
ten sektor gospodarki globalnej, a przede
wszystkim jego najbardziej energochtonny
sktadnik, jakim jest Zegluga kontenerowa,
zostat dotkniety skutkami drastycznego
wzrostu cen ropy naftowej (szok paliwowy).
Recesjata w globalnej zegludze kontenerowej
przejawia sie w postaci gtebokiej nierowno-
wagi rynkowej. Podaz potencjalna globalnych
operatorow kontenerowych, czyli maksymal-
na zdolno$¢ przewozowa floty kontenerowe;
(jej maksymalna pojemnos¢ w TEU), zdecy-
dowanie przewyzsza popyt efektywny na ich
ustugi a takze szacowany popyt potencjalny i
to w perspektywie nawet diuzszej niz 2-3 naj-
blizsze lata. Znamionuije to pojawienie sig dos¢
groznego w wymiarze tak mikro, jak i mak-
ro(mega)ekonomicznym stanu swoistego
oderwania strony podazowej od strony po-
pytowej kontenerowego rynku frachtowego,
ujawniajac jednoczesnie nie tylko koniunktu-
ralne, ale wrecz strukturalne i systemowe sta-
bosci tego sektora zeglugi i zarazem jego me-
chanizmu rynkowego.

Strona podazowa rynku globalnej zeglugi
kontenerowej, ktéra znajduje sie pod silng
presjg agresywnej, oligopolistycznej formy
konkurencji, widocznej w uktadzie wszystkich
tras przewozowych z typowymi dla nich ryn-
kami czastkowymi, jest w tych warunkach
szczegdlnie podatna na wszelkie formy kon-
solidacji podmiotowo-wtasnosciowej, tj. pro-
cesy koncentracji —fuzje, przejecia oraz towa-
rzyszace jej formy integracji operacyjnej —
globalne alianse kontenerowe, umowy typu
VSA, itp. Strona popytowa z kolei charaktery-
zuje sie wyjatkowo wysokg jak na standardy
tego typu rynkdw dynamikg zmian w czasie —
przede wszystkim jednak wahaniami krotko i
Sredniookresowymi, ktore silnie dynamizujg

wszystkie skfadniki globalnego rynku kon-
tenerowego, a w tym takze uktady cenowe.
W tej sytuacii, czyli rozwierajgcych sie nozyc
migdzy strong podazowg rynku frachtowego,
wspotokreslang przez decyzje inwestycyjne
przewoznikow i w efekcie cykl inwestycyjny
sektora przemystu okretowego (aspekt Sred-
niookresowy), a strong popytowa morskiego
rynku kontenerowego, okreslang z kolei przez
decyzje eksporterow i importerow oraz krot-
kookresowy cykl handlowy (cykl Kitchina) —
aspekt krotkookresowy, praktycznie zawodzi
dziatanie mechanizmu rynkowego, jako auto-
nomicznego regulatora tego sektora. Mecha-
nizmten, jako instrument nie tylko potencjalnie
zdolny rownowazy¢ ten wyjatkowo niestabilny
uktad, ale rowniez jako narzedzie predystyno-
wane do tego, by efektywnie wspotksztat-
towac decyzje alokacyjne przewoznikow oraz
procesy dystrybucji — redystrybuciji korzysci
(wartosci dodanej) miedzy nimiizatadowcami
oraz innymi uczestnikami globalnych logis-
tycznych fancuchow dostaw, nie petni w spo-
sob zgodny z zatoZeniami strategii teorii rynku
i oczekiwaniami stron swoich podstawowych
funkciji.

Podstawowe funkcje rynku frachtowego
ulegajg w takich warunkach powaznym defor-
macjom, czego pierwotng przyczyna a jedno-
cze$nie i skutkiem jest niesprawno$¢ mecha-
nizmu cenowego. Jego deformacja wyraza sig
w postaci oderwania zasad ustalania stawek
frachtowych i czarterowych i w konsekwencji
ich poziomu od relacji popytowo-podazo-
wych, tj. popytu efektywnego od podazy po-
tencjalnej. Analiza rynku frachtowego ex post
i indeksow frachtowych a takze czarterowych,
opracowanych dla poszczegdlnych segmen-
tow rynku kontenerowego oraz przewidywania
wahan popytu efektywnego przy relatywnie
niewielkiej elastycznosci cenowej tego popytu
i to nawet w krotkich przedziatach czasu, nie
daje wowczas realnych podstaw do szacowa-
nia zmian poziomu stawek frachtowych na
bazie oceny (predykcji) zmian tradycyj-
nych parametrow rynkowych — gtownie opar-
tych na wskaznikach makroekonomicznych
(wzrost/spadek PKB, dynamika wymiany han-
dlowej, saldo obrotow biezacych bilansu pfat-

niczego, poziom deficytu budzetowego, po-
ziom zadfuzenia kraju, itp.). W takich warun-
kach, tj. przy tak wysokim stopniu zawodno$ci
dziatania mechanizmu kontenerowego rynku
frachtowego, nalezy poszukiwac zateminnych
metod i formut prognozowania a wfasciwie
szacowania mozliwego kierunku i dynamiki
zmian stawek frachtowych w poszczegolnych
segmentach tego rynku.

By konstrukcja takiej metody lub metod
mogta by¢ uzyteczna, tj. mie¢ walor aplikacyj-
ny niezbednym jest przede wszystkim pozna-
nie:

1/ cech i zasad funkcjonowania mechanizmu
rynkowego w segmencie globalnej zeglugi
kontenerowej, co sprowadza sig do ko-
niecznosci budowy modelu funkcjonowa-
niatakiego rynku,

2/ gtownych typéw rynkow frachtowych, jakie
funkcjonujg w tej dziedzinie zeglugi mors-
kiej, co wymaga dokonania odpowiednigj
segmentacjitych rynkow iich typologii,

3/ standardowych zachowan i dziatan opera-
torow zeglugowych w warunkach kryzysu.

Kazdy z tych elementow, tworzacych zato-
zenia metodologiczne i budujgcych zarazem
konstrukcje modelu rynku morskich przewo-
z6w kontenerowych, wymaga krotkiej cha-
rakterystyki i zostanie w sposob syntetyczny
przedstawiony w tym opracowaniu.

2. Charakterystyka mechanizmu rynkowego
w globalnej zegludze kontenerowej — ujecie
modelowe

Rynek frachtowy, jako jeden z rodzajow
rynku transportowego, posiada wszystkie ce-
chy i wtasciwosci typowe dla niego jako rynku
ustug (brak produktu w postaci rzeczowej/ma-
terialnej, jednoczesnos¢ produkcji i konsump-
cji produktu, itp.). Dokonujac szczegdtowej
segmentacji rynku transportowego, a w tym
frachtowego, globalne frachtowe rynki konte-
nerowe zaliczy¢ nalezy do kategorii rynkow
intermodalnych, ktore mieszczg sie z kolei
w grupie globalnych rynkow logistycznych.
Analizujac zatem ich strukture i mechanizm
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funkcjonowania oraz uwzgledniajac ich

miejsce, zadania i funkcje w uktadzie global-

nego, logistycznego tancucha dostaw, wska-

Zuje sie, iz;

1/ rynki te majg charakter rynkow wtornych;
sa one tzw. rynkami pochodnymi wzgledem
rynkow towarowych - pierwotnych dla
nich, co wynika z tego faktu, iz popyt na
ustugi przewoznikow kontenerowych ma
wtdrny charakter w stosunku do popytu na
produkty przemieszczane w kontenerach.
W rezultacie tego elastyczno$¢ cenowa po-
dazy i popytu na ustugi morskich prze-
woznikow kontenerowych jest pochodng
elatyczno$ci cenowej podazy i popytu na
towary przemieszczane w kontenerach dro-
gamorska,

2/ elastyczno$¢ cenowa podazy i popytu
w segmencie morskich przewozow konte-
nerowych jest nizsza od elatycznosci ce-
nowej podazy i popytu na towary prze-
mieszczane w kontenerach drogg morska;
wynika to z relatywnie wysokiej sztywnosci
strony podazowej rynku przewozow konte-
nerowych — jej niskiej reakcji na zmiany
popytu efektywnego, co spowodowane
jest, jak to juz zaznaczono wczes$niej, sto-
sunkowo dtugim cyklem inwestycyjnym
w sektorze przemystu okretowego (odno-
wa tonazu) w relacji do cyklu handlowego
(krotkokresowego), ksztaftujacego strong
popytowa,

3/ strona popytowa charakteryzuja sig szcze-
golnie wysokg dynamikg zmian w czasie
(krotko, Srednio i dfugookresowe wahania
popytu) — im krotszy przy tym uwzglednia-
ny okres analizy, tym wigksza jest amp-
lituda zmian; w efekcie tego procesy dosto-
sowawcze podazy potencjalnej bedace fun-
kcjg cyklu inwestycyjnego, dokonujg sie
zazwyczaj z duzym opOznieniem w czasie i
w konsekwencji przewoznicy kontenerowi
zmuszeni sg do utrzymywania statej nad-
wyzki potencjatu przewozowego w sto-
sunku do przecietnego w danym okresie
poziomu zapotrzebowania na ich ustugi
(tonnage surplus, overcapacity), co gene-
ruje dodatkowe, zazwyczaj wysokie koszty
state i obniza produktywnoS¢ operacyjng
tonazu,

4/ stawki frachtowe, ustalane z reguty w for-
mie taryfowej na okresy roczne, nie sg
w stanie odzwierciedlac duzej dynamiki
zmian parametrow popytowo-podazowych
tego rodzaju rynku i pozostajac w tej swej
raczej czysto indykatywno — informacyjnej
formie, stajg sie elementem oderwanym,
a w pewnym sensie nawet wyizolowanym

od rzeczysistego ukfadu pozostatych sktad-
nikow rynku frachtowego,

5/ sztywnos¢ cen — stawek frachtowych
okre$lajacych poziom przychodow prze-
woznikow kontenerowych sprawia, ze dla
urealnienia relacji strony kosztow eksplo-
atacji tonazu i strony przychodow, szcze-
golnie w okresie recesji gospodarczej,
przewoznicy zmuszeni sg do wprowadza-
nia typowych dla tego segmentu rynku
frachtowego mechanizmow wyrownaw-
czych wystepujacych w postaci dodatkow
frachtowych, formuty GRI, etc., ktorych je-
dynym celem jest wymuszenie progu ren-
townosci, tj. przekroczenie punktu rowno-
wagi (break-even-point) i w konsekwencii
uzyskanie zaktadanego putapu EBITDA.

Takie cechy morskiego globalnego konte-
nerowego rynku frachtowego jednoznacznie
wskazujg, ze do celdw jego biezgcej analizy,
a przede wszystkim prognozowania zmian
poszczegolnych elementdw, nie mozna zasto-
sowac znanego z ogolnej teorii rynku modelu
rownowagi opartego na bazie cenowej, j. tzw.
modelu Pareto. Stawki frachtowe, ze wzgledu
naich sztywnosc, niska elastycznosé i zasady
ustalania, nie sg bowiem elementem zdolnym
do kreowania stanow rownowagi w tym zakre-
sie, a w szczegolnosci rownowagi krotkookre-
sowej. Sg one praktycznie wrecz zewngtrznym
elementem rynku, petnigc w wigkszym stopniu
funkcje narzedzia ksztattujgcego rownowage
finansowg przewoznika — funkcja dochodowa,
niz kreatora rownowagi rynkowej — i to nawet
rownowagi postrzeganej w dfugim przedziale
czasu.

W tej sytuacji do celow analizy rynku mor-
skich przewozow kontenerowych zastosowac
nalezy inng metode badan, opartg na teorii
masowej losowej obstugi lub teorii kolejek. Za
jej pomocg opisa¢ mozna bowiem w katego-
riach prawdopodobieristwa (a wiec realnie,
tj. zgodnie z charakterem funkcjonowania tego
rynku)) mechanizm zgtoszen i realizaciji popy-
tu na ustugi przewozowe operatorow kontene-
rowych dziatajacych na danym rynku zeglugo-
wym  (relacji, linii). Rynek ten funkcjonuje
bowiem w taki sposadb, jak system masowe;j,
losowej obstugi, charakteryzujac sig typowym
dla siebie strumieniem zgtoszen popytu i jego
rozkfadem w czasie (tygodnia, miesigca,
kwartatu, czy tez roku) oraz mechanizmem
jego realizacji. Oznacza to, ze kazdy z seg-
mentow rynku kontenerowego posiada w da-
nym czasie sobie tylko wtasciwy mechanizm
zgtoszen i realizaciji popytu efektywnego, ma-
jacy realnie charakter losowy (at random) i da-

jacy sie opisac jedynie za pomocg zmiennych

losowych, czyli przy wykorzystaniu rachunku

prawdopodobienstwa. Bez znajomosci tego
mechanizmu i parametrow losowych nie
mozna prawidtowo zrozumie¢ zasad ustalania
stawek frachtowych i czarterowych, a tym
bardziej interpretowac procesow rynkowych
tam zachodzacych i ocenia¢ dziatan i decyzji
przewoznikow i zatadowcow/spedytorow
opartych na kryteriach typowo mikroekono-
micznych. Nie mozna tez zrozumie¢ zasad
dziatania mechanizmu cenowego typowego
dla danego rynku, okreslanego dzisiaj w gtow-
nej mierze decyzjami przewoznika.

Mechanizm zgfoszen popytu na ustugi
okreslonego przewoznika (aliansu, grupy
operatoréw) w danym porcie lub portach ob-
stugiwanych w tej relacji (loop), czyli sam pro-
ces zgtoszen i jego rozktad w czasie, opisac
mozna za pomocg zmiennej losowej A’. W za-
leznosci od potrzeb i celu badania oraz dos-
tepu do danych, zmienng te przedstawi¢ moz-
naw dwu podstawowych wariantach:

1. N’y - przedstawia stochastyczny proces
zgtoszen popytu wedfug formuty: ,prze-
cietna” dla danego okresu liczba zgfoszen
w jednostce czasu (np. 100, 500 czy 1000
TEU w skali miesigca): charakteryzuje ona
gestos¢ strumienia zgtoszen,

2. N, - przedstawia stochastyczny proces
zgtoszen popytu wedfug formuty: ,prze-
cietne” odstepy czasu miedzy kolejnymi
zgtoszeniami jednostek popytu (np. 2000
TEU $rednio w ciggu tygodnia); charakte-
ruje onaintensywnos$¢ strumienia.

Znajomos¢ zmiennej losowej A’ pozwala
okresli¢ rozktad prawdopodobienstwa zgfo-
szen popytu w formule 1. lub 2. i tym samym
doskonale opisuje charakter i rodzaj procesow
zachodzacych na okreslonym rynku od jego
strony popytowej, czyli zgtoszen generowa-
nych przez rynki towarowe — pierwotne obstu-
giwane przez danego przewoznika. Informacje
te i dane powinny by¢ dobrze rozpoznane
przez operatora/przewoznika kontenerowego,
ale takze znane (badane) przez spedytorow
obstugujacych dany rynek, gdyz znajomos$¢
mechanizmu funkcjonowania rynku przewo-
z6w (i przefadunkow) kontenerow utatwia
procesy podejmowania racjonalnych decyzji
w ukfadzie fancucha dostaw, a w szczegdl-
nosci urealnia mozliwosci negocjacji ceno-
wych (np. stosowanie stawek spot versus
kontraktowe).

Dla petnej charakterystyki globalnego
morskiego rynku przewozow kontenerowych
niezbedna jest jednak rowniez znajomosc¢
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stochastycznych procesow realizacji popytu,
czyli zaspokojenia zgtoszonych potrzeb przez
zatadowcow/spedytorow. Procesy te okre$la
sam przewoznik, ustalajgc czas i warunki
rejsu/podrozy statku. Szereg czynnikdw
sprawia jednak, ze proces ten ma takze
charakter stochastyczny (losowy) i dlatego
jego mechanizm opisuje sie rowniez za
pomoca zmiennej losowej A”. Odzwierciedla¢
ona moze w zaleznosci od potrzeb i celu
analizy dwa aspekty procesow realizacii
zgfoszonych potrzeb przewozoych:

1. N’y - ,przecietng” w kategoriach rachunku
prawdopodobienstwa dla danego rynku
(linii, petli) liczbe petnych cykli produkcyj-
nych, np. wykonanych rejsow (faza realiza-
cji popytu) przez przewoznika w ustalonej
jednostce czasu (miesiacu, kwartale, roku),
czyli liczbe zawinig¢ do danego portu lub
portow,

2. N, - ,przecietne” (w rozumieniu jak wyzej)
odstepy czasu miedzy kolejnymi cyklami
produkcyjnymi statku/statkow, czyli kolej-
nymi zawinigciami do danego portu; okre$-
la w ten sposob czestotliwos¢ zawinigt —
intensywnos¢ pracy przewozowej wykony-
wanej przez przewoznika zatrudniajacego
tonaz w danej relacii .

Parametr A” pozwala okresli¢ rozktad stru-
mienia realizacji popytu przez okreslonego
przewoznika kontenerowego (alians) w cza-
sie, wskazujac w zdecydowanej wiekszosci
przypadkow, ze nie ma on — wbrew temu cze-
go mozna by oczekiwac (ustalony harmono-
gram rejsow) — rozktadu normalnego lecz zaz-
wyczaj wyktadniczy. Wyznacza on jednoczes-
nie przecietny w kategoriach stochastycznych
czas realizacji zgtoszonego popytu, determi-
nujac zarowno czas, jak i koszty jego realizacji,
stanowigce istotne parametry okreslajace
efektywno$¢ funkcjonowania kontenerowego
rynku frachtowego w typowym dla niego wy-
miarze logistycznym.

Obie zmienne losowe okreslajace procesy
zgtoszen i realizacji popytu na analizowanym
rynku przewozow kontenerowych pozwalajg
nie tylko poprawnie okreslic wzajemne relacje
miedzy popytem efektywnym i podazg poten-
cjalng, ale rowniez lepiej poznac i zrozumiec
mechanizm funkcjonowania wybranego seg-
mentu rynku kontenerowego z typowym dla
niego modelem cenowym. W tym wyraza sig
ich warto$¢ praktyczna, ktora moze by¢ sku-
tecznie wykorzystana do ustalenia mozliwych
zachowan przewoznikow oraz przewidywa-
nych zmian cenowych, a w szczegolnoSci pa-
rametru okreslajacego operacyjng produktyw-

no$¢ tonazu, ktora odzwierciedla poziom tona-
Zu nadwyzkowego na rynku i determinuje wy-
soko$¢ jego kosztow eksploataciji. Koszty te
bowiem stanowig wazny czynnik wspotokres-
lajacy strategie cenowg przewoznika kontene-
rowego tak w krotkim, jak i Srednim przedziate
czasu.

3. Globalne morskie rynki kontenerowe —
podstawowe typy rynkow i strategie rynko-
we operatoréw kontenerowych

Sama znajomo$¢ mechanizmu funkcjono-
wania okreslonego segmentu rynku morskich
przewozow kontenerowych jest warunkiem
koniecznym ale nie wystarczajacym do tego,
by poznac oparte na przestankach rynkowych
zasady podejmowania decyzji przez przewoz-
nikow kontenerowych i kryteria ustalania sta-
wek frachtowych oraz ich zmian w czasie. S
to bowiem decyzje o charakterze mikroekono-
micznym, bardzo przy tym zindywidualizowa-
ne, uwarunkowane w duzym stopniu typem
rynku, na ktorym dany przewoznik funkcjonu-
je. Stad bierze sig potrzeba dokonania przez
przewoznika szczegotowej analizy rynku na
ktorym dziata pod katem jego typologii
(wcze$niej natomiast jego segmentacii). Ana-
liza taka jest konieczna do opracowania sku-
tecznej i efektywnej strategii marketingowej
z uwzglednieniem parametrow cenowych. Ty-
pologia rynku pogtebia zatem wiedze o me-
chanizmie funkcjonowania rynku i zwiazanych
ztymdecyzjachizachowaniach przewoznika.

Generalnie wydzielic mozna 27 typow ryn-
ku, jako kategorii ekonomicznej. W praktyce
jednakze, opierajac si¢ na analizie sity i zacho-
wan rynkowych strony popytu i podazy, wy-
roznia sie tylko dziewig¢ typow rynku, sposrod
ktorych obecnie w badanym segmencie glo-
balnego rynku frachtowego istotne znaczenie
maja tylko trzy typy. S to:

1. ograniczony monopol (podazowy), zwany
rowniez tzw. konkurencyjnym monopolem,

2. oligopol (bardzo rzadko, sporadycznie tylko
spotka¢ mozna oligopson),

3. dwustronny oligopol czyli duopol.

Wymienione typy rynkow jednoznacznie
wskazujg, ze w segmencie morskiej zeglugi
kontenerowej wystepuje jako forma dominu-
jaca rynek oligopolistyczny i to w wielu mozli-
wych jego odmianach. Duzy wptyw na to wy-
wierajg procesy koncentracji tak produkcii, jak
i kapitatu (zarowno w uktadzie pionowym, jak
i poziomym - fuzje, przejecia) oraz postgpuja-
cej integracji w obszarze operacyjno-funkcjo-
nalnym, dokonujacej sie gtownie po stronie
podazowej (alianse).

Wykrystalizowanie si¢ tego typu rynkow
i utrwalenie ich struktur dowodzi duzej sity
i pozycii, jaka osiagneli obecnie przewoznicy
kontenerowi, zdolni w tych warunkach sku-
tecznie oddziatywac na zachowania poszcze-
g6inych podmiotow - uczestnikdw logistycz-
nego fancucha/sieci dostaw. Co wigcej, w wa-
runkach postepujacej koncentracji tego
sektora transportu morskiego, sukcesywnie
wzrasta ich sita (w tym negocjacyjna) w relacji
do strony popytowej rynku - zatadow-
cow(eksporterow i importerow), co realnie
pozwala im przejmowac funkcje operatora
tancucha dostaw na catym odcinku przewozu
(nie tylko morskim). Przejmujac wiodaca role
w sferze zarzadzania tancuchem dostaw,
stopniowo wprowadzajg rowniez wiasne,
oparte na zatozeniach swych strategii roz-
wigzania w sferze cenowej, czego ostatnim
przyktadem (od 2012 r) jest naduzywany
obecnie przez wielu z nich mechanizm GRI.

W obecnych uwarunkowaniach rynko-
wych — w formule rynku oligopolistycznego,
strategie cenowe przewoznikow kontenero-
wych, wpisujace sie w ich koncepcje zarza-
dzania finansami i ustalony model biznesowy
firmy, oparte sg na dwu zasadniczych kry-
teriach:

1. realizacji optimum ekonomicznego w sferze
operacyjno — handlowej, ktore oligopolista
uzyskuje wowczas, gdy jego koszt kran-
cowy krotkookresowy zréwnuije sie z przy-
chodem kraicowym; jest to faktycznie jego
ekonomiczny (ale nie finansowy) punkt op-
tacalnoSci produkcji - odpowiednik break-
even-point operatora dziatajacego na rynku
oligopolistycznym,

2. uzyskania optimum technicznego (tech-
nologicznego) produkcji, postrzeganego
w kategoriach wyzszego stopnia wykorzys-
tania pojemnosci posiadanego tonazu, kto-
re przewoznik osigga wowczas, gdy jego
krotkookresowy koszt krancowy zrownuje
sie z przecigtnym kosztem catkowitym pro-
dukciji ustug przewozowych (tacznie koszty
state i zmienne); przy tym optimum, j. po-
ziomie produkcji koszt krancowy przewozu
kazdej kolejnej jednostki jest juz o wiele
wyzszy od uzyskiwanego przez przewoz-
nika przychodu krancowego, a zatem jed-
nostkowa rentowno$¢ produkcji suksesyw-
nie maleje, co rodzi konieczno$¢ orientaciji
na maksymalizacje tacznego przychodu
(economies of scale).

W zaleznosci od typu rynku, na ktorym
dziata przewoznik kontenerowy, punkt opti-
mum ekonomicznego i technologicznego jego
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produkciji bedzie ksztattowat sig roznie w fun-
kcji wykorzystania potencjafu przewozowego.
| tak obecnie mozna przyjac, ze w warunkach
duopolu optimum ekonomiczne uzyskuje sig
juz zazwyczaj przy wykorzystaniu min. 55 %
potencjatu przewozowego, podczas gdy na
rynku oligopolistycznym prog ten ksztattuje sie
praktycznie na poziomie ok. 63-65%, a kon-
kurencyjnego monopolu dopiero powyzej 70%
(przewoznik uzykuje wieksze efekty skali pro-
dukciji bedace rezultatem redukcji jego tacz-
nych kosztow statych). W przypadku optimum
technologicznego granica ta przesuwa sig
odpowiednio na osi produkcji (Q), okreslajacej
Z jednej strony jej rozmiary a z drugiej stopien
wykorzystania maksymalnej zdolnosci prze-
wozowej (podazy potencjalnej). Dla duopolu
punkt ten to ok. 65%, oligopolu ok. 75 %, a og-
raniczonego monopolu 83 — 88 % efektywnie
wykorzystanej pojemnosci przewozowej
(w TEU). Nalezy jednak przy okreslaniu tej
wielkosci w kazdym przypadku mie¢ na
uwadze to, czy przewoznik/operator kontene-
rowy realizuje wyfacznie dziataino$¢ przewo-
zowg i jest to jedyna domena jego aktywnosci
w tym sektorze, czy tez, jak to obecnie ma
dos¢ powszechnie miejsce i dotyczy wigk-
szosci duzych globalnych operatorow
(Maersk, MSC CGM, MOL itp.), zakres tej
aktywnosci jest zdecydowanie szerszy i obej-
muje takze dziatalnoS¢ operacyjng w ter-
minalach kontenerowych i innych ogniwach
logistycznego tafcucha dostaw, w ramach
ktorego podmioty te funkcjonujg. W tym
drugim wypadku, przewoznik funkcjonujac
w ramach silniej zintegrowanego kapitatowo
(pionowo) tancucha dostaw, ma wieksza moz-
liwo$¢ transferu oraz dywersyfikacji kosztow
i przychoddw i moze redefiniowac swoj break-
even-point jako kategorie ekonomiczno-ope-
racyjng inaczej, tj. nie podmiotowo dla kazdej
sfery, ale przedmiotowo — funkcjonalnie dla
catego obszaru swojej aktywnosci i zanga-
zowanych zasobéw. Oznaczato, ze w ramach
kazdego typu rynku dla takiego przewoznika
zarowno optimum ekonomiczne, jak i przede
wszystkim technologiczne, przesunie sig w
kierunku wyzszego stopnia wykorzystania
zdolnosci przewozowej, stwarzajac mu wiek-
sze szanse redukcji kosztow statych i poprzez
to zmniejszenia jego presji w dobie recesji na
wzrost stawek frachtowych.

Wskazniki te wyznaczajg w praktyce po-
tencjalne pola i formy reakcji cenowej prze-
woznika kontenerowego dziatajacego na ok-
reslonym typie rynku (o cechach oligopolu lub
do niego zblizonych), ktory cechuje sig roz-
poznanym przez niego rozktadem zgtoszen

i realizacji popytu efektywnego. Brak
mozliwosci osiggniecia lub utrzymania op-
timum ekonomicznego (np. na skutek ograni-
czen ze strony popytowej — stan reces;ji i brak
dostatecznie gestego strumienia zgtoszen,
przy jednoczesnie utrzymujacej sie znacznej
nadwyzce podazy), bedzie zmuszat zatem
przewoznika do reorientacji w kierunku
blizszym kategorii optimum technologicznego.
Taka strategia (orientacja) ukierunkuje go bo-
wiem silniej na minimalizacje kosztow eksplo-
atacji tonazu, przy rownoczesnym dazeniu —
pomimo spadkowej tendencji popytu efektyw-
nego - do zachowania istniejgcego poziomu
stawek frachtowych. Strategia tego rodzaju
potencijalnie wigc korzystna jest dla zatadow-
cow, gdyz eliminuje lub tez ogranicza presje,
jaka w takiej sytuaciji zwykli wywierac prze-
woznicy naich obnizanie.

Pole dziafania operatora zawarte jest w ta-
kim przypadku w przedziale migdzy optimum
ekonomicznym a technicznym produkcji —
faktycznie przesuwa ono od tego pierwszego
w Kierunku drugiego. Dziataniom takim towa-
rzyszy tez zazwyczaj charakterystyczna dla
takiego uktadu strategia cenowa, wyrazajaca
sie w stopniowym odchodzeniu od orientacji
na maksymalizacje rentownosci jednostkowej
produkcji ustug (nadwyzki krancowego przy-
chodu nad kosztami krancowymi produkcji)
w kierunku strategii minimalizacji kosztow,
przy jednoczesnym dazeniu do utrzymania do-
tychczasowego lub mozliwie stabilnego
poziomu przychodow (minimalna rentowno$c
produkcji). Zmiana rozkfadu strumienia popytu
efektywnego i jego realizacji, wyrazajaca sie
z kolei w postaci narastajacej, wigkszej inten-
sywnosci zgtoszen i postepujacej rownolegle
redukcji nadwyzkowej podazy (ozywienie na
rynku), wygeneruje z kolei w ramach takiego
typu rynku inny rodzaj strategii cenowej. Pro-
cesowi stopniowego odchodzenia od punktu
orientacji na optimum techniczne produkcji w
kierunku optimum ekonomicznego, towarzy-
szy¢ bedzie stafa presja na wzrost stawek
frachtowych i poprawe wskaznika rentow-
nosci jednostkowej produkcji - maksymaliz-
acja przychodu krancowego i minimalizacja
kosztow krancowych krotkookresowych.

4. Dynamika rynkow przewozu kontenerow
droga morska i jej skutki dla sektora trans-
portui handlu miedzynarodowego

Znajomo$¢ mechanizmu funkcjonowania
rynkow morskich globalnych przewozow
kontenerowych oraz zachowarn przewoznikow
dziaftajacych na okreslonych typach tych ryn-

kow, pozwala nie tylko prawidtowo oceni¢ stan

koniunktury na poszczegolnych ich segmen-

tach i okreslic potencjainy kierunek jej roz-
woju, ale rowniez moze utatwi¢ zatadowcom

i spedytorom ustalenie lub co najmnigj

0szacowanie zmian poziomu stawek frachto-

wych w perspektywie kilku lub niekiedy kilku-
nastu miesiecy. W praktyce jest to jednak duze
wyzwanie i aby mu sprostac¢ nalezy rowniez
okreslic poziom (stan) dynamiki kazdego

z analizowanych segmentow rynku przewozu

kontenerdw oraz pozna¢ dziatanie mechaniz-

mu cenowego — zasad ustalania stawek frach-
towych/czarterowych, jaki wyksztafcit sig

w ramach danego typu rynku.

DziafalnoSci  gospodarczej realizowanej

w transporcie morskim, a w tym w szczegdl-

nosci w przewozach kontenerowych, towa-

rzyszy zjawisko niepewnosciiryzyka. Sprawia
0no, Ze dziatalnosc ta, jak i rynki frachtowe, na
ktorych oferowane sg jej produkty, nie majg
cech statycznych. Rynkite cechuja sie zawsze
dos¢ silng dynamika, a wiec wahaniami i to
0 znacznej amplitudzie zmian zarowno wiel-
kosci, jak tez i struktury tak popytu efektyw-
nego i potencjalnego jak tez podazy poten-
cjalnej. Wahania te dostrzegalne sg w kratkich,
$rednich i dtugich przedziatach czasu. Ampli-
tuda tych wahan jest w rdznych okresach
znacznie zrdznicowana. Generalnie, nie wnika-
jac gtebiej w przyczyny i uwarunkowania zja-
wiska zmienno$ci natezenia aktywnosci gos-
podarczej w transporcie morskim w wymiarze
globalnym mozna stwierdzic, iz wspotczesnie,
oprocz przyczyn natury przyrodniczo-klima-
tycznych i techniczno-technologicznych oraz
organizacyjnych, wynikajacych z charakteru
rynku frachtowego, ktorego mechanizm, jak to
juz okreslono, dziafa jak system masowej lo-
sowej obstugi strumienia zgtoszen i realizacji
popytu w osrodku podazy, gtowng przyczyng
jej dynamiki - poza zdarzeniami o charakterze
losowym - przypadkowymi i sporadycznymi,
sg roznorodne wahania cykliczne, tj. takie, kto-
re powtarzajg sie z okreslong regularnoscia.

Zasadniczo, uwzgledniajac przyczyny tego ty-

pu wahan, ich charakter i diugo$¢ trwania cykli

(czynnik czasu), wyodrebni¢ mozna trzy pod-

stawowe ich rodzaje z wiasciwymi im typami

wahan. Sgto:

1. cykle sezonowe, wigzace sig ze zjawiskiem
sezonowosci produkceji, konsumpciji lub
dystrybuciji widocznym w uktadzie global-
nego logistycznego morsko-lgdowego tan-
cuchadostaw,

2. cykle koniunkturalne, a w tym przede wszy-
stkim krotkookresowy cykl sktadowania
(Kitchin’a), Sredniookresowy cykl inwesty-
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cyjny (Juglara) oraz diugookresowe cykle
Kuznetz’a i Kondratieff'a,

3. cykle strukturalne o zroznicowanym w as-
pekcie czasu charakterze i zakresie.

Kazdy z tych rodzajow cykli wywiera
istotny wptyw na mechanizm funkcjonowania
rynkow frachtowych i ich dynamike. Rynki te,
a w szczegolnosci kontenerowe, poddane sg
ponadto oddziatywaniu globalnego systemu
logistycznego, co sprawia, Zze mechanizm ich
dziatania musi dostosowywac sie do wymo-
gow strategii zarzadzania globalnymi logis-
tycznymi fancuchami dostaw. Strategie glo-
balnych operatorow logistycznych mozna za-
tem traktowac, oprocz dziafajacych w tym
sektorze subsystemOw regulacji morskich
rynkow kontenerowych, jako dodatkowy i to
skuteczny instrument ich ksztattowania, ktory
jednak silnie je dynamizuje. Ponadto rynki te
funkcjonujg w otoczeniu innych rodzajow ryn-
kow, tj. towarowych, pienigznych i rynkow
pracy, ktore z rozng sita w réznych zmie-
niajacych sie po sobie okresach — cyklach i fa-
zach koniunktury - oddziatujg na rynki przewo-
zu kontenerow, utrzymujac je w stanie ciggtej
dynamiki.

Strona podazowa kontenerowych rynkow
frachtowych, wspotksztattowana przez cykle
odnowy tonazu (cykle inwestycyjne armato-
row i przemystu budowy statkow) relatywnie
szybko, jak na warunki tego sektoratransportu
morskiego, probuje reagowac na dynamicznie
dokonujgce sie zmiany po stronie popytowej
rynku. Wykazuje ona do$¢ wysoki stopien
adaptacji - gtownie jednak do jakosciowych,
strukturalnych przeobrazen zachodzacych
w sferze popytowej tych rynkdw. Jest on nato-
miast - ze wzgledu na oligopolistyczny i bardzo
konkurencyjny typ rynku - zdecydowanie
mniejszy w wymiarze iloSciowym. Przejawia
sie to w postaci utrzymujace;j sig, szczegoinie
w okresie recesji (bessy), znacznej nadwyzki
zdolnosci przewozowej floty kontenerowej —
jej podazy potencjalnej w relacji do popytu
efektywnego oraz potencjalnego (tonnage
overcapacity). Jest to rezultatem realizacji
przez przewoznikow strategii rozwojowej floty,
postrzeganej zazwyczaj wytacznie jako instru-
ment utrzymania przewag rynkowych w silnie
konkurencyjnym otoczeniu. Skutkiem tego
rynek ten w skali globalnej jest niezrowno-
wazony, wykazujac okresowo, przy znacz-
nych spadkach popytu, cechy rozchwiania.

Co wigcej, strategia ta realizowana w wa-
runkach ograniczonej mozliwosci wykorzys-
tania instrumentu cenowego (niski poziom po-
pytu i jego elastycznosc cenowa) kreuje stany

kryzysu finansowego u wielu przewoznikow
(niski putap przychodow i brak mozliwosci
przekroczenia break-even-point), zagrazajac
ich biezacej ptynnosci finansowej — grozha
upadtosci. Charakterystycznym zjawiskiem
po stronie podazowej rynku kontenerowego sg
tez silne procesy integracji podmiotowej -
koncentraciji tonazu, kapitatu i samego rynku.
Koncentracja ta przejawia sig tak w postaci
poziomej - fuzje, przejecia, jak tez w formie
integraciji operacyjno-produkcyjnej - tworze-
nie strategicznych i taktycznych aliansow zeg-
lugowych na gtownych trasach przewozu kon-
tenerow oraz pionowej — w ramach fancucha
dostaw (inwestycje w portowe terminale
kontenerowe orazinne ogniwatego fancucha).
Strona popytowa globalnego rynku morskich
przewozow kontenerowych, okreslana z kolei
przez segment rynkdw towarowychiich dyna-
mike, cechuje sig szczegolnie wysokg zmien-
noscig w czasie. Zjawisko to prezentuje rys. 1.
Zdecydowanie wyzsza dynamika wahan
popytu efektywnego niz podazy potencjalnej
ustug przewozowych na rynkach kontenero-
wych sprawia, iz stopien zrownowazenia tych
rynkow jest niewielki. Pogtebia go dodatkowo
brak zbilansowania ciagéw towarowych na
wigkszosci gtownych szlakow kontenero-

wych. W efekcie, jak to juz zaznaczono, na
rynkach tych wystepuje permanentny stan
rozchwiania — oderwania strony popytowej od
podazowej, co odzwierciedla ponizszy wykres
(rys. 2). Ten stan gtebokiej nierownowagi -
kryzysu istniejgcego w tym segmencie zeglugi
morskiej odzwierciedlaja, aczkolwiek w pew-
nym tylko zakresie (ze wzgledu na ich wzgled-
ng sztywno$¢ w relacji do dynamiki zmian po-
pytu efektywnego) stawki frachtowe i czarte-
rowe. Ich wahania w czasie odwzorowuijg in-
deksy frachtowe/czarterowe opracowywane
przez biura maklerskie oraz spedytorow i ope-
ratorow logistycznych. Wybrane z nich przed-
stawionojenarys. 3irys. 4.

Jednym z bardziej znanych rodzajow
indeksu odnoszacego sig do czarterow
statkow kontenerowych jest indeks Harpex.
Uwzglednia on petne koszty zwigzane z wy-
korzystaniem statkow kontenerowych (na-
bycia, finansowania i eksploatacji) w oSmiu
klasach wielkosci oraz szybkos$ci. Przebieg
warto$ci indeksu Harpex dla okresu 2004 -
2014 obrazuje rys.5. Analiza jego parametrow
wskazuje, ze na przestrzeni minionych dzie-
sieciu lat indeks odzwierciedla tendencjg
spadkowg w obszarze stawek czarterowych,
€0 wigze sig z obserwowanym w tym okresie

Million TELU= (laft)

- _ B

v o g | | -
1996 1997 1998 1993 2000 2007 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 20171 2002 2013

Percentage annual change (right)

Rys. 1. Dynamika rynku morskich globalnych przewozéw kontenerowych w latach 1996 —2013.
Zrodlo: Review of maritime transport. Report by UNCTAD Secretariat. Geneva - New York,

2013. s. 69.
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Rys. 2. Wahania popytu i podazy na rynku morskich globalnych przewozéw kontenerowych w
latach 2000 — 2013. Zrodlo: [UNCTAD 2013, jak wyzej s. 73]
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dynamicznie rosngcym potencjatem przewo-
zowym floty kontenerowe.

Wahania popytu na usfugi operatorow
kontenerowych i skutki, jakie one generuja,
analizowa¢ mozna nie tylko w ukfadzie
globalnego rynku kontenerowego, ale rowniez
rynkow czastkowych, 1j. jego poszczegolnych

segmentach, odpowiadajacych gtownym
szlakom przewozu kontenerow w skali
globalnej. Tam bowiem zjawisko niezbilanso-
wania strumieni towarowych w relacjach
eksport — import, potegowane znaczng z re-
guty arytmig przewozow, silnie przektada sig
na sfere popytowg morskiego rynku konte-

Freight Rate Development on Key Trading Lanes
2011-2013
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3. Wahania stawek frachtowych (§ US/TEU) kwotowanych na gléwnych trasach

kontenerowych w wybranych miesiacach okresu 2011- 2013, Zrédto: [BIMCO 2013]
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Rys. 4. Wahania stawek czarterowych

($ US/dobg) dla wybranych kontenerowcow

zatrudnionych w czarterze na czas (6 — 12 miesiecy) w okresie listopad 2011- listopad 2013.

Zrédlo: [BIMCO 2013]
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Rys.12. Kontenerowy indeks czarterowy HARPEX w okresie 2004-2014

Zrodlo: http://www.harperpetersen.com/harpex/harpexVP.do 9 (13.04.2014r.)

1 Szacuje sig, ze 1/5 kontenerdw przewozonych droga morska w skali globalnej jest pusta.

nerowego, eksponujac rowniez silnie zjawisko
asymetrii przewozéw w ukfadzie gtownych
segmentow globalnego rynku kontenerowego.
Asymetria ta ma nie tylko swoj wymiar kierun-
kowy (eastbound — westbound), ale i iloscio-
wy (tonazowy). Odzwierciedla ona bowiem
silnie asymetrig w sferze wymiany towarowej -
w uktadzie globalnych tancuchow dostaw, do
ktorej muszg zazwyczaj ogromnym kosztem
dostosowac sig od strony podazowej opera-
torzy kontenerowi obstugujacy tego typu rela-
cje. Jej rezultatem jest brak mozliwosci efek-
tywnego wykorzystania potencjatu przewozo-
wego operatorow kontenerowych obstuguja-
cychte relacje oraz wymuszony ruch kontene-
row pustych w obrotach. Ich relatywnie wyso-
ki udziat w tacznych obrotach kontenerowych
przemieszczanych na tych trasach, staty-
stycznie zawyza bowiem liczbe rotacji konte-
nerow w skali globalnej, co rzutuje tez bezpos-
rednio na wskaznik obcigzenia kontenera
(11,71 TEU).1

Wysoka dynamika rynkow przewozu
kontenerow, jak tez innych rynkow silnie
powigzanych z nimi, np. paliwowych, wywo-
tuje zjawiska kryzysowe, ktore ze wzgledu na
ich charakter i zasieg obejmujg swym zakre-
sem nie tylko sam sektor kontenerowy, ale
rowniez sektor handlu migdzynarodowego i w
mniejszym stopniu pozostate ogniwa global-
nego fancucha dostaw. Najczesciej pojawia-
jace sie stany kryzysowe wynikajg z: 1/ powta-
rzajacych sie okresowo szokow paliwowych —
sektor zeglugi kontenerowej dziatajacy w for-
mule logistycznej jest jednym z najbardziej
energochtonnych obszarow zeglugi, 2/ zafa-
mania popytu efektywnego na ustugi przewoz-
nikow i utrzymujacego sig na rynku frachto-
wym stanu recesji. Operatorzy i przewoznicy
kontenerowi musza w tych warunkach poszu-
kiwac skutcznego rozwigzania wtasnych prob-
lemow finansowych i ekonomicznych, jakie
generuje stan kryzysu.

Podejmuja oni r6znego rodzaju dziatania o
charakterze operacyjno-taktycznym, by spro-
sta¢ oczekujgcym ich wyzwaniom eksplo-
atacyjnym. Dziafania te wynikaja bezposrednio
zZprzyjetych przez nich strategii, okreslajgcych
mozliwe reakcje i zachowania na tego typu zja-
wiska kryzysowe. Wobec niemoznosci pod-
wyzszenia stawek frachtowych w wigkszosci
wypadkow, sprowadzajg sig one do: 1/ dziatan
0 charakterze krotkookresowym, 2/ dziatan
o0 charakterze $rednio- i dfugookresowym.
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Te pierwsze, odnoszace sie gtownie do
segmentu zeglugi liniowej, sprowadzajg sie
zasadniczo do:

« redukcji predkosci eksploatacyjnej na
wszystkich, lub niektorych tylko trasach
przewozu, czyli realizacji strategii spowol-
nienia (slow steaming),

* reorganizacji serwisow celem obnizki kosz-
tow eksploatacii statkow,

 wprowadzenia dodatku bunkrowego (BAF —
Bunker Adjustment Factor),

* uwigzania tonazu, jako formy czasowego
wycofania go z eksploatacji wobec niemoz-
nosci pokrycia wysokich kosztow eksplo-
atacji.

Ograniczenie predkosci statku prowadzi
do zmniejszenia zuzycia paliwa. W segmencie
zeglugi kontenerowej redukcja predkosci stat-
ku o 10 procent zmniejsza przecigtnie zuzycie
paliwa o okoto 25 procent. Efekt po stronie
kosztow eksploatacyjnych jest w takiej sytu-
acji znaczny i wielu operatorow wybiera takie
rozwigzanie, celem przetrwania w warunkach
kryzysu paliwowego. Ma ono jednak szereg
mankamentow, ktore powodujg, iz w wielu
wypadkach skala kosztéw posrednich i skut-
kow o charakterze ekonomiczno-finansowym
czyni takie dziatanie wrecz szkodliwym dla sa-
mego przewoznika. Nastepstwem bowiem re-
alizacji takiej strategii jest: 1/ nie tylko wydtu-
Zenie czasu trwania rejsow (podrozy) i w kon-
sekwencji tego zmniejszenie liczby wyko-
nanych cykli produkcyjnych kazdego statku
w skali roku, a wiec tym samym redukcja przy-
chodow ze sprzedazy ustug przewozowych,
ale réwniez 2/ powstanie dodatkowych, czgsto
bardzo wysokich kosztow posSrednich, wy-
nikajacych z wydtuzonego czasu zamrozenia
kapitatu tkwigcego w towarach przemie-
szczanych droga morskg oraz wzrostu innych
kosztow logistycznych w uktadzie catego glo-
balnego fancucha dostaw w relacjach l[adowo-
morskich.

Do grupy tych kosztow bedacych skut-
kiem realizacii strategii slow steamingu naleza
takze te, ktdre poSrednio wynikajg z nadmier-
nej absorpcji przez operatorow zeglugowych
kapitatu trwafego, a w tym gtownie opakowan
zwrotnych — przede wszystkim jednak kon-
tenerow. Ich cykl obrotowy w takich warun-
kach znacznie sie bowiem wydiuza ponad
zwyczajowo okreslone standardy w tej dzie-
dzinie. W rezultacie tego — w zaleznosci od
skali nasilenia zjawiska spowolnienia pred-
kosci eksploatacyjnej, gdzie kontenery z formy
zjednostkowanego opakowania przeksztatca-
ja sie faktycznie w magazyny — wzrasta silnie
zapotrzebowanie na nie w o$rodkach produk-

cji, dystrybucii i konsumpciji, co moze prowa-
dzi¢ — tak jak miafo to miejsce w warunkach
ostatniego kryzysu w 2010/11 roku do wy-
czerpania istniejgcych rezerw i braku konte-
nerow koniecznych do zatadunku towarow.
Zjawisko to rodzi nie tylko dodatkowe koszty
transportowo-logistyczne, ale generuje row-
niez silne konflikty migdzy przewoznikami
morskimi i zatadowcami, kidre destabilizujg
w pewnym stopniu istniejgce miedzy nimi wie-
Zi kooperacji. Skutki kryzysowych sytuacji
powstajagcych w jednym z ogniw tancucha
dostaw przenosza sie bowiem z reguty dosc¢
szybko na pozostate ogniwa, deformujac tez
ich funkcjonowanie, co prowadzi do pow-
stania ucigzliwych zaktocen w tym ukfadzie.
Zakfocenia tego rodzaju pojawiajg sie
rowniez wowczas, gdy przewoznicy wprowa-
dzaja dodatki bunkrowe (BAF), ktore podwyz-
szajg koszty transportu drogg morskg i to
niekiedy dos¢ znacznie oraz dokonujg - kie-
rujac sie zazwyczaj wtasnym dobrze rozu-
mianym interesem — reorganizacji Serwisow.
W obu tych przypadkach u podstaw realizacji
ich dziafan lezy zawsze motyw transferu czgs-
ci kosztow, jaki generuje kryzys paliwowy na
konsumentow ustug przewozowych. Jesli jed-
na z tych krotko — i Sredniookresowych stra-
tegii nie przynosi zamierzonego rezultatu, ar-
matorzy podejmujg czesto probe zastoso-
wania w danym czasie takze innej, dodatkowej
strategii z posiadanego arsenatu mozliwych
rozwigzan, ktora wzmacnia strategie podsta-
wowg (synergia). | tak, liczac sie z mozli-
woscig wystgpienia dfugotrwatej tendenciji
w zakresie wzrostu cen paliwa i w konsekwen-
cji tego rowniez kosztow eksploatacji tonazu,
armatorzy poszukuja takze innych rozwigzan,
wpisujacych sig w ich Srednio- i dtugookreso-
we strategie rozwoju, uwzgledniajace tego
typu sytuacje. Zalicza sie do nich:
e restrukturyzacje tonazu, ktéra zmierza w
kierunku zakupu nowych, mniej energo-
chtonnych jednostek, dostosowanych do
wymogow trasy przewozu,
wprowadzanie nowych, zazwyczaj tzw. hy-
brydowych form napedu np. z elementami
zagla - system SSS (SKYSAILSystem),
ktory pozwala na niektorych trasach zredu-
kowa¢ zuzycie paliwa nawet do 50 %, co
przektadato sig na mozliwo$¢ redukcji jego
kosztow o 10— 35 procent,
poszukiwanie nowych tras przewozu,
szczegolnie w relacjach oceanicznych, poz-
walajacych na znaczng redukcje drogi prze-
WO0zU oraz czasu i kosztow,
okresowe wycofanie statku/ow z eksploata-
cji (uwigzanie tonazu) z jednoczesnym

zatozeniem ich sprzedazy na rynku jednos-
tek uzywanych.

Przedstawione strategie operatorow zeg-
lugowych w warunkach kryzysu paliwowego
majg w duzym stopniu charakter komplemen-
tarny. Wybor okreSlonej strategii nie jest jed-
nakze sprawa prosta. Jest on uwarunkowany
przez szereg roznorodnych czynnikow, zalez-
nych nie tylko od stopnia nasilenia zjawisk
kryzysowych i prognoz dotyczacych rozwoju
sytuacji kryzysowej, ale rowniez od pozycii
danego przewoznika w ukfadzie rynkow to-
warowych i frachtowych. Jak dowodzi prak-
tyka, to gtdwnie jednak pozycja rynkowa oraz
posiadane przewagi konkurencyjne sg podsta-
wowymi elementami determinujgcymi zacho-
wania przewoznikdw w warunkach kryzysu
oraz wybor odpowiedniej w danym okresie
strategii.

Zakonczenie

Globalne rynki przewozu konteneréw dro-
09 morska charakteryzujg sie, jak zadne inne
rodzaje rynkow frachtowych, bardzo niskim
stopniem fragmentaryzacji. Wyr6zniajaca je
cecha jest obecnie silna integracja, ktora jest z
jednej strony wynikiem osiggnietego poziomu
rozwoju i wysokiego juz zunifikowania tej
intermodalnej technologii przewozow w skali
globalnej, a z drugiej, narastajacej pod wpty-
wem konkurencji migdzynarodowej presji eko-
nomicznej w kierunku dalszej koncentracji
podmiotowej i kapitatowej w tym segmencie
zeglugi i w konsekwencji coraz wigkszej kon-
centracji strumieni przeptywu kontenerow w
wymiarze geograficzno-przestrzennym.

Dynamika tych rynkow wymusza ciggte
zmiany po stronie podazowej, wyrazajace sie
w formie wdrazania innowacyjnych procesow
transportowych, modeli biznesowych a takze
racjonalizacji (redukciji) kosztow eksploatacji
tonazu, co powoduje konieczno$¢ reorgani-
zacji morskich korporacii kontenerowych oraz
wprowadzania gtebokich zmian w sferze ich
zarzadzania.

Z bogatego zestawu metod i form zarza-
dzania, ktore powinny by¢ stosowane w tego
typu globalnych firmach armatorskich, wska-
za€ nalezy gtownie na: zarzadzanie ryzykiem,
zmiang, zarzadzanie procesami i jakoScia,
a w tym tworzenie systemu zintegrowanego
zarzadzania bezpieczenstwem i jakoscig,
zarzadzanie logistyczne i zarzadzanie fancu-
chem dostaw, a takze zarzadzanie zasobami,
awtym szczegolnie zasobami ludzkimi (HRM)
i finansami.
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Wprowadzenie tego typu form, metod
i standardow zarzadzania (etyka w organizacji)
organizacja zeglugowa funkcjonujacg w skali
globalnej powinno przyczynic sig nie tylko do
bardziej efektywnego i skutecznego wykorzys-
tania posiadanych zasobow i poprawy jej po-
zycji konkurencyjnej - pozyskania przewag
konkurencyijnych, ale rowniez zapewnic¢ wigk-
sze bezpieczenstwo funkcjonowania i odpor-
nos$¢ na kryzysy tak wewnetrzne, jak i zew-
netrzne. Stosowanie skutecznych form zarza-

dzania firmg armatorskg i budowa nowych
modeli biznesowych jest bowiem jedyng
sprawdzong metoda, zdolng zagwarantowac
jej wzglednie trwaty rozw6j w warunkach dy-
namicznie dokonujacych sie zmian otoczenia
globalnego w jakim ona funkcjonuje. Dyna-
mika ta musi by¢ postrzegana rowniez jako
szansa rozwoju tego typu globalnych firm kon-
tenerowych i w konsekwencji odpowiednio
absorbowana przez sprawny i skuteczny
system zarzadzania, a nastepnie wykorzy-

stana w roli czynnika nie tylko stymulujacego
procesy ich adaptacji do zmieniajacego sie
otoczenia rynkowego, ale takze wejscia na
nowa Sciezke rozwoju.

Prof. drhab. Andrzej S. Grzelakowski

Katedra Logistyki i Systemow Transporto-
wych

Akademia Morska w Gdyni

Warunki wspotpracy
Deepwater Container Terminal Gdansk S.A.

W zwigzku z wejSciem w zycie z dniem
1 wrze$nia 2014 r. nowych Warunkow Wspot-
pracy DCT Gdanisk SA (zastapity one obowig-
zujace pierwotnie Ogolne Warunki Handlowe)
Polska Izba Spedycjii Logistyki skierowata na
rece Prezesa Zarzadu DCT wystapienie doty-
czace przedmiotowego dokumentu.

Komunikatem nr 95/09/2014 z 12 wrzes-
nia 2014 r. poinformowali$my cztonkéw PISiL
0 uwagach Izby natury ogoinej jak i zastrzezen
natury formalnoprawnej zgtoszonych do ,Wa-
runkow Wspotpracy”.

Nie kwestionujemy absolutnie prawa DCT-
mimo braku wyraznego ustawowego upraw-
nienia — do ustalania i stosowania w umowach
ze swymi zleceniodawcami regulamindw,
0gllnych warunkéw umow itd.. Warunki
wspotpracy, opracowywane przez porty, czy
terminale nie majg charakteru przepisu prawa,
a s3 jedynie wzorcem umownym, ktorego
skuteczne wigczenie do stosunku umownego
zalezy od przestrzegania prawnych wymo-
gow, ktore okreslone zostaty w przepisach art.
384 i nast. kodeksu cywilnego. Zgodnie z art.
384(1) kc wzorzec wydany w czasie trwania
stosunku umownego o0 charakterze ciggtym
(przyjmujemy, ze w wigkszosci przypadkow
DCT zawarfo z wigkszoscig spedytorow ko-
rzystajacych z ustug terminalu umowy dfugo-
terminowe o tym charakterze) wigze druga
strone, jezeli zostaty zachowane wymagania
okre$lone w art. 384, a strona nie wypowie-
dziata umowy w najblizszym terminie wypo-
wiedzenia. Przepis art. 384(1) k.c. pozwala
DCT na jednostronng modyfikacje uksztatto-
wanych wczesniej stosunkoéw zobowigzanio-

wych, jednakze dlazwigzania wzorcem wyma-
gane jest istnienie tzw. klauzuli modyfika-
cyjnej, czyli klauzuli zastrzegajacej mozliwosc¢
wydania w przyszto$ci wzorca. Klauzula ta za-
warta moze by¢ w umowie lub wzorcu umo-
wy, jednak nie moze ona by¢ sformutowana
W sposob blankietowy i powinna wskazywac
powody, dla ktérych majg by¢ dokonane zmia-
ny, okresla¢ kryteria zmiany wzorca itd., ktore
to stanowisko znajduje oparcie w orzecznic-
twie.

W odniesieniu do poszczegolnych zapi-
sow dokumentu PISIL wniosfa nastepujace
zastrzezenia:

1. Definicje i interpretacja

W tej czesSci dokument generalnie budzi
wiele watpliwosci, gdyZ pojeciom nadano cha-
rakter zawezajaco-upraszczajacy. Nie usto-
sunkowalismy sie jednak do wszystkich zapi-
sow tego fragmentu koncentrujac sie przede
wszystkim na zaproponowanej definicji ,sity
wyzszej” w brzmieniu:

. »»oita Wyisza” oznacza wszelkie okolicz-
nosci poza zasadng kontrolg danej Strony,
przewidywalne lub nieprzewidywalne, od kto-
rych dana strona nie jest w Stanie zabezpie-
czyc sie przy zachowaniu nalezytej staran-
nosci, w tym zwfaszcza dziatania sity wyz-
szej, akty wrogie, wojny (wypowiedziane Iub
niewypowiedziane), ograniczenia wprowa-
dzane przez rzady, wiadcow lub nardd danego
kraju, zamieszki, strajki i przerwy w pracy,
powstania, ataki terrorystyczne, wojne domo-

wa, ograniczenia z powodu kwarantanny, epi-
demie, powodzie, pozary, wiatry, opady snie-
gu, zalodzeniaiburze;”

Uwagi nasze dotyczyty po pierwsze bie-
du logicznego jaki zawiera definicja, iz ,,sifa
wyzZsza oznacza wszelkie okolicznosci poza
zasadng kontrolg danej strony (...), w tym
zwtaszcza okolicznosci sify wyzszej”
wnoszac o0 usunigcie powyzszego btedu, po
drugie zgtaszajac zastrzezenia w odniesie-
niu do warstwy merytorycznej ww. defini-
cji i stosowng modyfikacje tego zapisu
zgodnie z przedstawiong ponizej argu-
mentacjg. Polskie prawo wielokrotnie prze-
widuje site wyzszg jako przestanke uwalnia-
jacq od odpowiedzialno$ci, w szczegolnosci
odpowiedzialno$ci na zasadzie ryzyka. TreSci
omawianej definicji nie mozna interpretowac
w oderwaniu od rozumienia sity wyzszej, pre-
zentowanego przez pismiennictwo i orzecz-
nictwo. W orzecznictwie sgdow dominuje za-
parywanie opowiadajace sie za koncepcija
obiektywng sity wyzszej. Zgodnie z tg kon-
cepcja, do zdarzen objetych kategorig sity
wyzszej zalicza sie zdarzenia zewnetrzne w
stosunku do przedsigbiorstwa, ktdrego dzia-
talno$¢ jest rozpatrywana jako przyczyna
szkody. Ponadto zwykle dodaje sig, ze dzia-
tanie sity wyzszej musi by¢ nieuchronne,
nadzwyczajne, niemozliwe do przewidzenia.
Nie mozna zatem zgodzi¢ sig z zapisem, ze za
site wyzsza uznawac sie bedzie takie oko-
liczno$ci przewidywalne, ktory to zapis jest
razaco niezgodny z koncepcja sity wyiszej,
wypracowanej w polskim systemie praw-
nym.
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2. Warunki handlowe

€. Kazde dziatanie wykonywane w DCT przez
podwykonawce Klienta musi byc¢ zaakcepto-
wane przez DCT i musi by¢ zgodne z Prawem
i przepisami wewnetrznymi DCT opublikowa-
nymi na Stronie Internetowej DCT.”

Wymog uzyskania akceptacji DCT dla
dziatan spedytoréw poprzez podwykonaw-
cow, (spedytorzy co do zasady dziataja przez
podwykonawcow) bez watpienia stanowié
bedzie bardzo istotne utrudnienie. Ponadto
z przedmiotowego zapisu nie wynika, w ja-
kiej formie owa akceptacja ma nastepowac.

... Klient nie moze potrgcac swoich zobowig-
Zzan do zapfaty za Ustugi Terminala Kontenero-
wego ani w zaden sposéb kompensowac ich
Z jakimikolwiek zobowigzaniami DCT wobec
Klienta.”

Postanowienie nie jest co prawda sprzecz-
ne z prawem, ale razaco godzi w zasade row-
nosci stron. Zapis ten bytby mozliwy do za-
akceptowania pod warunkiem jego przere-
dagowania i wprowadzenia obustronnego
zakazu potracen wzajemnych wierzytel-
nosci. W brzmieniu zaproponowanym przez
DCT przedmiotowe postanowienie razi
jednostronnoscia.

,m. W celu umozliwienia DCT skutecznego
Swiadczenia ustug, Klient oswiadcza i gwa-
rantuje, ze:

i. wszystkie dane Konteneréw (w tym zwlasz-
cza Kontenerow Chfodniczych) przekazane
przez Klienta zgodnie z Umowag, niniejszymi
Warunkami Wspafpracy i Procedurami Porto-
wymi sg dokfadne;

ii. wszystkie Kontenery s prawidfowo zafado-
wane i oznakowane, gdy jest to wymagane,
aich zawartosc jest prawidfowo rozmieszczo-
naizamocowana;

iii. wszystkie Kontenery sg w Stanie zdatnym
do zamierzonych celow oraz do ich obstugi lub
innego postepowania z nimi w normalnym
toku dziatalnosci z uzyciem sprzetu i procedur
operacyjnych zwykle stosowanych w Termina-
lu Kontenerowym;

iv. wszystkie Kontenery sg zgodne z obowig-
Zujgcymi przepisami prawa, zarzgdzeniami,
rozporzadzeniami i innymi wymogami rzaadu,
organdw celnych, wfadz lokalnych oraz innych
organow wszelkiego rodzaju; oraz

V. wszystkie Kontenery Chfodnicze zostaty
wiasciwie schiodzone lub podgrzane, w zalez-
nosci od przypadku, a ich modemy monitoru-
jace zostaly ustawione prawidfowo, a Klient

zwolni DCT z odpowiedzialno$ci poprzez zap-
fate odszkodowania za konsekwencje naru-
szenia ktorejkolwiek z powyzszych gwarancji
(to znaczy, w przypadku, gdyby okazato sie, ze
ktoras z nich jest nieprawdziwa, niedokfadna
lub wprowadza w bfad).
n. DCT nie ponosi Zzadnej odpowiedzialnosci, a
Klient zobowigzuje sie zwolni¢ DCT z odpo-
wiedzialnoSci poprzez zapfate odszkodowa-
nia, z tytutu wszelkich szkad, roszczen, kosz-
tow i wydatkow poniesionych przez DCT wyni-
kajacych bezposrednio lub posrednio z wad
Kontenera lub jego zawartosci.”

Uwazamy, ze postanowienie to moze by¢
w niektérych okolicznosciach uznane za
sprzeczne z prawem. Art. 855 § 2 kc stanowi,
iz przedsiebiorca sktadowy jest obowigzany
dokonywac czynnosci konserwacyjnych od-
powiednich ze wzgledu na przechowywang
rzecz.. Przeciwne postanowienie umowy jest
niewazne. Czynnosci te zwigzane sg z wiasci-
wosciami rzeczy oraz wiedzg przedsigbiorcy
sktadowego w zakresie przechowywania
okreslonych rzeczy. Majg na celu przede
wszystkim opOznienie naturalnego procesu
zmian wtasciwosci sktadowanej rzeczy. Do
czynno$ci konserwacyjnych naleze¢ zatem
bedzie takze monitorowanie procesu chtodze-
nia kontenerow.

0. DCT moze sprzedac tadunek, jezeli (i)
wiasciciel tadunku nie jest znany, (i) tadunek
pozostaje na Terminalu dfuzej niz 90 dni oraz
(iii) zadna strona wskazana w dokumentacji
tadunku nie usunefa tadunku z Terminala
w terminie 30 dni od daty powiadomienia jej
przez DCT, ze tadunek musi by¢ usuniety.
Jezeli po sprzedazy tadunku znajdzie sie jego
wiasciciel, w terminie 30 dni po ustaleniu toz-
samosci wiasciciela DCT przeleje na jego
rzecz kwote otrzymang z tytutu sprzedazy
pomniejszong o0 wszelkie koszty obstugi i
Skladowania Kontenera oraz o koszty zwig-
zane zprocesem sprzedazy.”

Postanowienie to mogtoby odnosi¢ skut-
ki prawne wzgledem wtasciciela fadunku
tylko wtedy, gdyby wiasciciel tadunku byt
klientem. W przeciwnym razie postanowie-
nie to nalezy oceni¢ jako sprzeczne z pra-
wem. Zgodnie z art. 859 sprzedaz rzeczy na
sktadzie mozliwa jest tylko wtedy, jezeli
rzecz narazona jest na zepsucie, a nie mozna
czekaé na zarzadzenie sktadajacego. Wow-
czas przedsigbiorca sktadowy ma prawo,
a gdy wymaga tego interes sktadajacego -
takze obowiazek, sprzedac rzecz z zachowa-
niem nalezytej starannosci.

22. Ograniczenie odpowiedzialno$ci

»taczna odpowiedzialnos¢ DCT wobec
Klienta z tytutu szkad i innych roszczen zwig-
zanych z zawartymi umowami lub z nich wy-
nikajacych (w tym w drodze regresu) nie moze
przekroczy¢ kwoty Ceny Umowy. Niezaleznie
od powyzszego, odpowiedzialnos¢ DCT nie
obejmuje utraconych korzysci, utraty kon-
traktow, utraty wiasciwosci uzytkowych, utraty
danych ani strat wynikowych i poSrednich.
Ponadto odpowiedzialnosé¢ DCT nie obejmuje
Strat i szkod jakiegokolwiek rodzaju wynika-
jacych z jakiejkolwiek przyczyny, z wyjatkiem
przypadkow naruszenia niniejszych WW lub
Umowy oraz wyraznie wyfgcza sie odpowie-
azialnos¢ deliktowg DCT w takim przypadku.
Jednak Zadne z tych ograniczen nie bedzie
miafo zastosowania w przypadku szkod
spowodowanych wing umysing DCT lub 0so-
by, za ktérg DCT ponosi odpowiedzialnoscé. Je-
Zeli Prawo przewiduje jakie$ ograniczenia od-
powiedzialnosci Klienta, bedg one mialy zas-
tosowanie takze do odpowiedzialnosci Klienta
na mocy niniejszych WWiUmowy. ,,

Przedmiotowe postanowienie razi abso-
lutnie jednostronnoscia — wnioskowali$my
zatem o usunigcie zapisu. Jest ono skrajnie
niekorzystne dla spedytorow, gdyz wigk-
szo$¢ warunkéw uméw ubezpieczenia 0C
Spedytora nie zezwala na umowne ograni-
czanie odpowiedzialnosci podwykonawcow.
Wtaczenie do umowy przedmiotowej klauzu-
li skutkowaé bedzie ograniczeniem wyptaty
odszkodowania do poziomu mozliwego do
uzyskania od DCT a nawet odmowa wyptaty
odszkodowaniaz polisy OC spedytora.

24. Petnomocnictwo do sprzedazy Kontene-
rowi tadunku

.Jesli jakiekolwiek opfaty nie zostang
zapfacone w ciggu jednego (1) miesigca ka-
lendarzowego od zawiadomienia Klienta o Z3-
Ganiu takiej zapfaty, Kontenery lub tadunek
mogaq byc sprzedane, a uzyskane wplywy
przeznaczone na poczet zaspokojenia zaleg-
fych opfat i kosztow poniesionych przez DCT
przy takiej sprzedazy. Klient niniejszym udziela
DCT nieodwolalnego pefnomocnictwa do
Sprzedazy Kontenerow i tadunku w okolicz-
nosciach opisanych powyzej oraz do wyko-
rzystania wplywow ze sprzedazy zgodnie
Z trescig zdania poprzedzajgceqo oraz, na zy-
czenie DCT, przekaze DCT wszelkie dokumen-
ty i oSwiadczenia na potwierazenie powyz-
szego. Kazda sprzedaz Kontenera lub tadunku
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przez DCT na podstawie niniejszych WW moze
by¢ przeprowadzona w drodze umowy pry-
watnej, licytacji lub w inny sposob, jaki DCT
ustali wedtug wfasnego uznania, a DCT nie po-
nosi odpowiedzialnosci za utrate lub szkode
doznang przez jakakolwiek osobe w jej wyniku.
To prawo ma charakter dodatkowy wobec in-
nych uprawnieni przystugujgcych na mocy
prawa.”

DCT nie jest uprawnione z mocy samego
prawa do dokonania sprzedazy tadunkow czy
kontenerow. Klient bedacy spedytorem nie
moze skutecznie udzieli¢ DCT petnomochnic-
twa do sprzedazy ani tadunkow, ani konte-
nerdw, albowiem z zatozenia nie jest wiasci-
cielem ani jednego, ani drugiego. Takie pet-
nomocnictwo bytoby nieskuteczne, bo udzie-
lone przez osobe nieuprawniona, a zatem nie
uprawniatoby DCT do dokonania sprzedazy.

,,26. d. Niniejsze Warunki Wspoforacy mogg
zosta¢ zmieniane przez DCT za zawiadomie-

niem Klienta, a w takim przypadku Klient be-
azie miat prawo do rozwigzania Umowy z za-
chowaniem okresu wypowiedzenia wskaza-
nego w Umowie, skfadajgc DCT wypowie-
dzenie w ciggu 7 dni od otrzymania zawiado-
mienia 0 zmianie WW. Jesli Klient nie ztozy wy-
powiedzenia w ciggu 7 dni od daty otrzymania
zawiadomienia o zmianie WW, uznaje sie, ze
Klient zaakceptowat zmienione WW.”

Do tego zapisu odnoszg sie uwagi, ktére
zawarliSmy na wstepie naszego pisma.

Kierujgc swoje wystapienie do DCT
Gdansk SA Polska Izba Spedycji i Logistyki
wnosita 0 modyfikacje ,Warunkow Wspotpra-
cy” zgodnie z zaprezentowanymi wyzej uwa-
gami odnoszacymi sie do poszczegolnych za-
piséw dokumentu i dostosowania do obowig-
zZujgcego prawa, zasad uczciwosSci kupieckiej
oraz zasady rownosci stron. Z przykroscig
informujemy, ze wszystkie uwagi zostaty przez
DCT odrzucone z argumentacja, iz cytujemy

wdrozenie zaktualizowanych Warunkow
Wspdipracy przez DCT Gdarisk S.A. ma na
celu odwzorowanie biezacej Sytuacji oraz
uporzadkowanie praktyki biznesowej, ktorg
wspolnie wypracowalismy, aktywnie wspot-
pracujgc z naszymi klientami przez ostatnie
7 lat”.

Nie mniej jednak przekazujemy Panstwu
informacje na temat wniesionych przez Izbe
zastrzezen do wiadomosci i wykorzystania
zwlaszcza w sprawach spornych z DCT
Gdansk SA, ktorych wystapienia nie mozna
wykluczy¢ po wejsciu w zycie przedmioto-
wych ,Warunkow Wspotpracy”.

~Warunki Wspotpracy” dostepne sg na
stronie internetowej DCT Gdansk SA
www.dctgdansk.com (red./DA)

Trybunat Sprawiedliwosci UE z siedzibg w Luksemburgu
wydat orzeczenie w sprawie stosowania cen minimainych
w transporcie drogowym.

Wprowadzone we Wioszech, w 2011 ro-
ku, zasady stosowania cen minimalnych zos-
taty przez Europejski Trybunat Sprawiedli-
wosci uznane za niezgodne z podstawowymi
uregulowaniami UE w zakresie funkcjonowa-
nia gospodarki, w tym szczegolnie z zasadg
wolnej konkurencji. W opublikowanej przez
sad 4 wrzesnia 2014r. informacji prasowej
zwrocono szczegding uwage na nastepujace
kwestie bedacych przedmiotem sprawy:

- mimo, ze ceny minimalne dotyczg rynku
wewnetrznego Wtoch, majg one wptyw na
gospodarke UE i jako takie s niezgodne
z zasadg swobody konkurowania na ryn-
kach wspolnoty,

- s3d podwazyt rowniez jeden z podstawo-
wych argumentow wprowadzenia cen mini-
malnych, a mianowicie wptyw cen na bez-
pieczenstwo przewozow.

"Tradycja" stosowania we Wtoszech cen
minimalnych ma dtuga historig. W przesztosci
w tym kraju funkcjonowaty réznego rodzaju
ceny minimalne, przy czym powszechna prak-
tyka byto omijanie tych przepisow i wykony-
wanie przewozow w cenach ponizej ustalo-
nych jako minimalne. R6znica pomiedzy ceng
minimalng a faktyczng stawata sig swoistg
"karg " za probe zmiany przewoznika lub
argumentem w przypadkach sporow pomie-
dzy przewoznikiem a jego klientem. Zlecenio-
dawca bytzmuszony doptacac roznice.

Rezultatem ponownego wprowadzenia we
Wtoszech cen minimalnych w koricu 2011 ro-
ku byta sprawa w s3dzie regionalnym w Lazio,
ktory w celu podjecia stosownej decyzji zapy-
tat 0 zdanie Trybunat Sprawiedliwosci UE.

Zatem mimo, iz problem dotyczyt wios-
kiego rynku ustug transportu drogowego,

warto zauwazyc, ze stanowi on jednoznaczng
interpretacje problemu w kontekscie pojawia-
jacych sie od czasu do czasu pomystow ure-
gulowania cen w poszczegolnych krajach UE,
wtym réwniez w Polsce.

(zrodto: www.curia.europa.eu, Press Release
No.118/14 /W.Miotke)
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Konsultacje w sprawie TTIP i TiSA

W dniu 19 wrzeSnia Ministerstwo
Gospodarki we wspotpracy z  Przedstawi-
cielstwem Komisji Europejskiej w Polsce zor-
ganizowato spotkanie z sektorem MSP pos-
wigcone ustugowym aspektom Transatlan-
tyckiego Partnerstwa w dziedzinie Handlu i In-
westycji (Transatlantic Trade and Investment
Partnership - TTIP) oraz Porozumienia w spra-
wie handlu ustugami (Trade in Services
Agreement - TiSA). W spotkaniu uczestniczyto
okoto 50 przedstawicieli biznesu, organizacii
pozarzadowych — w tym PISil-, zwigzkow
pracodawcow i naukowcow.

Celem seminarium byfo przyblizenie
celow i stanu negocjacji umowy dwustronnej
TTIP migdzy UE i USA i porozumienia wielo-
stronnego TiSA w dziedzinie liberalizacji ustug.

Oba te porozumienia Komisja Europejska
(KE) negocjuje w imieniu panstw cztonkow-
skich UE. Podczas spotkania przedstawiono
potencjalne korzysci, jakie moga uzyskac
polscy konsumenci oraz przedsigbiorstwa
z sektora ustug dzigki umowom TTIP i TiSA.

Unia Europejska popiera wigksze otwie-
ranie rynku, prowadzac szereg negocjacji mie-
dzynarodowych, w ktorych ustugi sg waznym
komponentem, jak w przypadku TTIP i TiSA.
TTIP to z zamierzenia kompleksowa umowa
dwustronna ze Stanami Zjednoczonymi nego-
cjowana od lipca 2013 r., ktéra ma objac
handel towarami i ustugami, inwestycje oraz
aspekty regulacyjne. Z kolei TiSA to umowa
zmierzajaca do liberalizacji ustug negocjowa-
na w gronie 23 panstw (Australia, Kanada,
Chile, Chinskie Tajpej, Kolumbia, Kostaryka,
UE, Hong Kong Chiny, Islandia, Izrael, Japonia,
Korea, Lichtenstein, Meksyk, Nowa Zelandia,
Norwegia, Pakistan, Panama, Paragwaj, Peru,
Szwajcaria, Turcja, Stany Zjednoczone) od
marca2013r.

Seminarium otworzyta Ewa Synowiec,
Dyrektor Przedstawicielstwa Komisji w Pol-
sce, kiora zauwazyta, ze ustugi reprezentujq
ok. 70% Swiatowej produkciji, ale ich udziat
w handlu wynosi tylko 20%, stad mozna
wnioskowac o konieczno$ci wigkszej liberali-
zacji handlu. Globalna sie¢ handlu towarami
nie mogtaby funkcjonowaé bez rdznorodnych
typow ustug. Mieczystaw Nogaj, Dyrektor De-
partamentu Polityki Handlowej Ministerstwa
Gospodarki podkreslit, ze sektor ustug w Pol-

sce wygenerowat w ostatnim czasie 100 tys.
nowych miejsc pracy. Ustugi rozwijajg sie
bardzo dynamicznie, generujg najwyzsza war-
to$¢ dodang w polskim PKB, rosnie takze
udziatustug w eksporcie.

W dalszej czesci Maria Zuber z Dyrekcii
Generalnej ds. Handlu Komisji Europejskiej
przedstawita stan negocjacji w ramach kilku-
stronnego porozumienia TiSA. Ambicjg Unii
Europejskiej i pozostatych stron TiSA jest lep-
sze uregulowanie ustug. Porozumienie TiSA
odnosi sig do takich aspektow jak ustugi finan-
sowe, gospodarka cyfrowa, logistyka, przep-
tyw 0sob Swiadczacych ustugi, regulacje kra-
jowe. Negocjowane porozumienie jest otwar-
te, a UE ma nadzieje, ze zainteresujg sig nim
Chiny, Indie czy Brazylia.

Handel usfugami w Transatlantyckim
Partnerstwie w dziedzinie Handlu i Inwestycji
(TTIP) omowit Mirostaw Galar z Dyrekcji Ge-
neralnej ds. Handlu Komisji Europejskie;.

Na UE i Stany Zjednoczone przypada 42%
$wiatowego eksportu ustug. Mieczystaw Ga-
lar podkreslit, ze TTIP to z zatozenia umowa
nowej generacji. Unia Europejska zmierza
w niej do liberalizacji w handlu ustugami, ot-
warcia nowych rynkoéw przy uwzglednieniu
wrazliwo$ci pewnych sektorow, poprawy
przejrzystosci regulacji, usprawnienia proce-
durlicencyjnychikwalifikacji.

Na liczne potencjalne korzysci z umow
TTIP i TiSA dla sektora ustug w Polsce wska-
zywata tez Joanna Katner-Pruszynska z Depar-
tamentu Polityki Handlowej Ministerstwa Gos-
podarki. Podkreslata, ze umowy te sg nie tylko
potrzebne, ale niezbedne. Szeroko rozwinigty
i konkurencyijny sektor ustugowy w Polsce ma
mozliwo$¢ wejscia na nowe rynki, a wysoko
wykwalifikowani polscy pracownicy powinni
mie¢ mozliwo$¢ Swiadczenia ustug w krajach
trzecich.

W Unii Europejskiej i w Stanach Zjed-
noczonych mate i Srednie przedsigbiorstwa
(MSP) oraz podmioty rozpoczynajgce dzia-
talno$¢ gospodarcza sg gtowna sitg napedowg
wzrostu gospodarczego i tworzenia migjsc
pracy. MSP stanowig 99 % europejskich i ame-
rykanskich firm — jest to ponad 20 min
przedsiebiorstw w Unii Europejskieji 28 minw
Stanach Zjednoczonych. W Unii Europejskiej
MSP zapewniaja dwie trzecie wszystkich

miejsc pracy w sektorze prywatnym i odzna-
czajq sig imponujacg zdolnoscig do tworzenia
kolejnych. W latach 2002-2010 85 % nowych
miejsc pracy netto powstafo w MSP W Sta-
nach Zjednoczonych mate przedsigbiorstwa
odpowiadajg za ponad pofowe zatrudnienia
i dwie trzecie wszystkich nowych miejsc pracy
netto w ostatnich dziesiecioleciach. Po obu
stronach Atlantyku MSP s waznym zrédiem
innowacji, nowych produktow i nowych ustug
oraz czerpig juz korzySci z handlu trans-
atlantyckiego.

Transatlantyckie partnerstwo w dziedzinie
handlu i inwestycji stworzy nowe mozliwoSci
zarébwno w Stanach Zjednoczonych, jak
i w UE. Beda one szczegdlnie cenne dla MSP
gdyz bariery w handlu zwykle stwarzajg nie-
proporcjonaine obcigzenia dla matych firm,
ktore majg mniej srodkow na ich przezwycie-
zenie niz duze przedsigbiorstwa.

Korzysci z TTIP dla MSP mozna sie spo-
dziewac¢ m.in. w nastepujacych obszarach:

« Taryfy celne. W Europie i Stanach Zjedno-
czonych dziatajg miliony drobnych pro-
ducentow i wytworcow. Dostarczajg oni ok.
30 % towarow eksportowanych z obu ryn-
kow. Oznacza to ze wiasnie MSP powinny
odnie$¢ korzysci z eliminacji taryf celnych,
ktora jest jednym z celow TTIP. W sektorach,
w ktorych taryfy s nadal relatywnie wyso-
kie, korzySci te mogg by¢ bardzo duze.
Na dzisiejszym konkurencyjnym rynku glo-
balnym dla MSP nawet maly wzrost kosztu
produktu wskutek cta moze zniweczyc
szanse dokonania sprzedazy. Niektore MSP
mogtyby dzigki zniesieniu cet po raz pier-
wszy uruchomic sprzedaz w USA.

Problemy regulacyjne i bariery pozatary-
fowe. Mniejsze przedsigbiorstwa po obu
stronach Atlantyku moga dotkliwiej niz inne
odczuwac istnienie barier pozataryfowych,
przyjmujacych posta¢ np. wymogow obo-
wigzujacych na granicy, jak tez barier nie-
zwigzanych z granicg, takich jak nie-
potrzebnie ucigzliwe lub kosztowne regu-
lacje, ktore mogg ogranicza¢ handel i inno-
wacje. Przestrzeganie takich regulacji jest
trudne i pochtania znaczne zasoby.
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Gtownym wspolnym celem TTIP jest za-
pewnienie wiekszej otwartosci i przej-
rzystosci, zmniejszenie zbednych kosztow
i op6znien administracyjnych oraz promo-
wanie wiekszej zgodnosci z przepisami,
przy jednoczesnym osiggnieciu takiego
poziomu ochrony zdrowia, bezpieczenstwa
i Srodowiska, ktory kazda ze stron uzna za
wiasciwy i spefnianiu innych uzasadnionych
wymogow regulacyjnych. Ponadto TTIP
zmierza do tego, aby tworzone regulacje
byty bardziej efektywne, racjonaine pod
wzgledem kosztow i spojne, np. poprzez
wykorzystanie ocen skutkow i stosowanie
dobrych praktyk regulacyjnych. Dzieki pos-
tepom w tej dziedzinie w procesie tworzenia
nowych przepisow bedzie sig¢ uwzglednia¢
ich wplyw na MSP, a koszty dziatalnoscitych
przedsigbiorstw spadng i potencjalnie otwo-
rzg sie dla nich nowe rynki, zarowno w skali
transatlantyckiej, jaki globalnej.

Ustugi. Unia Europejska i Stany Zjednoczo-
ne to najwieksi na $wiecie eksporterzy us-
tug, a wielu ustugodawcow — np. prawnicy,
ksiegowi, architekci, inzynierowie, infor-
matycy i konsultanci ds. ustug w zakresie
srodowiska — pracuje w mnigjszych
przedsigbiorstwach, czesto stanowigcych
cze$¢ fancucha wartosci wigkszych firm.
Tacy mniejsi ustugodawcy odniesliby ko-
rzysci z wigkszej pewnosci prawa i dostgpu
do nowychrynkow dzieki TTIP

Zamowienia publiczne.Poprawa przejrzys-
tosci i dostepu do rynkow zamowien pub-
licznych takze przyniostaby korzysci matym
firmom. Wieksze mozliwosci udziatu w pub-
licznych przetargach dzieki TTIP mogtyby
dla nich oznacza¢ nowe zamowienia rza-
dowe i mozliwosci podwykonawstwa.
Jest to istotne, poniewaz podmioty pub-
liczne zaréwno w Stanach Zjednoczonych,
jak i w Unii Europejskiej kupujg szerokg
game towardw i ustug od przedsigbiorstw
sektora prywatnego, co daje nowe moz-
liwosci, sprzyjajace zwigkszaniu zat-
rudnienia, dla branz oferujgcych ustugi
doradztwa, infrastrukture oraz inne produkty
i ustugi.

Cta i ufatwienia w handlu. Ograniczenie
kosztow i biurokracji oraz zwigkszenie przej-
rzystosci na granicach rowniez mogtoby
by¢ korzystne dla drobnych eksporterow
i producentow , a takze dla matych firm

z sektora handlu detalicznego, hurtowego,
transportu i logistyki. Gtéwnym celem ne-
gocjacji w sprawie TTIP jest ozywienie
handlu przez ograniczenie zbednych kosz-
tow odprawy granicznej i opoznien, z kto-
rymi borykajg sie przedsiebiorcy, a takze
przez poprawe przewidywalnosci, uprosz-
czenie i ujednolicenie procedur granicz-
nych. Zwigzane z TTIP reformy w zakresie
cel i utatwien w handlu pomogtyby MSP
angazowac sie w transatlantyckg wymiane
handlowg i tworzy¢ dzieki temu nowe miej-
scapracy.

Prawa wiasnosci intelektualnej. MSP sa
takze liderami w dziedzinie innowacji i kre-
atywnosci, stymulujacymi tworzenie miejsc
pracy i wzrost gospodarczy na rynku trans-
atlantyckim. Potrzebujg one skutecznej
ochrony swoich praw wtasnosci intelektual-
nej, w szczegolnosci dlatego, ze czgsto sg
bardzo narazone na ich naruszenia. TTIP
ponownie potwierdzi zdecydowane dazenie
po obu stronach Atlantyku do skutecznej
ochrony praw wiasnosci intelektualnej MSP
oraz ich egzekwowania, w tym przez innych
naszych partneréw handlowych.

Handel elektroniczny. Internet pozwala
milionom amerykanskich i europejskich
MSP trafi¢ do Klientéw za granica, a przez to
zwieksza¢ dochody i utrzyma¢ miejsca
pracy w lokalnych spotecznosciach. W po-
rownaniu z przedsigbiorstwami nieko-
rzystajacymi z tego medium MSP obecne
w internecie majg znacznie wigksze szanse
na eksport swoich produktow do klientow w
roznych krajach. Postanowienia TTIP pro-
mujace zwolnienie produktow cyfrowych
z optat celnych oraz dostep konsumentow
do wybranych przez siebie ustug i aplikacji
w internecie moga pomoc amerykanskim
i europejskim MSP z sektora handlu deta-
licznego i ustug w odniesieniu sukcesu na
rynku internetowym.

Korzysci dzigki tancuchom wartosci. Wiele
mniejszych firm nieeksportujgcych bez-
posrednio do UE ani do Stanéw Zjednoczo-
nych i tak odniesie korzysci z TTIP dzigki
sprzedazy towaréw i ustug posrednich
przedsigbiorstwom zaangazowanym w
handel transatlantycki. W ten sposéb MSP
moga czerpac korzy$cizumowy, nawet jesli
nie angazujg sie jeszcze bezposrednio
w eksport poza swoj rynek krajowy.

Negocjatorzy ze Stanéw Zjednoczonych
i UE czynig starania, aby MSP byly w stanie
w petni skorzysta¢ z mozliwosci zapewnia-
nych przezumowe.

W tym celu dyskutujg oni nad uwzglednie-
niem w umowie rozdziatu poSwigconego prob-
lemom MSP. W takim rozdziale mogtyby zos-
ta¢ okre$lone mechanizmy wspotpracy stuza-
cej utatwieniu MSP udziatu w handlu trans-
atlantyckim po wejsciu TTIP w zycie. Mozliwe
jest takze ustanowienie komitetu ds. MSP, kto-
ry bedzie wspotpracowac z przedstawicielami
matych przedsigbiorstw oraz przygotowywac
informacje i inne materiaty udostgpniane w in-
ternecie, pomagajace MSP w zrozumieniu
postanowien umowy i korzys$ci, jakie mogq
dzigki niej osiggnac.

Rozdzial dotyczacy MSP moze takze
skutkowa¢ wzmocnieniem dotychczasowej
wspotpracy miedzy Departamentem Handlu
USA a Komisja Europejska. Celem tej wspot-
pracy jest zapewnienie pomocy, w formie
warsztatow i innych programow, ufatwiajgcej
MSP odniesienie korzysci z handlu i inwestycji
transatlantyckich.

Przyszta kooperacja na podstawie roz-
dziatu TTIP po$wieconego MSP moze pomdc
takim przedsigbiorstwom w lepszym wyko-
rzystaniu postanowien innych czesci TTIP
ktore mogg mie¢ dla nich szczegdlne zna-
czenie.

Przy okazji kolejnych wystapien — stresz-
czonych powyzej — uczestnicy dowiedzieli sig
nieco o warunkach i klimacie negocjacji obu
porozumien, koniecznosci uwzglednienia ist-
nigjacych regulacji prawnych o charakterze
globalnym i lokalnym (np. w odniesieniu do
poszczegdlnych standw w USA).

Zadne z negocjowanych porozumien nie
ma okreslonej daty granicznej ani bardzo pre-
cyzyjnie okreslonego zakresu merytorycz-
nego. Podkreslano dominacje zasady dobrej
woli wszystkich stron oraz koniecznosc¢ 0sigg-
niecia konsensusu we wszelkich koricowych
konkluzjach. (M.K)
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Konkurs Mtodego Spedytora Roku 2015
(YIFFY Award 2015)

Organizacja FIATA, ktorej czfonkiem jest
Polska Izba Spedycji i Logistyki we wspot-
pracy z TT Club organizuje corocznie Konkurs
na Mfodego Spedytora Roku. Kazda z orga-
nizacji cztonkowskich FIATA ma prawo zgtosi¢
jedng kandydature.

Termin zgtoszenia organizatorom kandy-
datury do konkursu YIFFY Award 2015 uptywa
15 stycznia2015r.

Konkurs jest otwarty dla 0sob z grupy wie-
kowej do 32 lat (liczone w roku konkursu)
- Z preferencjg kandydatow posiadajacych co
najmniej dwuletni staz w branzy. Kandydat
moze by¢ zgfoszony wyfacznie jeden raz
— zgtaszanie tego samego kandydata w ko-
lejnych latach nie daje bowiem mozliwoSci
udziatu w konkursie innym osobom.

Udziat w konkursie uwarunkowany jest
napisaniem i przedtozeniem organizatorom
konkursu rozprawki/pracy na zadany temat

0 objetosci 4000 — 6000 stow w jezyku angiel-
skim (zataczniki do pracy nie moga przekra-
czac 15 stron) - termin zfozenia prac do 30
kwietnia2015r.

Nagrodami w konkursie dla zwycigzcow
zZ poszczegolnych czterech regionow (Amery-
ka, Europa, Afryka i Srodkowy Wschdd, Azja —
Pacyfik) sg;

* uczestnictwo w Kongresie FIATA, na ktorym
nastapi uroczyste rozdanie certyfikatow re-
gionalnego zwyciezcy, wolne od jakichkol-
wiek opfat rejestracyjnych, przy partycy-
pacji organizatoréw: TT Club w kosztach
zakwaterowania, FIATA w kosztach biletu do
wysokos$ci USD 1000,

roczna subskrypcja (wolna od optat) ,, Inter-
national Transport Journal” do wyboru w jez
angielskim, francuskim lub niemieckim,

Zwycigzca, wytoniony sposrod regional-
nych zwyciezcow zostanie dodatkowo uhono-
rowany certyfikatem migdzynarodowym, ty-

godniowa praktyka w innym kraju (do decyzji
komitetu sterujacego) oraz tygodniowg prak-
tyka w TT Club w Londynie z pokryciem przez
organizatorow kosztow podrozy (klasa ekono-
miczna), zakwaterowania.(room & breakfast
accommaodation) i kieszonkowego.

Prosimy o zgfaszanie kandydatur chet-
nych do wzigcia udziatu w konkursie, ktorzy
spetnig warunki stawiane przez organizato-
row. W zgtoszeniu — wg. zataczonego wzoru
National Forwarding Association Advice of
Candidate — 2015 - prosimy przedstawi¢
kandydata, gdyz w przypadku otrzymania
zgfoszen wielu kandydatur Izba bedzie zmu-
szona do dokonania wyboru jednego przed-
stawiciela zgodnie z warunkami konkursu.
Z uwagi na termin zgtoszenia do FIATA/TT Club
finalnej kandydatury uptywajgcy 15 stycznia
2015, prosimy o dokonanie zgfoszenia do
PISiL nie pozniej niz do 31 grudnia 2014 r.
(D.A)

Obrady komisji ds. celnych

29.09.2014 r . w siedzibie PISIL w Gdyni
odbyto sie posiedzenie Komisji do Spraw
Celnych.

Na spotkaniu obecni byli: przewodniczaca
komisji Pani Kamilla Piotrowska, Terramar Sp.
Z0.0. oraz cztonkowie: Pani Monika Urbaniak z
ATC Cargo S.A., Pani Krystyna Piecuch i Pan
Piotr Sienkiewicz z JAS FBG S.A , Pan Piotr
Ossowski z C. Hartwig Gdynia S.A., Pan An-
drzej Olechowicz z C.Hartwig Szczecin Spe-
dytorzy Miedzynarodowi Sp.z 0.0. Przewod-
niczaca Komisji Pani Kamilla Piotrowska
poruszyta kwestie doliczania do podstawy
opodatkowania VAT-em importowym kosztow
THC (Terminal Handling Charge)i ISPS. Temat
ten zostat wywotany w zwigzku z opublikowa-

niem na stronach Ministerstwa Finansow in-
formacji uzupetniajacej do ,Instrukcji wypet-
niania zgtoszen celnych” gdzie pod opisem
pola 071V zamieszczono informacjg o0 kosz-
tach, ktore nalezy doliczy¢ do podstawy opo-
datkowaniatowaréw w imporcie.

Do 31 grudnia 2013 r. regulacja dotyczaca
elementow wchodzacych w skfad podstawy
opodatkowania z tytutu importu towarow za-
warta bytaw art. 29 ust. 15 ustawy o podatku
odtowarow i ustug i brzmiata nastepujaco:

Podstawa opodatkowania, 0 ktorej mowa
w ust. 13 14, obejmuje, o ile elementy takie
nie zostaty do niej wigczone: prowizje, opa-
kowania, transport i koszty ubezpieczenia,
ktore zostaty juz poniesione albo bedg ponie-

sione do pierwszego migjsca przeznaczenia
na terytorium kraju. Przez pierwsze miejsce
przeznaczenia rozumie Sie miejsce wymienio-
ne w dokumencie przewozowym lub innym
dokumencie, na podstawie ktorego towary sq
importowane. Elementy, o ktérych mowa
W zdaniu pierwszym, wiicza sie do podstawy
opodatkowania, rowniez gdy powstajg one
w zwigzku z transportem do innego miejsca
przeznaczenia na terytorium Wspdinoty, jezeli
miejsce to jest znane w momencie dokonania
importu.

0d 01.01.2014 art. 30 b zastgpit art.29
ust.15 w/w ustawyi brzminastepujaco:

Podstawa opodatkowania, o ktérej mowa
w ust. 1-3, obejmuje koszty dodatkowe, takie
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jak koszty prowizji, opakowania, transportu
i ubezpieczenia — o ile nie zostaty wiaczone do
wartosci celnej — ponoszone do pierwszego
miejsca przeznaczenia na terytorium kraju, jak
rowniez wynikajagce z transportu do innego
miejsca przeznaczenia znajdujacego sig na
terytorium Unii Europejskiej, jeZeli miejsce to
Jjest znane w momencie dokonania importu.

Sformutowanie zawarte w art. 30 b usta-
wy 0 podatku od towardow i ustug powoduje, ze
katalog kosztow dodatkowych jest otwarty
i moze obejmowac inne, nie tylko wymienione
w ustawie koszty. Zebrani podkreslili, ze takie
rozumienie przepisu spowoduje, iz wszelkie
koszty, ktore powstang w zwigzku z trans-
portem towaru po roztadunku w porcie bedg
musiaty by¢ doliczane do podstawy opodat-
kowania. Wiele kosztow to koszty estymo-
wane na moment zgfaszania towaru do od-
prawy celnej, a nawet niewielkie roznice w wy-
sokosci kosztow faktycznie poniesionych
bedg powodowaty koniecznos¢ weryfikacji
zgfoszenia celnego. Zmiana przepisow zostata
opublikowana w grudniu 2012 r. a weszfa
w zycie z dniem 1.01.2014r. i zapowiadana
byta jako kontynuacja dotychczasowych prze-
pisow. Komisja podkreslita, ze zgodnie z art.
83 ust 1. pkt 9 i 9a ustawy o podatku od
towaréw i ustug stawka podatku dla THC
wynosi 0%. Stawke 0% stosuje sig zgodnie
ztymi przepisami do:
,,9) ustug swiadczonych na obszarze portow
morskich polegajacych na obstudze srodkéw
transportu morskiego lub stuzacych bez-
posrednim potrzebom ich fadunkow;
9a) ustug Swiadczonych na obszarze portow
morskich, zwigzanych z transportem miedzy-
narodowym, polegajgcych na obstudze srod-
kow transportu ladowego oraz zeglugi Srod-
ladowej lub stuzgcych bezposSrednim potrze-
bom ich fadunkow;”

Zgodnie za$ z art. 83 ust 2a ustawy o po-
datku od towarow i ustug

,Do ustug stuzacych bezposrednim
potrzebom fadunkow, o ktérych mowaw ust. 1
pkt 9, 9a i 17, zalicza sie zatadunek, wytadu-
nek, przefadunek oraz inne ustugi wykonywa-
ne na tych fadunkach niezbedne do wykonania
ustugi transportu tych tadunkow, z wyjatkiem
ustug skfadowania tych fadunkow, z tym ze
ustugi skfadowania fadunkow, ktdre stanowig
czeS¢ zafadunku, wyfadunku lub przefadunku,
w czeSci wykonywanej w okresie nie przekra-
czajgcym:
1) 20 dni dla fadunkow przewozonych w kon-
tenerach,

2) 60 dni dla pozostatych fadunkéw
- zalicza sig do usfug sfuzacych bezposrednim
potrzebom fadunkdéw.”

Witaczenie tych ustug do podstawy opo-
datkowania w imporcie towaréw spowoduje,
ze ustugi te bedg opodatkowane stawkg wifas-
ciwg dla importowanego towaru. Rozwigzanie
takie nie sprzyja deklarowanemu ze strony
stuzb skarbowych uproszczeniu procedur i
dziatalno$ci gospodarczej, nie wptywa takze
na wiekszg konkurencyjnosc portow polskich.
Komisja zaproponowata aby PISIL wystapita
z pismem do Ministerstwa Finansow przedsta-
wiajac w nim w/w argumenty z pro$ha o ok-
reslenie katalogu kosztow, ktore muszg by¢
doliczone do podstawy opodatkowania..

Przedmiotem dyskusji byty takze:

- zapytanie Stuzb Celnych skierowane do

przedsigbiorcOw w sprawie realizacji pro-
cedury uproszczonej W migjscu poprzez
wpis do rejestru w narzedziu udostepnio-
nym przez Stuzby Celne.
Zaproponowano umozliwienie przedsiebior-
com dostepu do narzedzia informatycznego
UC (portalu/strony) gdzie mogliby oni bez-
posrednio dokonywac wpisow do rejestru w
ujednoliconej formie. Z uwagi na trudnosci
w dostepie do stron Stuzb Celnych lepszym
rozwigzaniem zdaniem Komisji Celnej by-
toby umozliwienie Stuzbom Celnym wgladu
on line do rejestrow przedsigbiorcow pro-
wadzonych dla potrzeb procedury uprosz-
czonej,

- zasada stusznosci - art 239 WKC i mozli-
woS¢ jej zastosowania rowniez w aspekcie
podatku akcyzowego oraz podatku od to-
warow i ustug — ponowne wystapienie PISIiL
do Ministerstwa Finansow po akceptaciji
przez Rade PISiL

- Rozporzadzenie Ministra Finansow w spra-
wie wpisu na liste agentow celnych - uwagi
do projekiu

Uwolnienie zawodu agenta celnego po-
przez niedoprecyzowanie przepisow Spowo-
duje, ze przez kolejne lata bedg trudnosci
Z wpisaniem na liste agentow celnych. Zab-
rakto zapisu 0 automatycznym wpisaniu na te
liste agentow posiadajacych juz uprawnienia.
Obecnie trwajg konsultacje dotyczace prze-
pisow wykonawczych w sprawie wpisu na lis-
te agentow celnych. PISIL zgtosita do Minis-
terstwa szereg uwag, ktore by¢ moze zostang
uwzglednione.

Na spotkaniu dokonano aktualizacji Regu-

laminu Pracy Komisji ds. Celnych. Punkt 3 re-
gulaminu otrzymat brzmienie:
3. Czfonka Komisji powotuje i odwotuje Rada
Izby na wniosek reprezentowanego przez nie-
go podmiotu gospodarczego lub na wniosek
Przewodniczacego Komisji w przypadku, gdy
czfonek Komisji uporczywie uchyla sie od
uczestnictwa w pracach Komisji.”

Ustalono, ze posiedzenia Komisji ds.
Celnych odbywac sig bedg dwa razy do roku
lub czesciej w razie potrzeby, natomiast akty
prawne wymagajace zaopiniowania bedg
przesytane Cztonkom Komisji pocztg elektro-
niczna.

Kolejnym punktem porzadku obrad Komi-
sji byt wybor Wiceprzewodniczacego, ktorym
jednogfo$nie wybrano Pana Piotra Sienkie-
wiczaz JASFBGS.A..

Komisja ustalifa listg spraw, ktore wyma-
gajg uproszczenia, utatwienia. Zgtoszono nas-
tepujace tematy:

* mozliwos¢ szerszego dostepu do PDR-ow
zuwagi na koniecznosc¢ weryfikacji rozlicze-
nia podatku VAT w deklaracji,

wymog skfadania co sze$¢ miesiecy
o$wiadczen o braku zalegtosci w podatkach
i skfadkach ZUS w celu rozliczenia VAT
w deklaracji. Nawet jeden dzien opoznienia
moze powodowac utrate uprawnienia do
rozliczenia podatku w deklaracji. Komisja
zwrocita uwage, ze urzedy postugujg sie
w tym przypadku wytacznie wykfadnig
literalng a winny zastosowa¢ wyktadnie
celowosciowa,

miejsce uznane dla procedury uproszczonej
W migjscu — poniewaz miejscem uznanym
sg terminale kontenerowe w porcie zgtoszo-
no postulat aby miejscem uznanym mogty
by¢ rowniez kolejowe przejscia celne oraz
place przy oddziatach celnych,

mozliwos¢ prowadzenia przez firme jedne-
go rejestru dla procedury uproszczonej
w miejscu (bez wzgledu na iloS¢ miejsc,
w ktorych towary zgtaszane sg w tej proce-
durze),

transport intermodalny i konieczno$¢ uzys-
kania zgody na zmiane $rodka transportu -
dotyczy tranzytu towaréw przewozonych
w kontenerach posiadajgcych zamknigcie
w postaci plomb. Powinny w tym przypadku
znalez¢ zastosowanie generalne zgody na
zmiang $rodka transportu ze wzgledu na
specyficzng sytuacje logistyczna,
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e procedura 4200 - koniecznos¢ dziatania na
podstawie upowaznienia posredniego co
czyni z agencji celnej solidarnego dtuznika
(np. w Niemczech i w Holandii nie ma takie-
gowymogu),

e mozliwos¢ uzyskiwania przez firmy TSL
pozwolen na wystawianie w imieniu swoich
klientow niepreferencyjnych Swiadectw po-
chodzenia,

 upowazniony nadawca karnetu TIR — fikcja
w postaci upowaznien od przewoznikow

oraz wprowadzenie (nie wiadomo na jakiej
podstawie) odpowiedzialno$ci solidarnej za
naleznosci celno-podatkowe w sytuaciji kie-
dy gwarantem jest IRU - organizacja wysta-
wiajaca karnety TIR. (K.Q.)

Posiedzenie komisji ds. bezpieczenstwa
w tancuchu dostaw towarow

30.09.2014 r . w siedzibie PISIL w Gdyni
odbyto sie posiedzenie Komisji do Spraw
Bezpieczenstwa w tancuchu dostaw. Na spot-
kaniu obecni byli: przewodniczacy - Andrzej
Szulc (Agroland Sp. z 0.0.),cztonkowie: Kata-
rzyna Zdanowska ( CSL International Sp.
2 0.0), Beata Galewska ( BB Omega), Andrzej
Bogusz( Oba-Trans Sp. z 0.0.), Grzegorz
Nierodzik (ROHLIG SUUS Logistics SA).

Opracowane w trakcie poprzednich spot-
kan ,Vademecum bezpiecznego spedytora -
zalecenia dla branzy TSL przy organizacji
przewozow” zostato uaktualnione w 2014 ro-
ku (byto ono publikowane w Biuletynie nr 5-6
z br., dostepne jest takze na stronie interne-
towej PISIL, www. pisil. pl). Stosowanie za-
wartych w nim zalecen zwigksza bezpieczen-
stwo tadunkow podczas organizacji trans-
portu i stuzy zwiekszeniu czujnosci przedsie-
biorcow na zachowania oszustow i ztodziei
wykorzystujgcych btedy spedytorow do kra-
dziezy lub wytudzenia towaru.

Nalezy pamigtac, ze zadne tego typu dzia-
tania nie wyeliminujg catkowicie kradziezy, ale
Z pewnoscig pozwolg na usprawnienie syste-
mow bezpieczenstwa w firmach.

Niezwykle istotne jest rowniez zabezpie-
czenie firmy przed skutkami takiego zdarzenia,
gdy juz do niego dojdzie, tj. wtasciwe ubezpie-
czenie.

Na spotkaniu omowiono przygotowanie
kolejnej ankiety nt. bezpieczenstwa w fancu-
chach dostaw. Planowana data ankiety to
wiosna przysztego roku. Ankieta bedzie zawie-
rata od 5 do 7 pytan i jak poprzednio stanie sie
baza do opracowania zbiorczego raportu na
temat kradziezy i wytudzen fadunkdw podczas
transportu. Raport pozwoli na opracowanie
kolejnych zalecen prewencyjnych majgcych
na celu zapobieganie oszustwom. Nadal
wystepujg duze trudnosci w uzyskiwaniu
dokumentow poswiadczajgcych wiarygod-
nos$¢ kontrahentow zagranicznych. Komisja
zaproponowata aby PISIL wystapit do Izb win-
nych krajach Unii o udostgpnienie adresow
internetowych lub linkéw do stron inter-
netowych ,na ktdrych mozna zweryfikowac
przewoznika (posiadane licencje, ewentualnie
KRS)

W trakcie dyskusji przewijato sig pytanie
do jakiego stopnia spedytor musi bada¢ doku-
menty swojego kontrahenta. Zdaniem Komisji

granice sprawdzania dokumentow stanowi¢
powinny wymogi dotyczace dopetnienia nale-
Zytej staranno$ci spedytora.

W tym celu zostanie sporzadzony zwigzty
katalog wymogow koniecznych dla docho-
wania nalezytej staranno$ci przez spedytora,
bedzie on ujety w Vademecum.

Na spotkaniu Komisja poruszyta takze
nastepujace tematy :

* mozliwos¢ wzajemnego powiadamiania sig
spedytorow o0 wytudzeniachikradziezach,

e prawne mozliwosci uzyskiwania informacii
0 polisach ubezpieczeniowych przewozni-
kow od ubezpieczycieli,

» mozliwo$¢ weryfikacji przewoznikow (row-
niez zagranicznych) przez firmy detektywis-
tyczne,

* zgodno$¢ udostgpniania danych osobo-
wych kierowcow z przepisami 0 ochronie
danych osobowych,

* mozliwo$¢ reaktywowania dziatalnosci
zespotu ds. Zwalczania kradziezy ciezaro-
wek przy Komendzie GtownejPolicji../K.0/

Posiedzenie Rady

3 pazdziernika 2014 r. odbyto sie spot-
kanie Rady PISiL. Przedmiotem posiedzenia
byty m.in.:

* dalsze dziatania Izby w kwestii zmian w pol-
skim prawie podatkowym umozliwiajacych
zastosowanie zasady stuszno$ci w podat-
kach posrednich (VAT, akcyza);

e katalog kosztow zaliczanych do podstawy
opodatkowania podatkiem VAT ;

PISIL

 wspotpraca z DCT w Swietle nowego re-
gulaminu obowigzujacego od 1 wrzesnia
2014 roku;

* zadania delegatow Izby w gremiach miedzy-
narodowych —FIATA i CLECAT;

* prace dziatajagcych przy PISIL komisji ds.
celnych i bezpieczenstwa w fancuchu dos-
taw towarow;

* negocjacje dotyczace Transatlantyckiego
Porozumienia w dziedzinie Handlu i Inwes-

tycji (TTIP) i Porozumienia w sprawie handlu
ustugami (TiSA) (UE-USA);

» Wyrok sgdu wioskiego dotyczacy cen mini-
malnych.

Ponadto Rada rozpatrzyta pozytywnie
wniosek o przyjecie do organizacji firmy Ade-
con Sp. z0.0. z siedzibg w Liskowie i dokonata
skreslenia z listy cztonkow firmy Leartes Sp. z
0.0.zsiedzibg w Gdyni. (E.S.)
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Udzielone patronaly / partnerstwo / wspofpraca / udziat w konferencjach / targach

Data wydarzenia

Wydarzenie / Konferencja

Organizator

2-25.09.2015 Gdansk

Migdzynarodowe Targi Kolejowe TRAKO

Migdzynarodowe Targi Gdanskie S.A.

1-3.09.2015

XVIII Migdzynarodowe Targi Morskie Baltexpo 2015

Targi Warszawskie S.A.

26.11.2014, Warszawa

seminarium ,Prowadzenie biznesu w Austrii — korzy$ci dla polskich inwestorow*

Ambasada Austrii w Warszawie
i Paristwowa Agencja ABA-Invest in Austria

8-20.11.2014, Warszawa

Il edycja Migdzynarodowych Targéw Trans Poland 2014

Lentewenc Sp. z 0.0., Warszawa

28.10.2014,Wieden

konferencja po$wigcona promocji polskiego sektora transportowo - logistycznego

Ambasada RP WHI Wieden.
Austriacka Izba Gospodarcza

27.10.2014, Warszawa

Konferencja ,Invest in China”

Polsko-Chinska Rada Biznesu, Fundacja Polski Kongres
Gospodarczy, Dziennik Rzeczpospolita

24.10.2014, Sopot

,Dyrektywa siarkowa a wzrost cen ustug transportowych”

Portal Pracujwlogistyce.pl

20-21.10.2014, Warszawa

Il Konferencja ,Koleje Samorzadowe — szanse i zagrozenia”

Polska Izba Producentow Urzadzen i Ustug Na Rzecz
Kolei, Bydgoszcz

10.10.2014, Gdynia

Forum Gospodarcze, Panel Gospodarka morska i Jednolity rynek pracy w ramach UE

Miasto Gdynia

10.10.2014 Gdanisk

Udziat w Komitecie Honorowym Jubileuszowego Spotkania Towarzyskiego Biznesu
Morskiego Wybrzeza Gdariskiego ,Wspéina Kaczka 2014”

Promare Sp. z 0.0.

2.10.2014, Sopot

Inauguracja Roku Akademickiego 2014/2015, Wydziat Ekonomiczny UG

Udziat przedstawiciela PISiL

25.09.2014, Krakow

ogolnopolskie spotkanie po$wiecone problemom transportu w Unii Europejskiej

Akademia im. A.Frycza Modrzewskiego w Krakowie

19.09.2014, Warszawa

Spotkanie w MG po$wigconego negocjacjom dotyczacym Transatlantyckiego Porozumienia
w dziedzinie Handlu i Inwestycji (TTIP) i Porozumienia w sprawie handlu ustugami (TiSA)
(UE-USA

MG, KE

16.09.2014, Gdynia

Dzien Stuzby Celngj

Izba Celna w Gdyni

CZerwiec-wrzesien 2014

udziat w pracach projektu ,efektywny i niezktocony dostep do terminali morskich w porcie
gdynskim”, ktorego celem jest opracowanie optymalnego modelu biznesowo-operacyjnego
obstugi kolejowej terminali i innych punktéw przetadunkowych wagonéw na terenie ZMPG.

Rada Interesantéw Portu Gdynia

sierpien 2014

Badanie i raport poziomu strat inwentaryzacyjnych w outsourcingu logistyki magazynowej

Rohlig Suus Logistics S.A.

Czerwiec 2014

Projekt branzowy ,szczyty kosztujg” (ograniczenie negatywnych skutkéw szczytow
przewozowych w transporcie drogowym towaréw

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

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

Zarzad Targéw Warszawskich S.A., Warszawa

6.06.2014, Sopot

VI Ogoinopolska Konferencja Naukowa ,InfoGlobMAR 2014
- wystapienie przewodniczacego Rady M.Tarczynskiego na temat probleméw rozwoju
polskich portow morskich z punktu widzenia spedytora i logistykap

Instytut Transportu i Handlu Morskiego,
Wydziat Ekonomiczny Uniwersytetu Gdanskiego

4-5.06.2014, Jaroszowice
k.Wadowic

1l OgoInopolskie Warsztaty Szefow Logistyki LogDays 2014

Forum Press Sp. z 0.0.

2-3.06.2014, Gdarisk

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

Portal pracujwlogistyce.pl

26.05.2014, Gdynia

Deklaracja uczestnictwa w nowopowstatym zespole, ,Rada Partnerow WPIT” przy Wydziale,
Przedsigbiorczosci i Towaroznawstwa Akademii Morskiej w Gdyni.

Udziat Przewodniczacego Rady PISIL

21.05.2014,Gdynia

Spotkanie Rady Ekspertow przy Wydziale Ekonomicznym Uniwersytetu Gdanskiego

Wydziat Ekonomiczny Uniwersytetu Gdanskiego

15-16.05.2014, Poznan

Polski Kongres Logistyczny Logistics 2014

ILiM

14.05.2014, Warszawa

V Konferencja dobre praktyki doskonalenia zarzadzania — zarzadzanie wiedza

Ministerstwo Gospodarki, KIG, PCBiC

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 Spedyciji 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, Gdarisk

Il Forum Transportu Intermodalnego FRACHT 2014, udziat przewodniczacego Rady w pa-
nelu dyskusyjnym poswigconym terminalom i centrom logistycznym: ich rozmieszczeniu,
dostepnosci, 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, Gdarsk

Panel w ramach konferencji Transport Week nt. funkcjonowania rozwiazan logistycznych
oraz ich modernizacja, moderator panelu przewodniczacy rady PISiL

Actia Forum/Agencja Rozwoju Pomorza S.A.
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Data wydarzenia

Wydarzenie / Konferencja

Organizator

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 wspotpracy polsko-luksemburskiej w
dziedzinie logistyki

Ambasada RP w Luksemburgu

27.01.2014, Gdynia

Udziat przewodniczacego rady w uroczystosci 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

PISIL w pracach migdzygminnego zespofu merytorycznego ds. opracowania dokumentow
strategicznych i operacyjnych dla obszaru funkcjonalnego Dolina Logistyczna,

Styczen 2014 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 Akademia Leona Kozminskiego, Warszawa
spedycja w praktyce gospodarczej(biznesowej)”

2014-2016 Partnerstwo w ramach projektu NORDA — Pétnocny Biegun Wzrostu. Udziat przedstawiciela | Urzad Miasta Gdynia

Zwyczajne Walne Zgromadzenie Cztonkow PISIL

29.05.2014, Ustron

,ZMIANY W PODATKU VAT DLA FIRM BRANZY TSL OD 2014 ROKU”

Centrum Grupy Szkoleniowej
SET, Warszawa

4.02.2014

Konferencja Noworoczna 2014

Hotel Polonia Palace

16.01.2014, Warszawa

Spotkanie Noworoczne 2014

Zamek Ksigzat Pomorskich

XVI Kongres Spedytorow Hotel Belweder 28.05.2014 Ustron
g Noworoczna konferencja PISiL Hotel Polonia Palace Warszawa | 15.01.2015, Warszawa
% Konferencja Swiateczno-Noworoczna Tawerna Ortowska w Gdyni 5.12.2014
-
< PRZEW(Z MORSKI TOWAROW NIEBEZPIECZNYCH - KODEKS IMDG Siedziba PISIL 2.12.2014
'E ADR DLA SPEDYTOROW, CZYLI JAK ZORGANIZOWAC BEZPIECZNY Siedziba PISIL 1.12.2014
% | ZGODNY Z OBOWIAZUJACYMI PRZEPISAMI PRZEWOZ DROGOWY
- TOWAROW NIEBEZPIECZNYCH
@»
E Kurs wedtug programu zatwierdzonego przez FIATA Siedziba PISIL 20-25.10.i3-8.11.2014, egz. 28.11.2014
=
g Powtorka z j.angielskiego Siedziba PISiL 18-19.10.2014
§ Kurs spedycyjny Siedziba PISIL 13-18.10.2014, egz. 28.11.2014
5'3' LZMIANY W PRZEPISACH CELNO-PODATKOWYCH, PODATKU VAT 0s$rodek wczasowo-wypoczyn- | 11-14.09.2014, Zakopane
o | TRANSPORCIE DROGOWYM” kowy ,Dafne”, Zakopane
N
:',._.’ Walne Zgromadzenie PISiL Hotel Bulwar 30.05.2014, Torun
:, Kongres Spedytoréw 2014 Hotel Bulwar 29.05.2014, Torun
g Bezpieczenstwo w tacuchu dostaw towaréw Siedziba PISiL 20.05.2014, Gdynia
[—)
E Kurs spedycyjny Siedziba PISiL 10-15.03.2014, egzamin: 4.04.2014
§ Powtdrka z j.angielskiego Siedziba PISiL 15-16.03.2014
E Kurs wedtug programu zatwierdzonego przez FIATA Siedziba PISiL 3-8117-22.03.2014, egzamin: 4.04.2014
®
=
(=]
N
=
®
2
(=]
N

15.01.2014, Szczecin

LZMIANY W PODATKU VAT DLA FIRM BRANZY TSL OD 2014 ROKU”

Siedziba PISIL

14.01.2014, Gdynia

Internetowe kursy jezyka angielskiego

Caty rok
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PISiL w mediach, konferencje, spotkania, patronaty, artykuty, zaproszenia

Tytut medialny Temat Autor

PGT nr39z1.10.2014 Czy polska branza TSL jest konkurencyjna w UE ? K.Koprowski
Wypowiedz wiceprzewodniczacego Rady PISiL J.Domina

Obserwator Morski nr 9 C.Hartwig Szczecin-zaufany spedytor Krystyna Pohl

Rozmowa a z wiceprzewodniczacym Rady PISiL J.Woéjtowiczem

Portal Mediaplanet, wrzesien

Rynek ustug TSL w Polsce

Dr Mirostaw Kaczmarek

Portal KG Legal 18.08.2014

FIATA - kluczowa $wiatowa organizacja w TSL
Wymierne korzysci dla polskich firm TSL oraz bezpo$redni wptyw FIATA
na reguty transportu migdzynarodowego

Dr Mirostaw Kaczmarek

Rzeczpospolita nr 188, 14-15.08.2014

Spedytor zorganizuje proces przemieszczania tadunku

Michat Koftuniak

Dziennik ,Gazeta Prawna” nr 151 6.08.2014

Likwidacja szkod na razie bez VAT

Patrycja Dudek

Dziennik ,Gazeta Prawna” nr 140 22.07.2014

Pakiet portowy sig przyda. Jednak to nie wystarczy, by pokonaé
Hamburg

Agnieszka Pokojska

TSL-Magazyn branzowo-informacyjny
nr 1/2014, czerwiec 2014

Megatrendy i ich wplyw na branzg TSL

Halina Brdulak

TSL-Magazyn branzowo-informacyjny Brak Swiezej krwi Robert Przybylski
nr 1/2014, czerwiec 2014

PGT nr24 z 18.06.2014 Vademecum bezpiecznego spedytora K.Koprowski

PGT nr24 z18.06.2014 JAS-FBG i C.Hartwig Szczecin Spedytorami Roku MM

PGT nr23z11.06.2014 Branza TSL we mgle ?, relacja z XV Kongresu Spedytoréw w Toruniu Jerzy Konwicki
Namiary na morze i handel Jaka przyszio$é branzy TSL ? Bom

nr 11/2014 (czerwiec)

Namiary na morze i handel Kongres torunski W.Jaszowski

nr11/2014 (czerwiec)

Portal Spedycie pl. (maj/2014))

XV Kongres Spedytoréw — biezaca relacja, podsumowanie i fotorelacja

M.Bruszewski

Namiary na morze i handel
nr 08/14 (kwiecien 2014)

Kolejowy potencjat

Piotr Frankowski

Polska Gazeta Transportowa
nr17z30.04.2014

Branza TSL na tle polskiej gospodarki

Mikotaj Marszycki

Transport i Komunikacja nr 2/2014
(marzec 2014)

Transport Week 2014 (udziat i wystapienie przewodniczacego rady
PISIL)

Natalia Kwiecinska

Transport i Komunikacja nr 2/2014
(marzec 2014)

VIl Miedzynarodowa Konferencja i Wystawa LOTNISKO 2014

Natalia Kwiecinska

Transport i Komunikacja nr 2/2014
(marzec 2014)

Oceny operatoréw transportowych a potrzeby klienta, czyli po co to
komu?

Piotr Nowosad

Namiary na morze i handel
nr 05/14 (marzec 2014)

Raport-nowe technologie w gospodarce morskiej;Portowy system
komunikacji ()

Piotr Frankowski

Transport i Komunikacja nr 1/2014
(styczen-luty 2014)

Il Forum Innowacji Transportowych-inspiracja, edukacja, rozwoj

Krzysztof Kuberski,Fundacja CATI

TSLbiznes, 2/2014(44) Bez radykalnego przyspieszenia, spotkanie noworoczne pod egida PISIL Elzbieta Haber
Transport i Spedycja nr 1, luty 2014 Okiem Ekspertow — Podsumowanie roku 2013 i perspektywy na rok redakcja

2014 dla branzy transportowej (Wypowiedz M.Tarczynskiego)
Transport i Spedycja nr 1, luty 2014 Perspektywy / zagrozenia dla transportu drogowego w 2014 roku - Magdalena Libiszewska

wypowiedz Przewodniczacego Rady M. Tarczynskiego.

Namiary na morze i handel
nr 02/14 (styczen 2014)

Pig¢ gwiazdek PISIL

Witadystaw Jaszowski

Namiary na morze i handel W noworocznym nastroju Wiadystaw Jaszowski
nr 02/14 (styczen 2014)

TSLbiznes, 1/2014(43) ECOeffect-inicjatywa unijna Elzbieta Haber

PGT nr4z29.01.2014 Noworoczne spotkanie PISiL K.Koprowski

PGT nr1-2z8-15.01.2014

Czy w 2014 r. spodziewamy sig wyjscia z kryzysu? - wypowiedz
Przewodniczacego Rady M. Tarczynskiego
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ul. Swietojanska 3/2, 81-368 Gdynia
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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



