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Z okazji nadchodzących
Świąt Bożego Narodzenia

i zbliżającego się Nowego Roku
przekazujemy naszym czytelnikom

najserdeczniejsze życzenia.



Polska Izba Spedycji i Logistyki zaprasza na tradycyjnie już organizowaną Noworoczną
Konferencję, która odbędzie się 15 stycznia 2015 roku w hotelu „Polonia Palace”
w Warszawie. Tematyka przyszłorocznej konferencji poświęcona będzie wpływowi
gospodarki Polski na kondycję branży TSL

Do udziału w spotkaniu zapraszamy przedstawicieli administracji państwowej, świata nauki,
organizacji samorządowych i dziennikarzy.

Konferencję zakończy Toast Noworoczny, koncert kolęd i wspólna kolacja.

Tradycyjnie każda z firm zrzeszona w PISiL otrzyma bezpłatne zaproszenia skierowane na
ręce Prezesa/Dyrektora Firmy.

Szczegółowe informacje o spotkaniu wkrótce, ale czas zarezerwujcie Państwo już dziś. (E.S.)

Konferencja Noworoczna PISiL
15 stycznia 2015 roku, Warszawa
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Dziękując za współpracę w 2014 roku
składamy naszym Czytelnikom
najserdeczniejsze życzenia radosnych
Świąt Bożego Narodzenia oraz wszelkiej
pomyślności w nadchodzącym Roku.

Niech zbliżające się Święta będą dla Państwa
niezapomnianym czasem spędzonym
w gronie najbliższych osób
bez pośpiechu, trosk i zmartwień.

Wraz z nadchodzącym Nowym Rokiem
życzymy dużo zdrowia i szczęścia.
Niech nie opuszcza Państwa pomyślność
i spełnią się wszystkie najskrytsze marzenia
a droga zawodowa będzie pełna sukcesów.

Redakcja

Ż Ś NYCZENIA WIĄTECZNO - OWOROCZNE
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W MSKAŹNIKI AKROEKONOMICZNE

Wprowadzenie

Tendencje zmian wskaźników makroekono-
micznych w Polsce

Od I kwartału 2014 r. popyt krajowy
w Polsce wykazuje tendencję wzrostową

wydatki na inwestycjeZmiany poziomu aktywności gospodar-
czej mają szczególne znaczenie z punktu wi-
dzenia funkcjonowania i rozwoju sektora TSL.
Sektor ten jest szczególnie podatny na zmiany
uwarunkowań makroekonomicznych. Uwa-
runkowania te bowiem kształtują popyt glo-
balny, a w efekcie zapotrzebowanie na usługi
transportowe, spedycyjne i logistyczne.

Spośród czynników makroekonomicz-
nych, które bezpośrednio wpływają na wyniki
przedsiębiorstw transportowych i operatorów
logistycznych, podstawowe znaczenie mają
wydatki na konsumpcję i inwestycje (popyt
krajowy) oraz popyt zagraniczny (eksport).
Zmiany w zakresie tych głównych stymulato-
rów rozwoju gospodarczego znajdują z kolei
odzwierciedlenie, m.in. w wykorzystaniu mo-
cy produkcyjnych, poziomie nowych zamó-
wień w przemyśle, a w konsekwencji w wiel-
kości produkcji przemysłowej, rolnej, budow-
lanej, w poziomie handlu wewnętrznego.

W warunkach światowego kryzysu finan-
sowego i gospodarczego Polska jako jedyne
państwo spośród krajów UE nie doświadczyła
w 2009 r. recesji gospodarczej, lecz jedynie
znalazła się w fazie spowolnienia gospodar-
czego. Po pewnych oznakach w 2010 r. świad-
czących o poprawie koniunktury, od 2012 r.
wskaźniki makroekonomiczne ponownie uleg-
ły w Polsce pogorszeniu. Celem artykułu jest
wykazanie, że wejście w tzw. „drugie dno”
słabszej koniunktury miało w Polsce bardziej
łagodny przebieg, aniżeli w 2009 r. Artykuł sta-
nowi także próbę odpowiedzi na pytanie: czy
gospodarka w Polsce znajduje się aktualnie na
trwałej ścieżce wzrostu.

Jednym z podstawowych symptomów
spowolnienia gospodarczego w Polsce
w 2009 r. oraz od IV kwartału 2012 r. do III
kwartału 2013 r. był spadek popytu krajowego
(rys. 1). Spadek ten w Polsce był jednak

wyraźnie słabszy aniżeli w krajach UE, w któ-
rych utrzymująca się recesja gospodarcza
głównie jest konsekwencją spadku popytu
krajowego .

i w efekcie jest aktualnie postrzegany jako
ważny czynnik stymulujący wzrost gospodar-
czy. W II kwartale 2014 r., w stosunku do
analogicznego kwartału roku poprzedniego,
odnotowano wzrost popytu krajowego o 4,1%,
i był to wzrost najwyższy od III kwartału 2011 r.

Obok wydatków na konsumpcję, zasadni-
czym elementem kształtującym popyt krajo-
wy są , które traktowa-
ne są jako podstawowy czynnik decydujący
o trwałości wzrostu gospodarczego. Jak wyni-
ka z rys. 2, w latach 2009-2010 oraz w okresie
od IV kwartału 2012 r. do IV kwartału 2013 r.
zaobserwowano w Polsce wyraźny spadek
skłonności przedsiębiorców do inwestycji.
Poziom inwestycji w tym okresie ograniczał
zatem popyt krajowy i w konsekwencji wzrost
gospodarczy.

2

Koniunktura gospodarcza w Polsce
w świetle wskaźników makroekonomicznych

1

1 Artykuł stanowi kontynuację rozważań podjętych w artykule: R. Rolbiecki: Zmiany na rynku TSL w świetle międzynarodowych i krajowych uwarunkowań gospodarczych. „Biuletyn Polskiej
Izby Spedycji i Logistyki” 2011, nr 1.

2 Polska w Unii Europejskiej 2004 – 2014. GUS, Warszawa, stst.gov.pl.
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W MSKAŹNIKI AKROEKONOMICZNE

Od 2014 r. obserwowana jest wyraźnie
wyższa skłonność do inwestycji. W I i II kwar-
tale 2014 r. nakłady brutto na środki trwałe
w Polsce były odpowiednio o 10,7% i 9,3%
wyższe aniżeli w analogicznych kwartałach
2013 r. Jest to najwyższa dynamika wzrostu
nakładów inwestycyjnych w Polsce od 2009 r.
Można oczekiwać, że w najbliższych latach
nakłady inwestycyjne będą nadal się zwięk-
szały, zwłaszcza w sektorze publicznym, ze
względu na finansowanie inwestycji ze środ-
ków UE uzyskanych przez Polskę na okres bu-
dżetowy 2014-2020.

Zmiany popytu krajowego, jak wcześniej
wspomniano, są również związane z pozio-
mem wydatków na konsumpcję indywidualną
i zbiorową. Biorąc pod uwagę

,
od I kwartału 2008 r. do II kwartału 2014 r. ani
razu nie odnotowano spadku wydatków w sto-
sunku do analogicznego okresu roku poprzed-
niego. Jak wynika z rys. 3, najgorszym pod
tym względem był jedynie I i II kwartał 2013 r.,
kiedy to wydatki na spożycie utrzymywały się
na tym samym poziomie co w I i II kwartale
2012 r. Aktualnie dynamika wzrostu wydatków
gospodarstw domowych jest wyższa aniżeli
w 2013 r., to jednak nadal tempo to jest wyraź-
nie niższe aniżeli przed 2012 r.

Utrzymująca się relatywnie niska dyna-
mika popytu konsumpcyjnego powoduje, że
nie obserwuje się „presji inflacyjnej”. Obecnie
w Polsce inflacja jest notowana na poziomie
najniższym w historii; w stosunku do III kwar-
tału 2013 r. ceny w gospodarce na koniec III
kwartału 2014 r. przeciętnie wzrosły zaledwie
o 0,2% (rys. 4).

Istotne znaczenie dla kształtowania się po-
pytu krajowego, szczególnie w odniesieniu do
poziomu konsumpcji, mają zmiany na rynku
pracy, zwłaszcza w zakresie

. Tendencje te znajdują bowiem
odzwierciedlenie w dochodach ludności, które
z kolei przekładają się na wielkość popytu. Jak
wynika z danych GUS (rys. 5) w analizowa-
nym okresie wyraźny spadek zatrudnienia
w Polsce zaobserwowano w 2009 r. oraz od III
kwartału 2012 r. do II kwartału 2013 r.

Od III kwartału 2013 r. zatrudnienie w gos-
podarce narodowej zwiększa się i tendencja ta
nadal jest obserwowana. Na koniec II kwartału
2014 r., w stosunku do analogicznego kwar-
tału w 2013 r., odnotowano w Polsce wzrost
zatrudnienia o 0,8%; był to najwyższy wzrost
od I kwartału 2012 r. Te pozytywne zmiany
utrzymują się nadal. Jak wynika z miesięcz-

nych danych GUS, w sierpniu 2014 r. prze-
ciętne zatrudnienie w sektorze przedsię-
biorstw przemysłowych wzrosło o 0,7%, a we
wrześniu o 0,8%, w stosunku do analogicz-
nego miesiąca w roku poprzednim .

Jak już wspomniano, ważną determinantą
popytu krajowego jest w gospo-

darce. W całym okresie objętym analizą, z wy-
jątkiem IV kwartału w 2012 r., odnotowano
wzrostową dynamikę realnego wynagrodzenia
brutto w gospodarce narodowej (rys. 6).
Obecnie tempo wzrostu realnych wynagro-
dzeń brutto jest najwyższe od 2009 r. W I i II
kwartale 2014 r., w stosunku do poprzedniego

wydatki na spo-
życie indywidualne gospodarstw domowych

poziomu zatrud-
nienia i płac

poziom płac

3

3 Wskaźniki makroekonomiczne. Wybrane miesięczne wskaźniki makroekonomiczne, stat.gov.pl.
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roku, realne wynagrodzenia brutto w całej gos-
podarce wzrosło, odpowiednio o 3,7% i 3,5%.

Z analizy miesięcznych wskaźników ma-
kroekonomicznych wynika, że ta tendencja
raczej będzie się utrzymywać, gdyż w sierpniu
i wrześniu 2014 r. w sektorze przedsiębiorstw
przeciętne miesięczne wynagrodzenie, w sto-

sunku do poziomu z 2013 r., wzrosło realnie
o 3,7% .

W świetle przedstawionych aktualnych
zmian w zakresie wielkości zatrudnienia
i zmian poziomu wynagrodzeń można więc
założyć, że popyt krajowy w Polsce będzie się
zwiększał. Zjawisko to stanowi więc pozy-

tywny sygnał makroekonomiczny dla rozwoju
gospodarczego kraju, w tym dla sektora TSL.
Zwiększona skłonność do wydatków na kon-
sumpcję i inwestycje oznacza bowiem wzrost
zapotrzebowania na obsługę logistyczną,
w tym transportową przedsiębiorstw prze-
mysłowych, budowlanych, handlowych, gos-
podarstw domowych.

Znaczny poziom popytu krajowego, wyni-
kający z relatywnie dużego rynku wewnętrzne-
go sprawia, że Polska jest w mniejszym stop-
niu narażona na zewnętrzne zawirowania ko-
niunktury aniżeli gospodarka w krajach bar-
dziej uzależnionych od handlu zagranicznego.
Silny rynek wewnętrzny spowodował, że w
latach 2008-2009 a następnie w okresie „dru-
giej fali” kryzysu światowego w latach 2012-
2013 nie zaobserwowano w Polsce recesji
gospodarczej, lecz jedynie okres spowolnienia
gospodarczego.

Jak wynika z rys. 7, wyraźne
zmniejszenie eksportu odnotowano w Polsce
tylko w 2009 r. Na koniec 2009 r. eksport był
niższy o 8% aniżeli wartość eksportu na ko-
niec 2008 r. Natomiast od I kwartału 2010 r.
eksport jest ważnym impulsem łagodzącym
dekoniunkturę w kraju. Na koniec I kwartału
2014 r. wartość polskiego eksportu była
o 6,2% wyższa aniżeli w analogicznym kwar-
tale roku poprzedniego, i był to wzrost najwyż-
szy od I kwartału 2012 r.

Istnieje jednak zagrożenie, że w warun-
kach słabej koniunktury w Chinach i spadku
obrotów handlowych z Rosją, eksport może
stopniowo tracić na znaczeniu jako podsta-
wowy „motor” rozwoju gospodarki w Polsce.
W okresie od stycznia do czerwca 2014 r.
(styczeń –czerwiec 2013 = 100) wartość
eksportu w euro do Rosji zmniejszyła się
o 9,8% a do Ukrainy o 25,7% .

Zmiany wielkości popytu krajowego i eks-
portu istotnie oddziałują na aktywność gospo-
darczą w sektorze przemysłowym. Jednym
z mierników odzwierciedlających zmiany ko-
niunktury w tym sektorze jest

(ang.
, PMI) . Jak wynika z rys. 8, na przełomie

2008 r. i 2009 r. wskaźnik ten w Polsce kształ-
tował się znacznie poniżej 50 pkt., co świad-
czyło o wyraźnym pogorszeniu koniunktury
w sektorze przemysłowym.

4

5

6

Ważnym czynnikiem pozytywnie oddziałują-
cym na koniunkturę gospodarczą w Polsce
jest eksport.

indeks mene-
dżerów logistyki Purchasing Managers

Index

4 Ibidem.
5 Handel zagraniczny I-VI 2014, stat.gov.p
6 Indeks Managerów Logistyki (PMI) jest wskaźnikiem złożonym opierającym się na pięciu pojedynczych wskaźnikach: nowe zamówienia, produkcja, zatrudnienie, szybkość dostaw,

poziom zapasów. Wskaźnik ten liczony jest dla sektora przemysłowego, budowlanego oraz usług. W Polsce tylko w odniesieniu do sektora przemysłowego. Wartość indeksu PMI powyżej
50 pkt. oznacza poprawę koniunktury w przemyśle, zaś wartość poniżej 50 pkt. – pogorszenie. Jako oznakę recesji przyjmuje się wartość poniżej 42 pkt.

W MSKAŹNIKI AKROEKONOMICZNE
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Wartość indeksu menedżerów logistyki
w tym sektorze nie przekraczała 50 pkt. także
w okresie od 2012 r. do połowy 2013 r. Jed-
nak pogorszenie koniunktury w przemyśle
w tym okresie miało znaczne łagodniejszy
charakter aniżeli w 2008 r. i 2009 r. Aktualnie,
po okresowej poprawie koniunktury w sek-
torze przemysłowym (na początku 2014 r. PMI

-
-

-

-

-
-
-
-
-
-

-

-

-

-

-

-

-
-

≈ 55 pkt.), obserwowane jest nieznaczne po
gorszenie warunków w sektorze przemysło
wym O ile w czerwcu 2014 r. wskaźnik PMI
wynosił 50,3 pkt., to w lipcu 2014 r. – 49,4 pkt,
a we wrześniu -49,5 pkt.

-
-
-

-

-

Obniżenie wartości wskaźnika menedże
rów logistyki jest przede wszystkim konsek
wencją odnotowanej mniejszej liczby no
wych zamówień.

Obok zmian wielkości produkcji przemysło
wej istotne znaczenie dla rozwoju sektora
transportowego mają także zmiany produk
cji budowlanej.

Jak wynika z rys. 9, po za
obserwowanym od stycznia 2014 r. wzroście
wartości nowych zamówień w przemyśle, od
sierpnia notowany jest ponowny spadek.
W sierpniu 2014 r. w stosunku analogicznego
miesiąca roku poprzedniego nowe zamó
wienia w przemyśle były niższe o 6,9%, a we
wrześniu – o 0,5%.

Obserwowane zmiany w zakresie nowych
zamówień w przemyśle bezpośrednio oddzia
łują na koniunkturę w tym sektorze gospo
darki. Wyraźny realny spadek produkcji sprze
danej przemysłu ogółem miał miejsce w Pol
sce tylko w okresie „pierwszej fali” spowol
nienia gospodarczego w 2009 r. oraz w pier
wszej połowie 2013 r. Jak wynika z rys. 10, od
III kwartału 2013 r. produkcja sprzedana
w przemyśle zwiększa się. W I kwartale 2014 r.
odnotowano wzrost o 4,9% a na koniec II
kwartału wzrost o 4,3% w stosunku do analo
gicznego okresu roku poprzedniego. Z danych
GUS wynika jednak, że realny spadek pro
dukcji sprzedanej w przemyśle odnotowany
został ponownie w sierpniu 2014 r. o 1,9% (w
stosunku do osiągniętego wyniku w 2013 r.).
We wrześniu jednak produkcja sprzedana
w tym sektorze gospodarki ponownie wzrosła
o 4,2% , mimo jak wcześniej wspomniano,
nieznacznego spadku nowych zamówień w
tym okresie.

Sektor przedsiębiorstw prze
mysłowych i budowlanych to najważniejsze
sektory będące generatorami potrzeb trans
portowych.

W „pierwszej fali” spowolnienia gospo
darczego w Polsce w branży budowlanej nie

pojawiły się wyraźne oznaki spadku produkcji.
Najsłabsza koniunktura w tej branży odnoto
wana została bowiem w okresie od I do III
kwartału 2010 r. i od IV kwartału 2012 r. do
końca 2013 r. Aktualnie, jak wynika z rys. 11,
w branży tej pojawiają się oznaki ożywienia

gospodarczego. Na koniec I kwartału 2014 r.
realna produkcja budowlano-montażowa była
o 10,6% wyższa, a na koniec II kwartału – o
9,8% wyższa niż w analogicznym okresie roku
poprzedniego. Podobnie jak w przemyśle, nie
pokojącym sygnałem był odnotowany w sier

7

7 Wskaźniki makroekonomiczne. Wybrane miesięczne wskaźniki makroekonomiczne, stat.gov.pl.
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pniu 2014 r. spadek produkcji budowlano-
montażowej o 4,6%, jednak we wrześniu
ponownie odnotowano realny wzrost produk
cji budowlano-montażowej o 5,6% .

Zmiany wielkości produkcji przemysłowej
i budowlano-montażowej powodują określone

implikacje w zakresie poziomu wykorzystania
mocy produkcyjnych. Najniższy poziom wy
korzystania zdolności produkcyjnych w prze
myśle odnotowano w 2009 r. Z kolei w bu
downictwie problem ten zwłaszcza występuje
w pierwszym kwartale każdego roku i zwią

zany jest ze zmniejszeniem prac budowlanych
w okresie zimowym.

Jednak wykorzystanie mocy produkcyj
nych w przemyśle od I kwartału 2013 r.
stopniowo ulega poprawie. Jak wynika z rys.
12, podczas gdy w I kwartale 2013 r. wskaźnik
ten wynosił 72,7%, to na koniec III kwartału
2014 r. – 77,6%.

Mimo pewnych wahań tendencja do pop
rawy wykorzystania mocy produkcyjnych
obserwowana jest także w budownictwie. Jak
wynika z rys. 13, wykorzystanie zdolności
produkcyjnych w budownictwie na koniec III
kwartału 2014 r. wynosiło 78,5%, i było nawet
wyższe niż w branży przemysłowej.

, czyli w poziomie hurtowej i deta
licznej wymiany towarowej. Mimo słabszej ko
niunktury w 2009 r. i od 2012 r., nie odno
towano w Polsce spadku sprzedaży deta
licznej. Jak wynika z rys. 14, od 2009 r. do
połowy 2010 r. a także w pierwszej połowie
2013 r. dynamika detalicznych obrotów towa
rowych uległa wprawdzie znacznemu wyha
mowaniu, to jednak nie oznaczało o spadku
obrotów w porównaniu do okresów wcześ
niejszych.

Najsłabszym pod tym względem był je
dynie I kwartał 2013 r., kiedy odnotowano
obroty detaliczne na tym samym poziomie co
w analogicznym okresie 2012 r. Od I kwartału
2013 r. tempo wzrostu sprzedaży detalicznej
w ujęciu realnym jest coraz wyższe. Na ko
niec II kwartału 2014 r. odnotowano wzrost
sprzedaży detalicznej w cenach stałych o
5,3% w stosunku do analogicznego kwartału
2013 r. Pozytywne tendencje w zakresie
handlu wewnętrznego w Polsce są w znacz
nym stopniu zasługą, wcześniej wspomnia
nego, relatywnie dużego rynku wewnętrznego.

Z przeprowadzonej analizy podstawowych
wskaźników opisujących zmiany makro
ekonomiczne wynika, że gospodarka w Polsce
wykazuje znaczny poziom „odporności” na
zewnętrzne zawirowania ekonomiczne. Po
słabszej koniunkturze w 2013 r., od I kwartału
2014 r. koniunktura gospodarcza w Polsce

-
-
-
-

-
-

-

-
-
-
-

-
-

-

-

-

-
-
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Nadal w obu branżach wskaźnik wyko
rzystania mocy produkcyjnych kształtuje się
poniżej 80%, czyli poniżej poziomu świad
czącego o dobrej koniunkturze gospodar
czej.

Zmiany w poziomie konsumpcji i produk
cji znajdują odzwierciedlenie w handlu wew
nętrznym

Podsumowanie

8 Ibidem.
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1) Istota taryfy przewozowej

2) Zakres stosowania taryfy przewozowej

Pojęcie taryfa – najkrócej – oznacza
oznajmienie, określenie należności stanowią-
cych oficjalne, urzędowe zestawienie stawek
opłat, cennik za określone usługi, np. celne,
energetyczne, przewozowe, telefoniczne i in-
ne . Aktualnie stosowaną kolejową taryfę
przewozową można określić jako ustalony lub
stosowany przez przewoźnika i podany do
publicznej wiadomości usystematyzowany
zbiór danych określających:
a) wysokość stawek lub opłat za przewóz

osób lub przesyłek, a także wysokość opłat
dodatkowych za świadczenia uboczne
kolei,

b) sposób oraz warunki stosowania tych
stawek i opłat,

c) inne dane potrzebne do obliczenia należ-
ności za przewóz, np. spis stacji, wykaz od-
ległości taryfowych, rozkład jazdy pocią-
gów, nomenklaturę towarów .

W Polsce taryfy przewozowe zawierają
jedynie treści ekonomiczne, gdyż warunki
prawno-przewozowe zostały już wiele lat temu
zawarte w ustawie z 15 listopada 1984 r.
„Prawo przewozowe” oraz w wydawanych -
na podstawie przepisu art. 4 tej ustawy – przez
poszczególnych przewoźników regulaminach
przewozu osób i rzeczy.

Obecnie na rynku usług transportu kole-
jowego są stosowane taryfy towarowe róż-
nych przewoźników, m.in.:
- „Taryfa Towarowa PKP CARGO S.A.”,

obowiązująca od 1 stycznia 2013 r.,

- „Taryfa Towarowa DB Schenker Rail Pol-
ska S.A.”, obowiązująca od 8 lutego 2010 r.,

- „Taryfa Towarowa CTL Logistics”, obo-
wiązująca od 28 stycznia 2012 r.

Taryfy te publikowane są na stronie interne-
towej danego przewoźnika, np. Taryfa Towa-
rowa DB Schenker Rail Polska S.A., spełniając
wymogi art. 11 ustawy – „Prawo przewo-
zowe”.

Przewoźnik PKP CARGO S.A. taryfę towa-
rową stosuje do przesyłek przewożonych na
podstawie przepisów krajowych i międzyna-
rodowych prawa przewozowego, przy czym
w relacjach międzynarodowych tylko wtedy,
gdy nie mają zastosowania taryfy międzyna-

1

2
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ponownie ulega wyraźniejszej poprawie. W II
kwartale 2014 r. odnotowano realny wzrost
PKB w Polsce na poziomie 3,4%; był to
najwyższy wzrost od II kwartału 2012 r. (rys.
15).

Mocną stroną gospodarki w Polsce są
przede wszystkim: wzrastająca konsumpcja
i inwestycje (popyt krajowy), wzrost produkcji

przemysłowej i budowlano-montażowej. Jed
nak sygnały o ożywieniu gospodarczym w
Polsce należy traktować z pewnym umiarko
wanym optymizmem.

Słabszą stroną gospodarki w Polsce jest
natomiast obserwowany spadek nowych za
mówień w przemyśle i wciąż niedostateczny
poziom wykorzystania mocy produkcyjnych.

Istnieją także obawy, że eksport, który do
tychczas stanowił istotny czynnik stymulujący
wzrost gospodarczy, będzie tracił stopniowo
na znaczeniu ze względu na konflikt rosyjsko-
ukraiński, i w związku z tym spadek eksportu
do tych krajów. Z danych GUS wynika bowiem,
że wartość całkowitego eksportu towarów
w cenach stałych w maju i czerwcu 2014 r.
(w stosunku do poprzedniego miesiąca bieżą
cego roku) zmniejszyła się, odpowiednio o 4%
i 1%. Jednak już w lipcu 2014 r. odnotowano
wzrost eksportu o 2,2% ; przy czym wzrost
ten jest w pewnym stopniu efektem statys
tycznym, wynikającym z niskiej bazy porów
nawczej w poprzednim miesiącu.

Ze względu na silne powiązania transportu
ze zmianami makroekonomicznymi można
w efekcie oczekiwać, że pozytywne sygnały
w gospodarce będą korzystnie oddziaływać na
rozwój sektora TSL w Polsce.

-

-

-

-

-

-
-

Ryszard Rolbiecki

9

9 Ibidem.

Ważniejsze problemy taryf kolejowych w Polsce

1 Wyraz taryfa pochodzi z j z. w oskiego „tariffa” oraz z arabskiego „ta’rifa” i oznacza zawiadamia , tj. publikowa dany tekst – S. Podwysocki, , Wydawca
PTE, ód 1975, s. 8 oraz Redakcja S owników J zyka Polskiego PWN, , Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1997, s. 1092.
Przepisy art. 11 ustawy – „Prawo przewozowe” (Dz. U. 2000, nr 50, poz. 601 – tekst jednolity) oraz Z. Mika, , Wydawnictwa Komunikacji i czno ci, Warszawa
1967, s. 13.
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rodowe. Przepis §1 ust. 4 taryfy dopuszcza
jednak stosowanie odmiennych zasad ustala-
nia cen za przewóz przesyłek i usługi dodatko-
we w przypadku zawarcia umowy handlowej,
na podstawie „Regulaminu sprzedaży usług
przewozów towarowych PKP CARGO S.A.”.

Także przepisy §2 ust. 3 taryfy towarowej
DB Schenker Rail Polska S.A. wskazują, że ma
ona zastosowanie do przewozów realizowa-
nych na podstawie umów przewozu towarów
w zakresie udzielonych licencji:
- licencja nr WPR/121/2005 z dnia 6 września

2005 r. na wykonywanie przewozów kolejo-
wych rzeczy,

- decyzja nr TRM/901/01/07 w zakresie zmia-
ny nazwy z PCC Rail Szczakowa na PCC
RAIL S.A.,

- licencja nr UPT/122/2005 z dnia 6 września
2005 r. na udostępnienie pojazdów trak-
cyjnych,

- decyzja nr TRM/902/01/07 w zakresie zmia-
ny nazwy z PCC Rail Szczakowa na PCC
RAIL S.A.

DB Schenker Rail Polska S.A. świadczy
usługi dodatkowe towarzyszące usługom
przewozowym. Zakres i warunki świadczo-
nych usług przewozowych oraz usług dodat-
kowych określają m.in. „Regulamin Przewo-
zów Towarowych DB Schenker Rail Polska
S.A.”, niniejsza taryfa towarowa DB oraz ko-
lejowe krajowe i międzynarodowe przepisy
przewozowe.

Natomiast taryfa towarowa grupy kapi-
tałowej CTL Logistics jest stosowana przez
7 przewoźników z tej grupy, m.in. spółkę CTL
Logistics z siedzibą w Warszawie, CTL Rail
w Katowicach i CTL Kargo w Policach
(k. Szczecina). Taryfa ma zastosowanie do
przewozów wykonywanych na podstawie
krajowych przepisów przewozowych oraz
międzynarodowych przepisów kolejowego
prawa przewozowego (COTIF / CIM-CUV,
SMGS).

Przepisy §3 taryfy PKP CARGO S.A. prze-
widują przewóz, na podstawie jednego listu
przewozowego następujących rodzajów prze-
syłek, określanych według dwóch kryteriów:
a) wielkości masy ładunku, tj. towary załado-

wane do jednego lub większej ilości wago-
nów;

b) długości terminu przewozu, tj. przesyłki
zwyczajne i przesyłki z umownym termi-
nem przewozu.

Nazwę towaru i numer pozycji nomenkla-
tury towarowej określa się na podstawie da-
nych „Zharmonizowanego Spisu Towarów
(NHM) ”. Zharmonizowany spis opracowany
został na podstawie „Zharmonizowanego sys-
temu oznaczania i kodowania towarów (HS)
Światowej Organizacji Ceł (WCO)”. Nazwy
części, rozdziałów i pozycji odpowiadają teks-
towi zharmonizowanego systemu towarów
(HS). NHM zawiera wykaz pozycji składający
się z 22 części i 99 rozdziałów. Do oznaczenia
towaru ma zastosowanie ośmiocyfrowy kod,
przy czym:
- cyfry pierwsza i druga identyfikują numer

rozdziału,
- cyfry trzecia i czwarta oznaczają pozycje

towarów w ramach danego rozdziału,
- cyfry piąta i szósta identyfikują numer

porządkowy towaru w pozycji,
- cyfry siódma i ósma charakteryzują

precyzyjniej specyfikę towaru.

Pierwsze sześć cyfr wpisuje się do listu
przewozowego komunikacji krajowej i mię-
dzynarodowej (COTIF / CIM-CUV), z tym, że
dla komunikacji SMGS używa się kodu ośmio-
cyfrowego.

NHM obejmuje dwa spisy towarów: anali-
tyczny i alfabetyczny. W spisie analitycznym
oprócz numeru pozycji i szczegółowej nazwy
towaru są podane kody niektórych postano-
wień taryfowych, np. dotyczące towarów, po
których przewozie wagon podlega myciu (M
1-5), odkażeniu (O 1-4) lub innych przepisów
m.in. o przewozie pojazdów samochodowych
(P 2), intermodalnych jednostek transporto-
wych (P 4), czy towarów podwójnego zasto-
sowania (X).

Taryfa towarowa DB Schenker Rail Polska
S.A. nie określa rodzaju przesyłki, jednak tekst
przepisów §3 ust. 1 pkt. 3 i 6 tej taryfy wska-
zuje, że przewoźnik nie wykonuje przewozów
ładunków w pojedynczych wagonach, lecz je-
dynie w grupach wagonów lub przesyłki cało-
pociągowe (węgiel kamienny). Stosowanie
kodów NHM przewiduje się także w przypadku
przewozów innych towarów. Także taryfa gru-
py CTL Logistics w przepisach §2 nie definiuje
rodzaju przewożonych przesyłek towarowych,
poza pojęciem „przesyłka”, który stanowi „to-

war przyjęty do przewozu na podstawie jedne-
go listu przewozowego”.

Rodzaj przewożonego towaru jest uwz-
ględniany według §3 ust. 1 pkt. 7 i 8 taryfy
towarowej DB Schenker Rail Polska przy
przewozie innych towarów niż węgiel kamien-
ny w procedurze indywidualnej kalkulacji sta-
wek przewozowych. Natomiast rodzaj towaru
określony według nomenklatury NHM, zgod-
nie z przepisami §3 ust. 2 taryfy grupy CTL Lo-
gistics stanowi jeden z elementów podstawy
do obliczania przewoźnego.

Taryfy przewozowe w zależności od przy-
jętych założeń realizacji przewozów mogą za-
wierać różne określenia masy przesyłki, przyj-
mowane do obliczenia przewoźnego. Może to
być pojęcie, np.:
- masa rzeczywista przesyłki, obejmująca

wszystko co stanowi przesyłkę,
- masa obliczeniowa, zwykle masa rzeczy-

wista zaokrąglona do jednostki masy, dla
której ustalono w taryfie stawkę lub opłatę
przewozową,

- masa deklarowana lub umowna, określona
przez nadawcę w dokumencie przewo-
zowym lub w umowie handlowej, zawartej
z przewoźnikiem.

Taryfy mogą również przewidywać masę
minimalną, niezbędną dla zastosowania ok-
reślonej stawki lub opłaty taryfowej za prze-
wóz przesyłki.

Przewoźnik PKP CARGO S.A. w przepi-
sach §5 taryfy zamieścił wyjaśnienie masy ta-
ryfowej przesyłki, którą stanowi masa rzeczy-
wista przesyłki lub inna masa, przewidziana
w szczególnych przepisach taryfowych m.in.
dla określonych ładunków. Jeżeli przewoźnik
nie ustalił masy przesyłki przy przyjęciu jej do
przewozu, za masę taryfową uważa się masę
podaną przez nadawcę w liście przewo-
zowym. Taryfa ta wskazuje również sposób
określenia masy taryfowej dla przesyłki przy-
byłej z zagranicy i przeładowywanej z wagonu
szerokotorowego do normalnotorowego na
polskiej stacji granicznej lub na stacji
granicznej kolei zdającej – białoruskiej, litew-
skiej, rosyjskiej i ukraińskiej.

Taryfa towarowa DB Schenker Rail Polska
S.A. w przepisach §3 ust. 1 pkt. 2 wskazuje
pojęcie masy umownej przesyłki oraz masy

3) Rodzaje przesyłek i przewożonych to-
warów

4) Masa i odległość taryfowa przewozu prze-
syłki

3

3 ń ęStan prawny na dzie 1 lipca 2013 r. Odr bne wydanie. NHM – franc. .Nomenclature Harmonisée Marchandises
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rzeczywistej przesyłki. Podobnie definiuje ma-
sę przesyłki przepis §2 taryfy grupy CTL Lo-
gistics określając:
- umowną masę przesyłki, jako masę ładunku

ustaloną w umowie z klientem,
- masę rzeczywistą przesyłki, ustaloną po

załadunku w sposób określony w umowie
z klientem.

Odległość taryfowa przewozu przesyłki, to
odległość ustalona na podstawie wykazu od-
ległości taryfowych przewoźnika, przyjmowa-
na do obliczenia przewoźnego. Zwykle stosuje
się odległość najkrótszej dostępnej drogi prze-
wozu pomiędzy stacją nadania / granicą pań-
stwa a stacją przeznaczenia / granicą pań-
stwa, niezależnie od długości rzeczywistej
drogi przewozu przesyłki. W zależności od
założeń taryfowych może to być odległość np.
5 km, 10 km, 30 km lub też inna odległość.
W obecnej taryfie PKP CARGO minimalna
odległość taryfowa wynosi 30 km. Zwykle też
przy przewozie przesyłek nadzwyczajnych
i z umownym terminem przewozu nie stosuje
się odległości najkrótszej, jako odległości ta-
ryfowej lecz odpowiadającą rzeczywistej dro-
dze przewozu (§6 taryfy).

Taryfy towarowa spółek DB Schenker Rail
Polska oraz taryfy towarowej CTL Logistics nie
określają pojęcia odległości taryfowej prze-
wozu przesyłek, zarówno minimalnej, jak i naj-
krótszej drogi przewozu.

Problematyka ta zwykle stanowi obszerną
grupę przepisów taryfowych, gdyż służą do
obliczania opłaty za przewóz przesyłki (zwanej
przewoźnym), określają sposób jej ustalania
na podstawie tabel stawek lub opłat przewo-
zowych i innych, np. tabel współczynników
korygujących.

Taryfa PKP CARGO S.A. zawiera w prze-
pisach §7 zasady obliczania przewoźnego
i opłat dodatkowych za inne czynności związa-
ne z przewozem przesyłki. Do istotnych czyn-
ników przewozowych oddziałujących na wy-
sokość przewoźnego zalicza się:
a) rodzaj towaru (nazwa towaru),
b) masa taryfowa przesyłki,
c) odległość taryfowa,
d) rodzaj przesyłki,
e) inne warunki przewidziane w taryfie.

Przewoźne zwykle oblicza się oddzielnie
za każdy użyty wagon; wyjątek stanowią prze-
syłki przeładowywane na stacjach granicz-

5) Zasady obliczania przewoźnego i opłat do-
datkowych
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nych z wagonów szerokotorowych do wago-
nów normalnotorowych, przy których opłatę
tę ustala się za łączną masę przesyłki.

Wielkość przewoźnego na podstawie tej
taryfy oblicza się mnożąc właściwą dla okreś-
lonej odległości taryfowej przewozu, opłatę
podstawową za przesyłkę o masie 25 ton
przez współczynnik korygujący odpowiedni
dla masy taryfowej przesyłki (§ 7). Przyjętą do
ustalania przewoźnego masę taryfową za-
okrągla się do 1 tony, w ten sposób, że wiel-
kość masy poniżej 500 kg pomija się, zaś ma-
sę 500 kg i więcej zaokrągla się wzwyż. Przy
obliczaniu przewoźnego stosuje się opłaty
podstawowe zawarte w dwóch tabelach: A1
wyrażone w walucie PLN i A2 w walucie EUR
oraz współczynniki korygujące w tabeli A3,
związane ze stopniem wykorzystania 2- lub 4-
osiowego wagonu towarowego.

Opłaty podstawowe – w złotych – dla
przesyłki o masie 25 ton w wagonie 2-osio-
wym stosowane w komunikacji krajowej i mię-
dzynarodowej wraz z minimalną kwotą prze-
woźnego prezentuje , a obowiązujące
współczynniki korygujące te opłaty wraz z mi-
nimalną masą obliczeniową przedstawia

.
Szczegółowe porównanie poziomu opłat

podstawowych taryf prezentuje , na-
tomiast zamieszczony na przebieg
krzywych na wykresie przedstawia zróżnico-
wanie odległościowe stawek jednostkowych.
Zauważyć należy, iż zarówno dane tej tabeli,
jak też rysunek, przedstawiają degresywne
zróżnicowanie odległościowe stawek taryfo-
wych spółki PKP CARGO. Poziom degresji
aktualnych stawek jednostkowych jest więk-
szy i wynosi ponad 65%, porównując stawki
dla odległości 50 km i 1200 km.

Taryfa PKP CARGO S.A. określa również
sposób obliczenia przewoźnego przy dokony-
waniu zmiany umowy przewozu. Należność za
przesyłkę z umownym terminem przewozu
ustala się oczywiście w odrębnej umowie z jej
nadawcą.

Opłaty za dodatkowe usługi i czynności
związane z wykonaniem umowy przewozu
przesyłki, obliczane są oddzielnie dla każdej
usługi lub czynności, zwykle wykorzystując
jednostki czasu ich realizacji lub jednostki
masy ładunku. Opłaty te szerzej są omówione
w końcowej części niniejszego opracowania.

Także taryfa towarowa DB Schenker Rail
Polska w przepisach §3 ust. 1 prezentuje
zasady ustalania przewoźnego, wskazując, iż
„wysokość opłaty za wykonanie usługi
przewozu przesyłek (przewoźne) ustala się
według stawki za 1 tonę przewiezionej masy

tabela 1

ta-
bela 2

tabela 3
rysunku 1
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przesyłki”. Stawki te określane są mianem
stawek podstawowych, gdyż ich wielkość wy-
nika z ceny „…przewozu 1 tony węgla w po-
jedynczej przesyłce całopociągowej o masie
1000 ton przy użyciu 4-osiowych wagonów
węglarek o budowie normalnej (serii Ea)” .
Stawki podstawowe z wyszczególnieniem
stref odległości są zawarte w .

W przypadkach, gdy nie można w powyż-
szy sposób ustalić opłaty za przewóz, wów-
czas wysokość stawki określa się na pod-
stawie indywidualnych kalkulacji dla jednostki
przewozowej, wskazanej przez klienta. W tej
kalkulacji uwzględnia się: rodzaj towaru, masę
przesyłki, łączny wolumen przewozów, częs-
totliwość przewozów, warunki stacji nadania
i przeznaczenia, szczególne wymagania wo-
bec organizacji przewozów i jakości przewo-
zów, rodzaj wagonów, szczególne wymagania
wobec taboru i inne parametry uzgodnione
z klientem. Podobnie ustala się wysokość
przewoźnego przy wszelkich przesyłkach
międzynarodowych, a także towarów: niebez-
piecznych, wyjątkowo długich oraz przekra-
czających skrajnię ładunkową (ponadga-
barytowych) w komunikacji krajowej.

Analiza jednostkowych stawek podstawo-
wych tej taryfy również wskazuje na de-
gresywne zróżnicowanie odległościowe, co
przedstawia , z wielkością degresji na
poziomie prawie 60%, przy uwzględnieniu
stawek jednostkowych dla odległości 50 km i
1200 km co na wykresie prezentuje .

Stawki i opłaty przewozowe, a także opłaty
dodatkowe w przedstawianych taryfach PKP
CARGO oraz DB Schenker Rail Polska nie
zawierają podatku od towarów i usług (VAT).

Taryfa grupy CTL Logistics w tekście §3
zawiera zasady ustalania opłat przewozowych
(przewoźnego), przy czym ich wysokość
„…ustala się w umowie z klientem według
przyjętej stawki za 1 tonę przesyłki lub za 1
sztukę przesyłki”. Podstawę do obliczania
przewoźnego stanowią: rodzaj towaru okreś-
lony zgodnie z nomenklaturą NHM, masa to-
waru, odległość przewozowa, rodzaj przesył-
ki, własność wagonu lub wagonów i inne wa-
runki określone w taryfie.

Stawkę przewozową ustala się w oparciu
o umowną masę przesyłki, z wyjątkiem sytu-
acji, gdy zleceniobiorca podstawi mniejszą
ilość wagonów niż określona dla przewozu
masy umownej lub podstawi wagony nie poz-
walające na załadunek masy umownej, wów-
czas opłata naliczana jest za masę rzeczywis-
tą, niższą niż umowna. W przypadku przekro-

4

tabeli 4

tabela 5

rysunek 2
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4 Przepis §3 ust. 1 pkt. 6 taryfy towarowej DB Schenker Rail Polska S.A.
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czenia masy umownej ładunku, opłatę pobiera
się za wielkość masy rzeczywistej przesyłki.

Za towary niebezpieczne, tabor toczący
się na własnych kołach, pojazdy samochodo-
we, towary wyjątkowo długie, intermodal-
ne jednostki transportowe (UTI) , przesyłki
z przekroczoną skrajnią ładunkową pobiera się
opłaty na podstawie umowy z klientem. Taryfa
ta nie zawiera stawek, ani opłat przewozowych
za usługi świadczone przez przewoźników
z grupy kapitałowej CTL Logistics. Opłaty za
usługi przewozowe obliczane są oddzielnie dla
każdej z wykonanych usług i nie zawierają po-
datku od towarów i usług (VAT).

Taryfa PKP CARGO S.A. zawiera również
dalsze szczególne postanowienia taryfowe,
obejmujące aż 18 oddzielnych regulacji tary-
fowych w zakresie obliczania przewoźnego
m.in. za:
1. towary niebezpieczne, za które przewoźne

ustala się na podstawie ogólnych postano-
wień taryfowych z podwyższeniem o:
- 100% za materiały szczególnie niebez-

pieczne (MSN), wskazane w przepisach
§ 11 ust. 1 pkt 1 taryfy;

- 60% za towary zaliczone do klasy 1 –
materiały wybuchowe i przedmioty z ma-
teriałami wybuchowymi oraz do klasy 2 –
gazy, nie zaliczone do materiałów MSN;

- 30% za pozostałe materiały niebez-
pieczne;

2. pojazdy samochodowe (§ 13), do których
zalicza się autobusy, samochody osobowe
i ciężarowe, podwozia pojazdów samocho-
dowych. Opłatę za przewóz ustala się za
użyty wagon, bez względu na masę prze-
syłki, przy czym uwzględnia się np.: liczbę
osi wagonu, jego długość ładunkową,
odległość taryfową, stosując oddzielną
tabelę opłat podstawowych i współczyn-
ników korygujących, ustalonych dla wago-
nów dwu-, trzy- i czteroosiowych oraz dla
wagonów posiadających więcej niż cztery
i osiem osi;

3. przesyłki przewożone bezpośrednią kolejo-
wą linią promową Świnoujście – Ystad
(Szwecja). Przewoźne oblicza się za wagon
bez względu na masę przesyłki, przy czym
podstawę stanowią: rodzaj użytego wago-
nu (2-osiowy, więcej niż 2-osiowy), odleg-
łość taryfowa i inne warunki przewidziane
w taryfie, np. podwyżka tej opłaty za towary

niebezpieczne. Opłaty podstawowe za
przesyłkę przewożoną w wagonie 2-osio-
wym są zamieszczone w oddzielnej tabeli;
przy przewozie w wagonie więcej niż 2-
osiowym opłaty te mnoży się przez współ-
czynnik 1,9;

4. intermodalne jednostki transportowe (UTI),
przy których podstawę do ustalania prze-
woźnego stanowią: rodzaj towaru (nazwa
towaru), rodzaj jednostki UTI, stan UTI (jed-
nostka ładowna, próżna), odległość tary-
fowa, masa brutto jednostki UTI oraz inne
warunki podane w taryfie. Opłaty podsta-
wowe za przesyłkę jednostki UTI są zawarte
w oddzielnych tabelach tych opłat i współ-
czynników korygujących, uwzględniające
m.in. długość kontenera i nadwozia wy-
miennego oraz stopień wykorzystania na-
czepy siodłowej. Pojemniki transportowe
ACTS z przeładunkiem poziomym są w ta-
ryfie traktowane jak kontener wielki 20-sto-
powy, ładowny lub próżny.

5. wagony dostarczone przez klienta (§ 22),
w stanie ładownym. Przewoźne oblicza się
na podstawie ogólnych postanowień tary-
fowych, z obniżeniem o 15%, a za wagony
próżne według oddzielnej tabeli z opłatami.
Przy przewozie ładunku w wagonie z zagłę-
bioną podłogą, np. platformie 32-osiowej
o udźwigu 500 ton dostarczonej przez
klienta nie stosuje się również dodatkowej
podwyżki o 10% kwoty przewoźnego.

6. przesyłki z przekroczoną skrajnią (§ 23).
Opłatę przewozową ustala się na podstawie
ogólnych postanowień taryfowych z pod-
wyższeniem opłaty podstawowej do 200 %
w zależności od szczególnych wymagań
przewozu. Wysokość tej podwyżki określa
się przy uzgadnianiu warunków technicz-
nych przewozu przesyłki.

7. specjalne usługi przewozowe (§ 28), tj. za
usługi wykraczające poza normalne wa-
runki eksploatacyjne, techniczne i organiza-
cyjne, również realizowane na podstawie
zamówienia indywidualnego rozkładu jazdy
pociągu. Opłaty przewozowe są ustalane
przy uzgadnianiu warunków przewozu
przez nadawcę ze spółką PKP CARGO.

Analizowane taryfy towarowe zawierają
także opłaty dodatkowe za różne usługi i czyn-
ności świadczone w związku z realizacją usłu-
gi przewozowej. Zwykle, opłaty te ustalone są

za jednostki czasu trwania tych czynności lub
masę ładunku i zaokrąglane wzwyż do pełnej
jednostki, np. rozpoczęty kwadrans lub godzi-
nę, bądź tonę liczone są za pełne, jeżeli dla
poszczególnych opłat nie postanowiono ina-
czej.

Taryfa PKP CARGO S.A. obejmuje aż 26
tytułów opłat dodatkowych, m.in. za:
1. czynności ładunkowe i poprawienie sposo-

bu załadowania towaru (§ 4) – opłaty są
zróżnicowane w zależności od naturalnej
podatności przewozowej ładunku, rodzaju
opakowania i użytego wagonu oraz rodzaju
wykonanej dodatkowej czynności i ustala
się za jednostkę obliczeniową masy 100 kg,
a w odniesieniu do jednostek transporto-
wych UTI – od każdej UTI i wykonanej
czynności.

2. ważenie na wadze kolejowej (§ 5) – opłata
jest ustalona od czynności zważenia wa-
gonu, ładownego lub próżnego.

3. deklarację wartości towaru w liście prze-
wozowym, krajowym lub międzynarodo-
wym CIM i SMGS (§ 17) – opłatę ustala się
w wysokości 1% zadeklarowanej kwoty
wartości towaru.

4. prace manewrowe lokomotywy (§ 6) – op-
łata jest obliczana za jednostkę czasu,
kwadrans pracy lokomotywy.

5. zgłoszenie towaru niewspólnotowego do
procedury tranzytu wspólnotowego z zas-
tosowaniem tranzytowego dokumenty to-
warzyszącego (TAD) – opłata jest ustalona
od dokumentu tranzytowego.

6. załatwienie formalności celnych ciążących
na przewoźniku (§ 8) – od deklaracji celnej.

7. pozostawanie wagonu należącego do kolei
w dyspozycji nadawcy / odbiorcy (§ 9) –
opłata jest zależna od liczby osi wagonu,
czasu pozostawania w dyspozycji, a jed-
nostką obliczeniową jest liczba wagonów
i godzin pobytu w dyspozycji.

8. wymycie lub odkażenie wagonu (§ 15 i §
16) – opłata jest określona od wagonu,
z uwzględnieniem liczby jego podłóg.

9. ustalenie stanu przesyłki na żądanie osoby
uprawnionej (§ 20) – opłata jest naliczana
za godzinę trwania tej czynności, a za usta-
lenie masy przesyłki – za zważenie na wa-
dze kolejowej od każdego wagonu, ładow-
nego lub próżnego.

10.zmianę dokumentów przewozowych
SMGS na CIM i odwrotnie z zastosowaniem
różnych systemów międzynarodowego
prawa przewozowego (§ 22) – za list
przewozowy (w EUR).

5

6

6) Szczególne regulacje taryfowe PKP
CARGO S.A.

7) Opłaty za dodatkowe usługi związane
z przewozem

5
6

UTI – franc. .
ACTS – niem. .

Unité de Transport Intermodal

Abroll Container Transport System
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Z nowym rokiem wchodzi w Niemczech
ustawa o minimalnym wynagrodzeniu, której
przepisy dotyczyć będą również polskich firm,
wykonujących w Niemczech przewozy kabo-
tażowe .

Zgodnie z nową ustawą od 01.01.2015 r.
wszyscy pracownicy w Niemczech będą
otrzymywać wynagrodzenie w wysokości mi-
nimum 8,50 euro za godzinę. Kierowcy wyko-

nujący przewozy kabotażowe w Niemczech
niezależnie z jakiego kraju przyjeżdżają muszą
otrzymać również co najmniej 8,50 euro za
godzinę, bowiem decyduje fakt, gdzie świad-
czona jest praca. Brak wynagrodzenia w tej
wysokości będzie utożsamiany ze świadcze-
niem pracy "na czarno" podlegającym karze.

W myśl niemieckich przepisów ten, kto
udziela zlecenia na kabotaż, np. polski przed-

siębiorca transportowy jest odpowiedzialny za
wypłatę swoim kierowcom co najmniej mini-
malnej stawki wynagrodzenia czyli 8,50 euro
za godzinę. Jednocześnie trwają prace nad
przepisami zwalniającymi niemieckiego zlece-
niodawcę z roszczeń osób trzecich o rekom-
pensatę (ciężar ma zostać przeniesiony na
polskiego zleceniobiorcę).
(źr. www.pspdgdynia.pl – DA)
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Także taryfa towarowa spółki DB Schenker
Rail Polska zawiera wykaz opłat dodatkowych,
obejmujący 7 tytułów ich pobierania od usłu-
gobiorców przewoźnika. Opłaty te zostały
przewidziane za takie czynności dodatkowe,
jak:
1. prace manewrowe lokomotywy, dla których

jednostka obliczeniowa jest kwadrans pra-
cy lokomotywy,

2. pozostawienie wagonu należącego do prze-
woźnika w dyspozycji klienta, które ustala
się za czas pozostawania, tj. za każdy wa-
gon i godzinę,

3. mycie wagonu, dla której jednostką oblicza-
nia opłaty jest wagon.

W wykazie tym zamieszczono również opłaty
o charakterze dyscyplinującym usługobior-
ców np. z powodu:
- przeciążenia wagonu ponad granicę ob-

ciążenia – opłata jest ustalana za każdą tonę
przeciążenia,

- odwołania pociągu przewidzianego w mie-
sięcznym harmonogramie przewozowym –
opłata wynosi za pociąg 100% przewoźnego
za wielkość umownej masy przesyłki,

- nie wykorzystanie zamówionej i przydzie-
lonej trasy pociągu z przyczyn nie leżących
po stronie przewoźnika – opłata jest oblicza-
na za pociąg według aktualnego cennika
właściwego zarządcy infrastruktury.

Opłaty dodatkowe są również zamiesz-
czane w taryfie towarowej CTL Logistics. Zes-
tawienie tych opłat obejmuje 7 tytułów ich sto-
sowania przy przewozie przesyłek. Opłaty te
zostały wskazane za takie dodatkowe czyn-
ności, jak:
1. prace manewrowe lokomotywy, dla których

jednostką obliczeniową jest czas ich wyko-
rzystania – kwadrans pracy,

2. pozostawanie wagonu należącego do prze-
woźnika w dyspozycji klienta, którą ustala
się za ten czas, tj. za wagon i każdą godzinę
pobytu w dyspozycji.

Także w tej taryfie wykaz opłat dodatkowych
zawiera opłaty o charakterze dyscyplinującym
klientów przewoźnika, m.in. z powodu:
- przeciążenia wagonu ponad granicę obcią-

żenia – opłata jest ustalana za każdą tonę
przeciążenia według kosztów własnych
z doliczeniem 5% marży,

- nie załadowania wagonu podstawionego
zgodnie z miesięcznym planem przewozów
– opłata jest obliczana za każdy wagon
odmówiony przez klienta lub nie wykorzys-
tany w podstawionym składzie pociągu,

- odwołania przewozu przewidzianego w mie-
sięcznym planie przewozów lub w tygodnio-
wym planie wysyłek – wysokość opłaty jest
zróżnicowana w zależności od terminu
odwołania oraz kosztów własnych związa-
nych z organizacją przewozu, w tym opłaty
podstawowej określonej przez spółkę PKP
Polskie Linie Kolejowe tytułem udostępnie-
nia infrastruktury kolejowej.

Przedstawiona problematyka kolejowych
taryf towarowych stosowanych w Polsce
wskazuje na zróżnicowany zakres ich unormo-
wań podczas realizacji usług przewozowych.
Stosowanie nomenklatury NHM w celu
ustalenia dokładnej nazwy przewożonego
towaru i jego numeru pozycji przewidują
wszystkie taryfy towarowe, przy czym w
taryfie DB Schenker Rail Polska stawką
podstawową przewoźnego jest cena prze-
wozu 1 tony węgla w pojedynczej przesyłce
całopociągowej o masie 1000 ton przy użyciu

4-osiowych wagonów węglarek typu Ea.
Pojęcie masy taryfowej i minimalnej odleg-
łości taryfowej definiuje taryfa PKP CARGO,
pozostałe taryfy używają określeń masa
umowna i masa rzeczywista przesyłki, bez
wyjaśnienia pojęcia minimalnej odległości
taryfowej.

Szczegółowe zasady ustalania kwoty
przewoźnego wskazuje taryfa PKP CARGO,
a pozostałe taryfy formułują je bardzo ogólnie.
Taryfa grupy CTL Logistics nie zawiera nawet
tabeli stawek lub opłat przewozowych. W ta-
ryfie PKP CARGO zamieszczono aż 18 oddziel-
nych regulacji taryfowych uwzględniając róż-
ne aspekty organizacyjno-techniczne przewo-
zu, np. przesyłki towarów wyjątkowo długich,
czy taborowe, np. wagony dostarczone przez
klienta, w tym z zagłębioną podłogą.

Opłaty za usługi dodatkowe związane z
przewozem są prezentowane z uwzględnie-
niem rozmaitych potrzeb klientów i sytuacji
przewozowych, czy taborowych występu-
jących przy realizacji usług przewozowych
przez poszczególnych przewoźników kolejo-
wych. Przy tym zauważyć należy, iż taryfy to-
warowe spółki DB Schenker Rail Polska oraz
CTL Logistics oprócz opłat dodatkowych
związanych z procesem świadczenia usług
przewozowych zawierają także opłaty o cha-
rakterze dyscyplinującym potencjalnych
usługobiorców kolejowych, co związane jest
z ponoszeniem przez przewoźników m.in.
opłat na rzecz udostępnienia infrastruktury
kolejowej oraz organizacji przewozów.

8. Podsumowanie

Dr Edward MENDYK

Kabotaż w Niemczech – zmiany od 01 stycznia 2015 r.
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Przedsiębiorcy transportowi odprawiający na
Białorusi towary przewożone do Rosji winni
zwracać uwagę na zgodne z przepisami wyko-
rzystanie czasowo wwiezionych środków
transportu na terytorium Unii Euroazjatyckiej
(art. 344 Kodeksu Unii Euroazjatyckiej).

Przepisy celne Unii Celnej (Euroazjatyc-
kiej) stanowią, że dla przewozów międzynaro-
dowych znaczenie ma nie tylko towar wwożo-
ny w ramach procedury tranzytu, ale również
środek transportu objęty dla celów tego prze-

wozu procedurą odprawy czasowej z całko-
witym zwolnieniem od cła. Przepisy Kodeksu
Unii Euroazjatyckiej mówią, iż na obszarze unii
celnej niedopuszczalne jest wykorzystanie
tymczasowo wwiezionych pojazdów wykonu-
jących międzynarodowy przewóz drogowy do
przewozu, który rozpoczyna się i kończy na
obszarze celnym unii celnej. Wykorzystanie
tymczasowo wwiezionych pojazdów wykonu-
jących międzynarodowe przewozy drogowe
lub ich przekazanie innym osobom dopusz-

czalne jest pod warunkiem objęcia tych pojaz-
dów procedurą celną. W przeciwnym wypad-
ku, z takim przewozem wiąże się wszczęcie
postepowania administracyjnego o wykrocze-
nie administracyjne, którego efektem może
być nawet konfiskata towaru będącego przed-
miotem wykroczenia. Takie przypadki miały
miejsce w 2013 r., a wyroki zapadłe w rozpat-
rywanych sprawach były dla polskich prze-
woźników niekorzystne.
(źr. www.finanse.mf.gov.pl – DA)

11 października 2014 roku Federalna
Komisja Morska Stanów Zjednoczonych
(FMC) zatwierdziła porozumienie 2M doty-
czące aliansu pomiędzy armatorami Maerk
Line i Mediterranean Shipping Co (MSC).
Zgoda FMC uznająca 2M za legalnie powołany

podmiot pozwoli stronom na rozpoczęcie
wspólnego serwisu w przyszłym roku. 2M to
wspólny serwis i dziesięcioletnie porozumie-
nie pomiędzy armatorami, które ma gwaranto-
wać klientom obu firm dostępność 185 stat-
ków, o łącznej pojemności 2,1 mln TEU. Alians

2M ma obsługiwać przewozy na linii Azja -
Europa, Transpacyfik. Alians musi jeszcze
zostać zatwierdzony przez europejskie oraz
chińskie organy nadzoru przed wejściem
w życie.
(źr. CLECAT Newsletter nr 2014/39 – DA)
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Polska Izba Spedycji i Logistyki patronuje
ogólnopolskiemu projektowi „Szczyty kosztu-
ją”, mającemu na celu wypracowanie katalogu
dobrych praktyk i ograniczenie sztucznie ge-
nerowanego zjawiska miesięcznych szczytów
przewozowych w transporcie drogowym to-
warów.

Koordynatorem projektu jest członek Izby
ROHLIG SUUS Logistics, ekspertem branżo-
wym - Graphene Partners, natomiast partne-
rami akcji są -obok PISiL-: Polskie Stowa-
rzyszenie Managerów Logistyki, ECR Polska,
Instytut Logistyki i Magazynowania, jak i ogól-
nopolskie media branżowe: Eurologistics,
Log24.pl, Polska Truck&Business, Logistyka
Produkcji, Top Logistyk, Logistyczny.com,
czasopismo Logistyka, Spedycje.pl, Log4.pl,
miesięcznik EMIL.

Pierwszym efektem pracy zespołu ba-
dawczego jest opublikowany na stronie

raport z badania an-
kietowego „Miesięczne szczyty przewozowe
w krajowej dystrybucji drogowej towarów”,
który przedstawia wyniki wywiadów przepro-
wadzonych wśród 22 osobowej grupy mena-
dżerów logistyki i łańcucha dostaw wśród
największych producentów i firm generują-
cych wysoki wolumen paletowy w dostawach
do klientów.

Respondenci w ponad 95 % potwierdzili
występowanie na koniec miesiąca szczytów
przewozowych w swojej działalności, który
trwa około 3 dni. Jako przyczyny tego zjawiska
41 % podało system motywacji po stronie od-
biorców towarów. Blisko 90 % respondentów
uznało, że wzrost kosztów logistycznych

w skali roku będący efektem szczytów prze-
wozowych jest mniejszy niż 15 %. Negatyw-
nym skutkiem zjawiska są przede wszystkim
opóźnienia w dostawach do klientów i błędy
w tych dostawach. Wszyscy respondenci dek-
larowali podjęcie wewnętrznych działań dla
ograniczenia skali szczytów na koniec mie-
siąca, jednak zdaniem ponad 22 % nie przy-
niosły one satysfakcjonujących efektów. Ra-
port kończy katalog dotychczas znanych dob-
rych praktyk funkcjonujących na rynku w za--
kresie ograniczania skali szczytów na koniec
miesiąca. Cały Raport dostępny jest na stronie

(źr. www.szczytykosztuja.pl/ES).

www.szczytykosztuja.pl

www.szczytykosztuja.pl

Jak przeciwdziałać zjawisku szczytów przewozowych
na koniec miesiąca ?

Stany Zjednoczone akceptują alians 2M

Przewozy do Rosji z odprawą importową na Białorusi



Minister Finansów wydał interpretację
ogólną w sprawie wnoszenia opłaty skarbo-
wej od dokumentu stwierdzającego udzielenie
pełnomocnictwa składanego w sprawie z zak-
resu administracji publicznej lub w postępo-
waniu sądowym. Powołując się na wyrok NSA
z 23 lipca 2013 roku ( sygn. II FSK2303/11)
Minister Finansów potwierdził, że złożenie do
akt dokumentu stwierdzającego udzielenie
pełnomocnictwa lub prokury albo jego odpisu,
wypisu lub kopii powoduje zawsze obowiązek
zapłaty opłaty skarbowej .Stawka opłaty od

złożenia jednego pełnomocnictwa wynosi 17
zł. W przypadku gdy przepisy przewidują
możliwość okazania pełnomocnictwa lub
zgłoszenia go do protokołu, a dokument ten nie
zostaje złożony do akt w postępowaniu
administracyjnym lub sądowym nie ma obo-
wiązku uiszczania opłaty skarbowej. Stosow-
nie zaś do załącznika do ustawy o opłacie
skarbowej ,część II ust 4,opłata skarbowa
w wysokości 5 zł od każdej pełnej lub zaczętej
stronicy, pobierana jest od poświadczenia
zgodności duplikatu, odpisu, wyciągu, wypisu

lub kopii dokonanego przez organy admi-
nistracji rządowej, samorządowej lub archi-
wum państwowe. Natomiast jeśli podmiot
składający kopię(odpis)dokumentu stwierdza-
jącego udzielenie pełnomocnictwa (proku-
ry),wysunie wobec organu przyjmującego żą-
danie(w tym zgłoszone ustnie) poświadczenia
jego zgodności z oryginałem, to dodatkowo
z tego tytułu powstanie obowiązek uiszczenia
opłaty skarbowej. (źr. Rzeczp nr 247- K.O.)

16

C / PŁO ODATKI

Ministerstwo Finansów zmieniło stano-
wisko co do zakresu kosztów dodatkowych
wliczanych do podstawy opodatkowania VAT
z tytułu importu towarów. Powołując się na
obowiązujący od 1 stycznia 2014 roku art.
30b ust.4 ustawy o podatku od towarów uz-
nano, że katalog kosztów dodatkowych wli-
czanych do podstawy opodatkowania VAT
importu towarów ma . Tym
samym przesądzono, iż podstawa opodatko-
wania VAT z tytułu importu towarów

Zgodnie z tą interpretacją wliczeniu do
podstawy opodatkowania VAT importu to-
warów podlegałyby między innymi koszty por-
towe (np.THC, ISPS, składowe, demurrage).

Zmiana wcześniejszego podejścia (wska-
zana w IWZG po upływie ponad 6. miesięcy
od wejścia w życie zmian w Ustawie o VAT
i przeszło półtora roku po opublikowaniu no-

wych przepisów) nie ma uzasadnienia w ja-
kichkolwiek zmianach w unijnym systemie
podatku od wartości dodanej. Przepisy Dyrek-
tywy Rady WE nr 2006/112/WE dotyczące ok-
reślania podstawy opodatkowania VAT impor-
tu towarów pozostają bowiem

. Należy zatem ze zdziwieniem
przyjąć fakt, iż w takiej sytuacji polskie organy
celno-podatkowe zmieniają swoje wcześ-
niejsze podejście, nakazując uwzględniać
w podstawie opodatkowania VAT nieokreślone
„koszty dodatkowe” (w tym opłaty takie jak
THC), które wcześniej – zgodnie z pow-
szechną wykładnią przepisów przyjętą przez
te organy – nie były w tej podstawie uwzględ-
niane. Zaistniała obecnie sytuacja skutkuje
brakiem pewności prawnej zarówno po stronie
importerów, jak i polskich firm spedycyjnych,
narażając tym samym te podmioty na

.
Należy podkreślić, iż skutki polegające na

zasadniczej zmianie elementów wliczanych do
podstawy opodatkowania importu towarów
podatkiem VAT, nie zostały wskazane w Ocenie
Skutków Regulacji do projektu ustawy
zmieniającej Ustawę o VAT z dniem 1 stycznia

2014 r. Co więcej, w Uzasadnieniu do pro-
pozycji wprowadzenia w ustawie o VAT no-
wego art. 30b (dotyczącego zasad ustalania
podstawy opodatkowania VAT w imporcie to-
warów) jednoznacznie przesądzono ,iż sta-
nowi on

.
Zdaniem PISiL zmiany wykładni przepisów

przez organy celno-podatkowe są nieuzasad-
nione. Dlatego też w dniu 14 października
2014 roku skierowane zostało do Ministra
Finansów pismo z wnioskiem o niezwłoczne
podjęcie działań mających na celu

praktyki przyję-
tej przez przedsiębiorstwa i organy celno-po-
datkowe. Kwestia ta zostanie również poru-
szona przez naszego przedstawiciela na naj-
bliższym posiedzeniu Rady Konsultacyjnej
Służby Celnej.

Po uzyskaniu odpowiedzi niezwłocznie
poinformujemy Państwa o stanowisku Minis-
terstwa w tej sprawie. (K.O.)

charakter otwarty

powinna
obejmować nie tylko koszty prowizji, opako-
wania, transportu i ubezpieczenia (jak to by-
ło dotychczas - katalog zamknięty), lecz rów-
nież : „wszelkie koszty związane bezpoś-
rednio z importem towarów” oraz koszty
„wynikające z transportu do innego miejsca
przeznaczenia na terytorium UE”.

od wielu lat
niezmienione

istotne
ryzyka podatkowe

kontynuację obowiązujących w tym
zakresie przepisów

jednoz-
naczne doprecyzowanie kategorii kosztów
wliczanych do podstawy opodatkowania VAT
importu towarów, przy uwzględnieniu do-
tychczasowej ugruntowanej

Zmiany w zakresie kosztów dodatkowych wliczanych
do podstawy opodatkowania VAT importu towarów ?

Interpretacja ogólna Ministra Finansów w sprawie opłat
od pełnomocnictwa (PL/LM/835/77/EOB/2014/RD-91893)
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W tegorocznym rankingu Banku Świato-
wego „Doing Business” Polska po raz pierw-
szy uplasowała się w czwartej dziesiątce pań-
stw o najbardziej przyjaznym otoczeniu dla
przedsiębiorczości zajmując w zestawieniu
189 państw ocenianych pod kątem łatwości
prowadzenia prywatnych firm 32 miejsce.

Polska znalazła się wśród 21 krajów, które
dokonały postępów w minimum trzech anali-
zowanych obszarach. Bank Światowy do ze-
szłorocznych wyróżniających się zmian w Pol-
sce zaliczył: obniżkę kosztów podłączania do
sieci elektroenergetycznej, uznawalność elek-
tronicznych wypisów z ksiąg wieczystych oraz
zwiększenie przepustowości portu w Gdań-
sku.

Warto zwrócić uwagę na awans Polski je-
żeli chodzi o warunki prowadzenia działalności
gospodarczej, które oceniane są za pomocą
wskaźnika DTF, który określa łatwość prowa-
dzenia działalności gospodarczej w odniesie-
niu do hipotetycznego państwa, które osiąga-
łoby najwyższe wyniki we wszystkich obsza-
rach.

Wskaźnik ten dla Polski wyniósł 73,56 %.
(lepszy od zeszłorocznego o 0,2%) - najlepszy
wynik naszego kraju w historii rankingu. Dla
najlepszego państwa - Singapuru - wskaźnik
DTF wynosi 88,27 %, za nim uplasowały się
Nowa Zelandia, Hongkong i Dania. Dania
okazała się także najlepsza według rankingu
wśród państw należących do UE, w tej grupie

najniższe wyniki zanotowały Chorwacja i Cypr
(65 i 64 pozycja).

W kategorii „handel transgraniczny" Pols-
ka awansowała w stosunku do ubiegłego roku
o 5 pozycji. W raporcie doceniono zwłaszcza
skrócenie odprawy towarów w portach mor-
skich do jednego dnia.. Aby to osiągnąć, Służ-
ba Celna, uwzględniając specyfikę odpraw
morskich, wdrożyła nową usługę „odprawę
przed przybyciem". Umożliwia ona przedsię-
biorcom przekazanie w zgłoszeniu celnym in-
formacji dotyczących przesyłki jeszcze przed
dostarczeniem towaru, co znacząco przys-
piesza odprawę celną. Jest to element wpro-
wadzenia rozwiązania w polskich portach
morskich, polegającego na przeprowadzeniu
wszystkich czynności urzędowych, niezbęd-
nych do dopuszczenia towaru do obrotu
(przez wszystkie służby graniczne), w ciągu
24 godzin od momentu przedstawienia towaru
do kontroli granicznej.

Ocena ta jest kolejną zewnętrzną pozytyw-
ną oceną działań Służby Celnej po październi-
kowym raporcie Komisji Europejskiej w ra-
mach programu „Eurobarometr", dotyczącym
elektronicznych usług. Polska Służba Celna
zajęła pierwsze miejsce w kategorii wpływu
usług elektronicznych na uproszczenie pro-
cedur celnych oraz w kategorii spowodowania
obniżenia kosztów funkcjonowania przedsię-
biorstw.

Służba Celna konsekwentnie aktywnie
wspiera przedsiębiorców oraz podnosi stan-

dardy obsługi klienta (także poprzez zwięk-
szenie dostępności e-usług). Wśród najistot-
niejszych usług dla przedsiębiorców z wyko-
rzystaniem technologii informatycznych moż-
na wymienić:- upowszechnienie elektronicz-
nych zgłoszeń celnych. 100% zgłoszeń cel-
nych w eksporcie, imporcie i tranzycie skła-
danych jest w formie elektronicznej.
- wdrożenie elektronicznego systemu obsługi

dokumentów TAX FREE.
- e-booking BUS. To elektroniczna rezerwacja

czasu odprawy granicznej zorganizowanych
grup podróżujących autobusami i busami.

- upowszechnienie składania deklaracji Intra-
stat w formie elektronicznej. Już ponad 92%
deklaracji składanych jest on-line.

- uruchomienie Centrum Urzędowego Doko-
nywania Odpraw polegającego na elektro-
nicznej odprawie celnej towaru w wyzna-
czonym oddziale celnym przy jednoczesnej
możliwości dostarczenia towaru do dogod-
niejszego miejsca.

- e-załączniki. Jest to możliwość załączania
w formie elektronicznej dokumentów towa-
rzyszących zgłoszeniu celnemu (np. świa-
dectwa, koncesje, certyfikaty).W 2015 r.
Służba Celna planuje pilotażowe wdrożenie
usługi e-booking TRUCK, polegającej na
możliwości zarezerwowania on-line czasu
odprawy granicznej ciężarówek.

(źr. www.mg.gov.pl, www.finanse.mf.gov.pl –
DA)

Wyniki rankingu „Doing Business”
- Polska dobrym miejscem do prowadzenia biznesu

Obowiązek prenotyfikacji produktów wprowadzanych
na rynek Unii Europejskiej

Artykuł 2 ust. 1 Rozporządzenia Komisji
(WE) nr 136/2004 z dnia 22 stycznia 2004 r.
ustanawiającego procedurę kontroli wetery-
naryjnej we wspólnotowych punktach kontroli
granicznej dotyczącą produktów przywo-
żonych z państw trzecich (Dz. U. UE L 21 z
28.1.2004, str. 11 z późn. zmianami), który

brzmi:

– nakłada obowiązek
wcześniejszego powiadamiania (prenotyfi-
kacja) o przybyciu przesyłek produktów wpro-

„Powiadomienie o przybyciu produk-

tów za pomocą Wspólnotowego świadec-

twa weterynaryjnego dla wwozu i przewozu.

1. Przed fizycznym przybyciem przesyłki na

terytorium Wspólnoty osoba odpowiedzial-

na za ładunek powiadamia o przybyciu pro-

duktów personel weterynaryjny w punkcie

kontroli granicznej, któremu produkty zos-

taną przekazane, przy użyciu Wspólno-

towego świadectwa weterynaryjnego dla

wwozu i przewozu (CVED), określonego

w załączniku III.”



25. września 2014 roku w murach
Krakowskiej Akademii im. A. Frycza Modrzew-
skiego odbyło się ogólnopolskie seminarium
naukowe zatytułowane

. Honorowy
patronat objęła nad nim Polska Izba Spedycji i
Logistyki w Gdyni.

Podczas seminarium zaprezentowano
kilkanaście referatów poświeconych różnym
aspektom transportu międzynarodowego jak
i spedycji międzynarodowej. O transporcie
międzynarodowym w kontekście Unii Europej-
skiej wspominali: dr hab. Halina Brdulak, prof.
Szkoły Głównej Handlowej w Warszawie
(

) i prof. zw. dr hab. Wło-
dzimierz Januszkiewicz również reprezen-
tujący Szkołę Główną Handlową (

).
O problemach transpor tu lotniczego

wspominali: prof. zw. dr hab. Leonard Łuka-
szuk z Uniwersytetu Warszawskiego (

), dr hab. Elżbieta
Dynia, prof. Uniwersytetu Rzeszowskiego
(

)

i mgr Jakub Sznajder reprezentujący kan-
celarię prawniczą w Rzeszowie (Obowiązek
służby użyteczności publicznej w międzyna-
rodowym transporcie lotniczym – stan obecny
i perspektywy rozwoju).

Problematyce logistyki poświecone były
dwa referaty: dr hab. Barbary Kos, prof. Uni-
wersytetu Ekonomicznego w Katowicach
(

) oraz dr. Janusza
Figury z tejże uczelni (

).
Dr Robert Śliwa z Uniwersytetu Ekono-

micznego w Krakowie przedstawił referat poś-
wiecony prawnomiędzynarodowym aspektom
transportu chorych (

). Natomiast dr Artur Budzowski z Kra-
kowskiej Akademii im. A. Frycza Modrzew-
skiego zajął się problemem międzynarodo-
wych połączeń Krakowa (

).
Przedstawicieli praktyki reprezentowali:

mgr Przemysław Rzeźniewski z Generalnej
Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad, który
wygłosił referat pt.

i mgr inż.
Jerzy Węgrzyn reprezentujący Przedsiębior-

stwo Usługowo Handlowe „Motozbyt” w Dąb-
rowie Tarnowskiej, który zaprezentował referat
pt.

.
W seminarium uczestniczyli także dokto-

ranci z Uniwersytetu Jagiellońskiego i Krakow-
skiej Akademii im. A. Frycza Modrzewskiego.
Mgr Sandra Fiałek z Krakowskiej Akademii im.
A. Frycza Modrzewskiego zajęła się wpływem
globalnego ocieplenia na transport. Z kolei mgr
Łukasz Pałka z UJ przedstawił problemy mię-
dzynarodowych przewoźników towarowych
w związku z możliwym wystąpieniem Fede-
racji Rosyjskiej z Konwencji celnej dotyczącej
przewozu towarów z zastosowaniem kar-
netów TIR. Bezpieczeństwu żeglugi morskiej
poświęciła swój referat mgr Barbara Stępień
doktorantka UJ.

Seminarium otworzył Kanclerz Krakow-
skiej Akademii im. A. Frycza Modrzewskiego
prof. nadzw. dr Klemens Budzowski, a część
naukową poprowadził prof. zw. dr hab. Wło-
dzimierz Januszkiewicz ze Szkoły Głównej
Handlowej w Warszawie. Spotkanie zasz-
czycili swoją obecnością J.M. Rektor Kra-
kowskiej Akademii im. A. Frycza Modrzew-
skiego prof. zw. dr hab. Jerzy Malec, były
rektor tej uczelni prof. nadzw. dr hab. Zbigniew
Maciąg oraz były rektor Uniwersytetu Ekono-
micznego w Krakowie prof. zw. dr hab. Jerzy

Aktualne problemy

transportu międzynarodowego

Wpływ rekomendacji UE w ramach Białej

Księgi na funkcjonowanie transportu między-

narodowego w Polsce

Zmiany

w podejściu do Wspólnej Polityki Transpor-

towej w Traktacie Lizbońskim

Aktualne

problemy międzynarodowego transportu lot-

niczego. Współdziałanie państw i organizacji

międzynarodowych w ochronie bezpieczeń-

stwa lotnictwa cywilnego

Konwencja Chicagowska i jej wkład dla roz-

woju międzynarodowego prawa lotniczego

Aktualna sytuacja na rynku T – S – L (tran-

sport – spedycja – logistyka)

Rozwój polityki logis-

tycznej Unii Europejskiej

Transgraniczny transport

chorych – regulacje prawnomiędzynaro-

dowe

Problem międzyna-

rodowych połączeń Krakowa w kontekście

aktualnego planu zrównoważonego rozwoju

publicznego transportu zbiorowego

Inteligentne systemy

transportowe jako narzędzie do rozwiązy-

wania problemów transportowych

Optymalizacja okresów obsługiwania i

naprawy pojazdów flot samochodowych w

ruchu międzynarodowym
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wadzanych z krajów trzecich na terytorium
Unii Europejskiej.

Powiadomienia te mogą być przekazane
wcześniej za pomocą telekomunikacji lub
innych systemów elektronicznego przesyła-
nia danych (np. faks, poczta elektroniczna
e-mail), przy czym doręczane informacje po-
winny zawierać dane wymagane w części 1
wzoru dokumentu CVED.

Można także, w tym celu korzystać z sys-
temu TRACES (Trade Control and Expert Sys-
tem) unijnego informatycznego systemu kon-
troli i powiadamiania o przemieszczeniu
zwierząt żywych i produktów pochodzenia
zwierzęcego przez terytorium państw człon-

kowskich UE, wynikających z wymiany wew-
nętrznej między państwami członkowskimi
UE, importu i tranzytu z krajów trzecich oraz
eksportu do krajów trzecich.

Korzystanie z systemu TRACES wymaga
zarejestrowania. Dostęp do systemu TRACES
pod adresem: -

,
- wersja treningowa:

.
Instrukcja dla początkujących użytkowni-

ków systemu TRACES z informacją o rejestra-
cji:

Niespełnienie obowiązku prenotyfikacji
skutkować może nałożeniem na osobę odpo-
wiedzialną za przesyłkę sankcji w postaci
grzywny, o której mowa art.47 ust.1 ustawy
z dnia 27 sierpnia 2003 r. o weterynaryjnej
kontroli granicznej (tekst jednolity Dz. U. z
2014 r. poz.424.

(źr. Komunikat Gdańskiego Lekarza Wetery-
narii/ES)

https://webgate.ec.europa.eu/
sanco/traces

http://webgate.training.
ec.europa.eu/sanco/traces)

http://www.wetgiw.gov.pl/index.php?
action+art&a_id=2183

„ Kto, będąc osobą odpo-

wiedzialną za przesyłkę, z wyłączeniem

osobistych przesyłek produktów pochodze-

nia zwierzęcego:1) nie informuje o zamia-

rze przywozu lub przewozu zwierząt lub pro-

duktów przez graniczny posterunek kon-

troli,(…)– podlega grzywnie.”

Ogólnopolskie seminarium naukowe
pt. „Aktualne problemy transportu międzynarodowego”
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Mikułowski Pomorski. Aktualne władze UEK
w Krakowie reprezentował dziekan Wydziału
Ekonomii i Stosunków Międzynarodowych
prof. nadzw. dr hab. Kazimierz Zieliński.

W seminarium wzięli licznie udział pra-
cownicy naukowi Uniwersytetu Ekonomicz-
nego w Krakowie, Uniwersytetu Jagielloń-
skiego, Uniwersytetu Jana Kochanowskiego
w Kielcach oraz Krakowskiej Akademii im.
A. Frycza Modrzewskiego.

Spotkanie zostało zorganizowane dla ucz-
czenia 40–lecia działalności naukowej i dydak-
tycznej dr Mariana Banacha.

Pokłosiem seminarium będzie publikacja
zaprezentowanych referatów w czasopismach
specjalistycznych. (Marian Banach)

W niniejszym Biuletynie publikujemy
referat dr hab. Elżbiety Dynia z Uniwersytetu
Rzeszowskiego.(red)

P.S.

Ważniejsze publikacje:
1.

; Kraków
1981, s 216, wyd. AE w Krakowie - wspól-
nie z K. Lankoszem i Z. Szafrańską

2.

. Pod red. J. Mikułow-
skiego Pomorskiego, Kraków 1983, s. 212,
wyd. AE w Krakowie - wspólnie z K. Lan-
koszem i Z. Szafrańską

3.
; wyd. AE w Kra-

kowie, s.24, Kraków 1993
4.

; w M. Banach, Z. Pucek,
Z. Rudnicki,

. Pod red. J. Mikułowskiego
Pomorskiego, wyd. AE w Krakowie i Wy-

dawnictwo Zakład Narodowy im. Osso-
lińskich, Wrocław-Kraków 1995, s 7-32

5.

, wyd. AE
w Krakowie, Kraków 1995, s. 211-218

6.

- Warsaw
1988, Wrocław-Łódź 1990, s. 7-20

7.

w: Zeszyty naukowe AE
w Krakowie, Nr 521, Kraków 1999

8.

w:
Miscellanea Iuris Gentium, No. III-IV, 2000-
2001, Cracoviae A.D. MM-MMI

Redakcja

Dr Marian Banach autor ponad 100 pub-

likacji z zakresu prawa międzynarodowego

publicznego i międzynarodowych stosunków

politycznych, prawa europejskiego, prawno-

międzynarodowych aspektów ochrony środo-

wiska, transportu międzynarodowego i spe-

dycji międzynarodowej. Publikował na łamach

wielu czasopism ogólnopolskich.

Od 1996 roku ekspert PISiL w zakresie

„Transport międzynarodowy i spedycja mię-

dzynarodowa aspekty prawno-międzyna-

rodowe w rozumieniu prawa międzynarodo-

wego publicznego”.

Wybrane zagadnienia prawa międzyna-

rodowego. Wybór dokumentów

Międzynarodowe organizacje gospodar-

cze. Część I. Organizacja systemu ONZ.

Wybór dokumentów

Transport i spedycja międzynarodowa.

Przewodnik metodyczny

Obraz Europy w prasie polskiej w latach

1989-1991. W poszukiwaniu tożsamości

Europy Środkowej

Europa w prasie polskiej w la-

tach 1989-1991

Początki międzynarodowego prawa środo-

wiska w Polsce w: Aktualne problemy pra-

wa międzynarodowego we współczesnym

świecie. Księga Pamiątkowa dla uczczenia

Profesora Mariana Iwanejko

International Status of an Accredited Fo-

reign Correspondent with Special Conside-

ration of the Polish Practice w: Polish Year-

book of International Law, t. XVII

Polityka transportowa Wspólnot Europej-

skich z uwzględnieniem adaptacji polskie-

go systemu transportowego do standar-

dów Wspólnot

The History of Teaching of Public Interna-

tional Law at the University of Economics in

Cracow over 75 Years of Its Existance

Gratulujemy dotychczasowego dorobku

naukowego, dziękujemy za dotychczasową

współpracę i liczymy na więcej …
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Kolejne ułatwienia dla przedsiębiorców

7 listopada 2014 roku Sejm RP uchwalił
ustawę o zmianie ustawy o swobodzie działal-
ności gospodarczej, która ma wejść w życie
1 stycznia 2015 roku.

Jest to kontynuacja wcześniejszych inicja-
tyw o charakterze deregulacyjnym, w ramach
których dokonano już łącznie 284 zmian w za-
kresie 109 ustaw.

Wprowadzone zmiany odpowiadają na zi-
dentyfikowane w praktyce obrotu gospodar-
czego bariery prowadzenia działalności gos-
podarczej, wynikające z problemów sygnali-
zowanych przez przedsiębiorców i organizacje
ich reprezentujące jak i propozycji zgłoszo-
nych przez inne resorty i organy administracji.
Tu musimy wspomnieć, że i Polska Izba Spe-
dycji i Logistyki ma swój udział w działaniach
na rzecz ułatwień. Chociaż działania te trwają
nieraz długo, prowadzone są z ogromną kon-
sekwencją i determinacją, ale – jak widać –
przynoszą też efekty.

•

(przepro-
wadzanie czynności urzędowych w ciągu 24
godzin od momentu przedstawienia towaru
do kontroli granicznej;

(odejście od
terminu płatności podatku VAT w ciągu 10
dni od dnia powiadomienia przez organ cel-
ny o wysokości należności podatkowych na
rzecz rozliczenia wraz ze składaniem dekla-
racji podatkowej VAT) - dla przedsiębiorców
posiadających status AEO,

•

(zwiększenie dostępnych
punktów granicznych dla produktów, które
nie podlegają kontroli fitosanitarnej),

•

(możliwość uzyskania informacji od
urzędu celnego co do właściwej stawki ta-
ryfy celnej do zastosowania ),

•

(ustala się wartość
pieniężną nieodpłatnego świadczenia);

•

•

•
(do-

precyzowanie, że obowiązki nałożone na fir-
my leasingowe w zakresie tej ustawy nie do-
tyczą co do zasady umów leasingu opera-
cyjnego),

•

•

Zgodnie z ustawą od 1 stycznia 2015 r.
przedsiębiorcy będą zwolnieni z obowiązku
oznaczania towarów wprowadzanych do ob-
rotu adresem dystrybutora z siedzibą w Pol-
sce. Towary już oznaczone będą mogły nadal
znajdować się w obrocie. W związku z tym
przedsiębiorca nie będzie musiał dostosowy-
wać oznaczeń do nowych przepisów.

W okresie przejściowym (36 miesięcy) nie
będzie obowiązkowe oznaczanie towaru infor-
macją określającą państwo siedziby wytwórcy
towaru, jeżeli ma on siedzibę poza terytorium
RP i państw członkowskich EFTA - stron umo-
wy EOG. Tak długi okres przejściowy umożliwi
obrót oraz wprowadzanie towarów do obrotu
po 1 stycznia 2015 r., które zostały już ozna-
czone według dotychczasowych przepisów.
Dotyczy to również towarów, które znajdują się
jeszcze poza granicami Polski i zostaną ozna-
czone na podstawie zawartych umów.

•

Wysokość ryczałtu uzależniono od pojem-
ności silnika samochodu, z którego korzysta
pracownik. Od używania samochodu o pojem-
ności silnika do 1,6 litra pracodawca doliczy
pracownikowi do podstawy opodatkowania
kwotę 250 zł miesięcznie, a od samochodów
o większej pojemności – 400 zł. Pracownicy
zapłacą zatem podatek dochodowy w wyso-
kości 45 zł miesięcznie od samochodów
o mniejszej pojemności i 72 zł od większej.
Gdy jednak pracownik nie będzie korzystał
prywatnie z auta przez część miesiąca, to
trzeba będzie pomniejszyć kwotę przychodu
o 1/30 za każdy dzień. W przypadku częścio-
wej odpłatności za używanie samochodu
służbowego do podstawy opodatkowania doli-
czana będzie różnica między wartością ryczał-
tu po uwzględnieniu pomniejszenia a odpłat-
nością ponoszoną przez pracownika.
(źr. www.mg.gov.pl/ES)

Do przyjętych zmian należą m.in.:

ułatwienia w odprawach w portach mors-
kich poprzez: zmniejszenie uciążliwości
importowych procedur kontrolnych towa-
rów przez polskie porty morskie

wydłużenie terminu
na rozliczenie VAT w imporcie

usprawnienie i ułatwienie firmom prowa-
dzenia wymiany trans granicznej, tj: umoż-
liwienie wydawania niepreferencyjnych
świadectw pochodzenia nie tylko przez
i organy celne ale i KIG, umożliwienie sa-
modzielnego wystawiania paszportów roś-
lin szerszej grupie podmiotów, ułatwie-
nie wwozu produktów importowanych
z państw trzecich

ułatwienia w podatku akcyzowym, tj: ułat-
wienia w zakresie obrotu olejami opało-

wymi, wprowadzenie wiążącej informacji
taryfowej (WIA) w zakresie podatku akcy-
zowego

zmniejszenie obowiązków administracyj-
nych i informacyjnych w prawie gospodar-
czym oraz redukcja kosztów działalności ,
m.in. poprzez: umożliwienie zachowania
ważności orzeczenia lekarskiego przez no-
wego pracodawcę w przypadku zatrudnie-
nia na podobne stanowisko; zniesienie
obowiązku obligatoryjnego uzyskiwania
przez przedsiębiorców potwierdzania zgło-
szenia rejestracyjnego VAT-R; zastąpie-
nie obecnego systemu rozliczania podatku
dochodowego z tytułu użytkowania pojaz-
du służbowego do celów prywatnych up-
roszczonym systemem

ograniczenie obowiązków statystycznych
dla mikroprzedsiębiorców; zmniejszenie
obowiązków płatników w zakresie ZUS;
zwolnienie pracowników z podatku docho-
dowego z tytułu uzyskania dowozu do zak-
ładu pracy transportem zbiorowym orga-
nizowanym przez pracodawcę;
wsparcie inwestycji poprzez: ułatwienie
dostępu do ubezpieczeń eksportowych
gwarantowanych przez Skarb Państwa –
KUKE; ułatwienie dostępu przedsiębior-
ców do finansowania inwestycji ze środ-
ków NFOŚiGW i wojewódzkich funduszy,
zwolnienie z PIT wartości świadczenia
bezpłatnej pomocy prawnej uzyskanej
przez osoby niezamożne korzystające z po-
mocy społecznej oraz uzyskujące zasiłki
rodzinne (,
ułatwienie w stosowaniu ustawy o kredy-
cie konsumenckim do umów leasingu

zwiększenie dostępu do orzeczeń sądów
i trybunałów, jako informacji publicznej,
zmniejszenie obowiązków wobec GIODO
w zakresie rejestru danych osobowych.

wprowadzenie ryczałtu za korzystanie
z samochodów służbowych do celów pry-
watnych.
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W dniach 21-22 października 2014 r.
w Warszawie odbył się Kongres branżowy
"Aktualne problemy podatkowe 2014/2015
firm branży TSL (TRANSPORT – SPEDYCJA –
LOGISTYKA)". Kongres zorganizowała Akade-
mia Biznesu MDDP. Patronat medialny nad tym
wydarzeniem objęła Polska Izba Spedycji i Lo-
gistyki. W trakcie Kongresu przedstawiono
m.in. nowelizacje przepisów VAT i CIT, prob-
lemy z postępowaniem podatkowym i kontrolą
skarbową, rozliczanie nabywania samocho-
dów firmowych na gruncie VAT, PIT i CIT.
W pierwszym dniu Kongresu wykłady z zak-
resu podatku towarów i usług w branży TSL
prowadzili Pan Radosław Żuk – prawnik,
partner w spółce doradztwa podatkowego,
redaktor naczelny portalu prawno-księgowe-
go TaxFin.pl. oraz Pani Marta Szafarowska –
doradca podatkowy. Wykładowcy omówili
zmiany podatkowe mające wpływ na funkcjo-
nowanie branży Transportu, Spedycji i Logis-
tyki oraz skutki nowelizacji ustaw podatko-
wych, które weszły 1 stycznia i 1 kwietnia
2014 r. Wykłady dotyczyły min. zasad okreś-
lenia miejsca świadczenia usług transportu
międzynarodowego w świetle ustawodaw-
stwa krajowego i unijnego, ustalania właś-
ciwej stawki podatku VAT, określania momentu
powstania obowiązku podatkowego dla usług
transportu towarów i usług spedycyjnych,
opodatkowania opłat postojowych, odszko-
dowań, kar umownych oraz zasad doliczania
usług załadunku, rozładunku, ubezpieczeń do
podstawy opodatkowania.

Podczas Kongresu prelegenci zwrócili
szczególną uwagę na aktualne orzecznictwo
sądów administracyjnych, w tym TSUE oraz
bieżącą linię interpretacyjną organów podat-
kowych w kwestiach kluczowych dla funkcjo-
nowania sektora TSL takich jak komplekso-
wość usług, odliczanie VAT od zakupu kart

paliwowych, miejsce świadczenia i stawka
podatkowa przy nabyciu i sprzedaży usług
„okołotransportowych” w obrocie transgra-
nicznym. Omówiono również dostępne me-
chanizmy optymalizacji podatkowej bieżącej
działalności w podatku VAT ( usługi TSL jako
transakcje o charakterze ciągłym, świadczenia
kompleksowe )

W drugim dniu Kongresu szkolenie z zak-
resu kontroli podatkowej i postępowania po-
datkowego prowadził Pan Marcin Borkowski –
prawnik, ekspert podatkowy w podatkach do-
chodowych długoletni pracownik urzędu skar-
bowego. Prowadzący przedstawił uprawnie-
nia organów podatkowych i podatnika w trak-
cie czynności sprawdzających, kontroli po-
datkowej oraz postępowania podatkowego.
Udzielił praktycznych porad dotyczących wno-
szenia zastrzeżeń do protokołu kontroli podat-
kowej, dowodów w sporze z organami podat-
kowymi w sektorze TSL, sposobów wzrusza-
nia wyników kontroli i decyzji wymiarowych na
gruncie przepisów i praktyki.Zwrócił uwagę na
ryzyko kontroli podatkowej w podmiotach
z sektora TSL wynikające z opublikowanego
w kwietniu 2014 roku Krajowego Planu
Działania organów podatkowych, określają-
cego główne kierunki działań organów podat-
kowych, gdzie na czwartym miejscu znalazły
się firmy z branży TSL.

Podatek dochodowy od osób prawnych
2014/2015 w branży TSL był tematem kolej-
nego szkolenia prowadzonego przez Pana
Grzegorza Niebudka prawnika, doradcę podat-
kowego specjalistę z zakresu podatków do-
chodowych i procedury podatkowej. Wykła-
dowca przedstawił szczególne zasady rozpoz-
nawania przychodów i kosztów podatkowych
w branży TSL, zasady korekty kosztów nieza-
płaconych, a także problemy dotyczące wyko-
rzystania samochodów w działalności gos-

podarczej. Omówione zostały zasady rozliczeń
w aspekcie podatkowym użytkowania samo-
chodów służbowych na cele prywatne oraz
samochodów prywatnych na cele służbowe,
zakres „kilometrówki” w odniesieniu do sa-
mochodów niestanowiących składnika mająt-
ku podatnika (najem, dzierżawa), opodatko-
wanie na gruncie CIT i przychód pracowników
na gruncie PIT wydatków związanych z podró-
żami służbowymi..

Ostatni wykład Kongresu zatytułowany
„Formy nabywania samochodu do przedsię-
biorstwa – konsekwencje na gruncie podat-
ków dochodowych” prowadził Pan Samir
Kayyali - doradca podatkowy, ekonomista,
ekspert ds. zarządzania ryzykiem podatko-
wym. Przedstawił on zalety i wady poszcze-
gólnych form nabywania samochodów do
działalności gospodarczej oraz przypomniał
o możliwości wyboru metod amortyzacji sa-
mochodów ciężarowych dających możliwość
optymalizacji podatkowej (metoda degresyw-
na, amortyzacja jednorazowa). Formuła kon-
gresu dedykowanego branży TSL spotkała
się z dużym zainteresowaniem. W kongresie
uczestniczyły zarówno osoby zarządzające
firmami z branży TSL, dyrektorzy finansowi
oraz główni księgowi jak i osoby operacyjnie
zajmujące się w swoich firmach księgo-
wością i podatkami. Ogromne doświadczenie
praktyczne wykładowców w doradztwie na
rzecz firm z sektora TSL znalazło odzwiercied-
lenie nie tylko w profesjonalnych wykładach
popartych licznymi przykładami, ale umożli-
wiło również uzyskanie wyczerpujących odpo-
wiedzi na pytania zadawane przez uczestni-
ków Kongresu. (K.O.)

Kongres branżowy
"Aktualne problemy podatkowe 2014/2015 firm
branży TSL (TRANSPORT – SPEDYCJA – LOGISTYKA)"
Akademia Biznesu MDDP
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Firma powstała w 1989 roku jako Scan
Consult i była pierwszą prywatną polską firmą
zajmująca się spedycją morską. Dwa lata póź-
niej spółka – jako jeden z 11 założycieli – brała
udział w powołaniu do życia Polskiego Związ-
ku Spedytorów Międzynarodowych (obecnie
Polska Izba Spedycji i Logistyki – PISIL).
–

–

–

1 maja 2004 roku Polska stała się
pełnoprawnym członkiem Unii Europejskiej.
Dla polskiego sektora TSL oznaczało to
ogromne zmiany ułatwiające prowadzenie
biznesu.
–

– mówi Maciej Woj-
niusz.

Zniesienie granic pomiędzy krajami wspólno-
towymi pozwoliło w praktyce na likwidację
wielu obciążeń administracyjnych. Wszystko
to daje oszczędność czasu, efektywniejsze
wykorzystanie taboru transportowego i spra-
wniejszą obsługę ładunków, choćby przez
brak postoju na granicach.

–

– dodaje Maciej Wojniusz.

Warto pamiętać, że 25 lat temu spedytorzy
nie mieli do dyspozycji telefonów komórko-
wych, szybkich łączy internetowych, poczty
elektronicznej. Dominował papier i faks, a każ-
da odprawa celna wymagała wizyty w porcie.
Nowe technologie szybko wkroczyły do bran-
ży TSL. Emaile wyparły faksy. Bez telefonu ko-
mórkowego w ogóle trudno sobie dziś wy-
obrazić sprawną pracę. Kluczowe wydaje się
obecnie słowo „elektroniczna”. Elektronicznie
dokonuje się zgłoszeń celnych, obsługuje się
ładunki na terminalach, wymienia informacje i
dokumenty pomiędzy państwowymi organami
kontrolnymi (np. Urząd Celny, Sanepid),
administracją publiczną i przedsiębiorcami.
–

– twierdzi Maciej
Wojniusz.

Od 2008 roku obchodząca jubileusz spół-
ka jest częścią międzynarodowej Grupy Sped-
man Global Logistics. Zmiana nazwy na Sped-
man nastąpiła w 2011 roku. Dało to firmie no-
wy, silny impuls do rozwoju.
–

– podkreśla Maciej Wojniusz.
–

Spedman Global Logistics – między-
narodowy operator spedycyjny obsługujący
fracht morski, lądowy i lotniczy – obchodzi
w listopadzie br. ćwierćwiecze działalności.
To szczególne 25 lat – tyle bowiem liczy
sobie również wolna Polska. Historia gdyń-
skiej firmy odzwierciedla niezwykle dy-
namiczny, przypadający na te lata, rozwój
branży TSL.

wspo-
mina Maciej Wojniusz, dyrektor zarządza-
jący Spedman Global Logistics.

Początek lat 90. przyniósł eksplozję handlu

zagranicznego. Wolumen transportowanych

ładunków przekraczał niejednokrotnie moce

przerobowe spedytorów, armatorów, prze-

woźników drogowych, terminali portowych

czy granicznych służb kontrolnych

Nasza

firma wyspecjalizowała się w tamtym okresie

w obsłudze spedycyjnej branży spożywczej.

Współpraca z wieloma producentami i eks-

porterami przetrwała próbę czasu i trwa do

dziś, z czego jesteśmy bardzo dumni. Obecnie

współpracujemy z firmami reprezentującymi

niemal wszystkie gałęzie gospodarki.

Wspólnota to przede wszystkim unia celna,

która znakomicie ułatwia przepływ towarów

w Europie. Niebagatelne znaczenie miało też

dostosowanie polskiego prawa gospodar-

czego i finansowego do regulacji wspólnoto-

wych. Ujednolicenie przepisów pozwala na

efektywniejszą współpracę przedsiębiorców

z różnych krajów unijnych

Ważnym krokiem usprawniającym działal-

ność agencji celnych było wprowadzenie

instytucji Upoważnionego Przedsiębiorcy

(AEO). Pozytywna weryfikacja dyscypliny

organizacyjnej i finansowej przez władze celne

przekłada się na wzrost zaufania administracji

państwowej do przedsiębiorcy, oraz przedsię-

biorców posiadających status AEO do siebie

nawzajem. Agencja Celna Spedman ma status

AEO od 2009 roku

Technika znakomicie ułatwia pracę. Jednak

nadal człowiek pozostaje niezbędnym ele-

mentem tej układanki. Dziś praca spedytora to

przede wszystkim świadczenie usług „szytych

na miarę”. Nawet najbardziej zaawansowana

technologia nie zastąpi osobistego kontaktu.

Choć jednym z kluczowych kryteriów wyboru

firmy spedycyjnej jest dla wielu klientów cena,

to jednak często o ostatecznej decyzji nie

decydują zaoszczędzone złotówki, ale właśnie

dobra, „ludzka” komunikacja

Duże znaczenie miał dla nas dostęp do

know-how Grupy, a globalna sieć jej agentów

i wypracowane przez skandynawskich kole-

gów relacje pozwoliły nam awansować do

wyższej ligi na coraz bardziej konkurencyjnym

rynku usług TSL

W przyszłość patrzymy z optymizmem.

Wolumen ładunków w imporcie z nawiązką

bilansujemy stałymi ciągami w eksporcie.

Rozwijamy z powodzeniem dział spedycji lot-

niczej – otworzyliśmy własne biuro na war-

szawskim lotnisku, a we wszystkich najważ-

niejszych hubach lotniczych w Europie mamy

biura agencyjne. Z powodzeniem rozwijamy

także usługi dedykowane, tzw. Project Cargo –

dział dedykowany obsłudze ładunków ponad-

normatywynych i ciężkich. Polski rynek wciąż

rozwija się, rośnie. Jestem przekonany, że

Spedman dzięki doświadczeniu i proklienckie-

mu nastawieniu będzie rósł wraz z nim.

Ćwierć wieku Spedman Global Logistics
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Wydarzenie / Konferencja

Mi dzynarodowe Targi Kolejowe TRAKO

XVIII Mi dzynarodowe Targi Morskie Baltexpo 2015

seminarium „Prowadzenie biznesu w Austrii – korzy ci dla polskich inwestorów“

II edycja Mi dzynarodowych Targów Trans Poland 2014

konferencja po wi cona promocji polskiego sektora transportowo - logistycznego

Konferencja „Invest in China”

„Dyrektywa siarkowa a wzrost cen us ug transportowych”

III Konferencja „Koleje Samorz dowe – szanse i zagro enia”

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

Udzia w Komitecie Honorowym Jubileuszowego Spotkania Towarzyskiego Biznesu
Morskiego Wybrze a Gda skiego „Wspólna Kaczka 2014”

Inauguracja Roku Akademickiego 2014/2015, Wydzia Ekonomiczny UG

Spotkanie w MG po wi conego negocjacjom dotycz cym Transatlantyckiego Porozumienia
w dziedzinie Handlu i Inwestycji (TTIP) i Porozumienia w sprawie handlu us ugami (TiSA)
(UE-USA

Dzie S u by Celnej

udzia w pracach projektu „efektywny i niezk ócony dost p do terminali morskich w porcie
gdy skim”, którego celem jest opracowanie optymalnego modelu biznesowo-operacyjnego
obs ugi kolejowej terminali i innych punktów prze adunkowych wagonów na terenie ZMPG.

Badanie i raport poziomu strat inwentaryzacyjnych w outsourcingu logistyki magazynowej

Projekt bran owy „szczyty kosztuj ” (ograniczenie negatywnych skutków szczytów
przewozowych w transporcie drogowym towarów

4 ta ju edycja Regat o Puchar Polskiej Izby Spedycji i Logistyki | ShipCup ’14.

II Mi dzynarodowy Kongres Morski w Szczecinie

Mi dzynarodowe Targi i Konferencja eglugi ródl dowej i Gospodarki Wodnej „WATER
WAYS 2014”

VI Ogólnopolska Konferencja Naukowa „InfoGlobMAR 2014
- wyst pienie przewodnicz cego Rady M.Tarczy skiego na temat problemów rozwoju
polskich portów morskich z punktu widzenia spedytora i logistykap

III Ogólnopolskie Warsztaty Szefów Logistyki LogDays 2014

III Forum Kobiet w Logistyce pt. „Logistyka dobra i z a

Deklaracja uczestnictwa w nowopowsta ym zespole, „Rada Partnerów WPiT” przy Wydziale
Przedsi biorczo ci i Towaroznawstwa Akademii Morskiej w Gdyni.

Spotkanie Rady Ekspertów przy Wydziale Ekonomicznym Uniwersytetu Gda skiego

Polski Kongres Logistyczny Logistics 2014

V Konferencja dobre praktyki doskonalenia zarz dzania – zarz dzanie wiedz

Uroczysto podpisania umowy pomi dzy PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. i WYG
International Sp. z o.o. na realizacj studium wykonalno ci projektu „Poprawa dost pu
kolejowego do portu morskiego w Gdyni- prace przygotowawcze”

Expo Doliny Lotniczej i Konferencja Logistyczna.

konferencja „Zrównowa ony TSL – Transport Spedycja Logistyka

Targi Transportu i Spedycji Silesia TSL Expo

konferencja „Polska – Indie. Perspektywy wspó pracy gospodarczej, oczekiwania, szanse i
wyzwania dla rozwoju relacji gospodarczych

II Forum Transportu Intermodalnego FRACHT 2014, udzia przewodnicz cego Rady w pa-
nelu dyskusyjnym po wi conym terminalom i centrom logistycznym: ich rozmieszczeniu,
dost pno ci, dofinansowaniu w ramach nowej perspektywy UE etc., wyst pienie przewod-
nicz cego rady

seminarium naukowo-praktyczne „ Logistyka przysz o ci – implikacje dla biznesu i rynku”,
udzia przewodnicz cego Rady w panelu „ problemy i wyzwania logistyki w
zglobalizowanym wiecie”

Otwarcie hubu dla adunków przewo onych w kombinacji kolej/prom z Europy
do Skandynawii via Gdynia i Karlskrona

Panel w ramach konferencji Transport Week nt. funkcjonowania rozwi za logistycznych
oraz ich modernizacja, moderator panelu przewodnicz cy rady PISiL
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Gala „Partner Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2014”
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„Służba Celna dla Biznesu 2014+”
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Seminarium naukowe „Aktualne problemy transportu międzynarodowego
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Data wydarzenia

2-25.09.2015 Gda sk

1-3.09.2015 Gda

26.11.2014, Warszawa

5-8.11.2014, Warszawa

28.10.2014,Wiede

27.10.2014, Warszawa

24.10.2014, Sopot

20-21.10.2014, Warszawa

10.10.2014, Gdynia

10.10.2014 Gda sk

2.10.2014, Sopot

25.09.2014, Kraków

19.09.2014, Warszawa

16.09.2014, Gdynia

CZerwiec-wrzesie 2014

sierpie 2014

Czerwiec 2014

12-15.06.2014, Mazury
nad Jeziorem Niegocin

12-14.06.2014

10-12.06.2014, Bydgoszcz

6.06.2014, Sopot

4-5.06.2014, Jaroszowice
k.Wadowic

2-3.06.2014, Gda sk

26.05.2014, Gdynia

21.05.2014,Gdynia

15-16.05.2014, Pozna

14.05.2014, Warszawa

12.05.2014, Gdynia

6.05.2014, Rzeszów

25.04.2014, Wroc aw

15-16.04.2014, Sosnowiec

15.04.2014, Gda sk

8-9.04.2014, Gda sk

2.04.2014 2014, Warszawa

31.03.2014,Terminal
w Karlskronie (Szwecja)

4-7.03.2014, Gda sk
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ńsk

28.11.2014, Warszawa

29.10.2014, Warszawa
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Organizator

Mi dzynarodowe Targi Gda skie S.A.

Targi Warszawskie S.A.

Ambasada Austrii w Warszawie
i Pa stwowa Agencja ABA-Invest in Austria

Lentewenc Sp. z o.o., Warszawa

Ambasada RP, WHI Wiede .
Austriacka Izba Gospodarcza

Polsko-Chi ska Rada Biznesu, Fundacja Polski Kongres
Gospodarczy, Dziennik Rzeczpospolita

Portal Pracujwlogistyce.pl

Polska Izba Producentów Urz dze i Us ug Na Rzecz
Kolei, Bydgoszcz

Miasto Gdynia

Promare Sp. z o.o.

Udzia przedstawiciela PISiL

Akademia im. A.Frycza Modrzewskiego w Krakowie

MG, KE

Izba Celna w Gdyni

Rada Interesantów Portu Gdynia

Rohlig Suus Logistics S.A.

Rohlig Suus Logistics S.A.

grupa pasjonatów eglarstwa, którzy na co dzie
pracuj w firmach spedycyjnych.

Pó nocna Izba Gospodarcza w Szczecinie

Zarz d Targów Warszawskich S.A., Warszawa

Instytut Transportu i Handlu Morskiego,
Wydzia Ekonomiczny Uniwersytetu Gda skiego

Forum Press Sp. z o.o.

Portal pracujwlogistyce.pl

Udzia Przewodnicz cego Rady PISiL

Wydzia Ekonomiczny Uniwersytetu Gda skiego

ILiM

Ministerstwo Gospodarki, KIG, PCBiC

Zarz d Morskiego Portu Gdynia S.A.,
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Urz d Marsza kowski Województwa Podkarpackiego

Idea Broker Sp. z o.o.

EXPO Silesia Sp. z o.o, Sosnowiec

Polsko-Indyjska Izba Gospodarcza

KOW MEDIA & MARKETING Sp. z o.o., Warszawa

Akademia Leona Ko mi skiego, Warszawa

Stena Line Polska Sp. z o.o.

Actia Forum/Agencja Rozwoju Pomorza S.A.

ę ń

Stowarzyszenie Partnerstwo dla Bezpieczeństwa
Drogowego

ń

Ministerstwo Finansów
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Udzielone patronaty / partnerstwo / wspó praca / udzia w konferencjach / targachł ł
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Konferencja „ S u ba Celna 2020”, wyst pienie w panelu e-c o

VII Mi dzynarodowa konferencja i wystawa „LOTNISKO 2014”, udzia przewodnicz cego
Rady w sesji „Aktywna czy pasywna koncepcja rozwoju transportu lotniczego jako
najbardziej dynamicznego sektora gospodarki”

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

Wyst pienie delegata PISiL na konferencji na temat wspó pracy polsko-luksemburskiej w
dziedzinie logistyki

Udzia przewodnicz cego rady w uroczysto ci podpisania umowy nabycia przez Zarz d
Morskiego Portu Gdynia S.A. od Stoczni Marynarki Wojennej S.A. cz ci Nabrze a
Go cinnego. Umowa ta stanowi istotny element dzia a niweluj cych ograniczenia
nawigacyjne w Porcie Gdynia i stworzy nowe szanse rozwoju dla Portu Gdynia i polskiej
gospodarki.

Udzia przewodnicz cego Rady w pracach Rady Ekspertów

Patronat merytoryczny studiów podyplomowych logistyka i spedycja

Patronat merytoryczny studiów podyplomowych „logistyka w zarz dzaniu” i zarz dzanie
spedycj w praktyce gospodarczej(biznesowej)”

Partnerstwo w ramach projektu NORDA – Pó nocny Biegun Wzrostu. Udzia przedstawiciela
PISIL w pracach mi dzygminnego zespo u merytorycznego ds. opracowania dokumentów
strategicznych i operacyjnych dla obszaru funkcjonalnego Dolina Logistyczna,
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24.02.2014, Warszawa

13.02.2014, Warszawa

28.01.2014, Gdynia

28.01.2014, Luksemburg

27.01.2014, Gdynia

Stycze

2014-2016

ń 2014

Ministerstwo Finansów, Departament Polityki Celnej

Zarz d Targów Warszawskich S.A., Warszawa

Zarz d Morskiego Portu Gdynia S.A
Akademia Morska Szczecin

Ambasada RP w Luksemburgu

Zarz d Morskiego Portu Gdynia S.A

Uniwersytet Gda ski

SGH Warszawa

Akademia Leona Ko mi skiego, Warszawa

Urz d Miasta Gdynia
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Wydarzenie / Konferencja OrganizatorData wydarzenia

Zwyczajne Walne Zgromadzenie Cz onków PISiL

XVI Kongres Spedytorów

Kurs spedycyjny

Kurs wed ug programu zatwierdzonego przez FIATA

Noworoczna konferencja PISiL

Konferencja

PRZEWÓZ MORSKI TOWARÓW NIEBEZPIECZNYCH - KODEKS IMDG

ADR DLA SPEDYTORÓW, CZYLI JAK ZORGANIZOWA BEZPIECZNY
I ZGODNY Z OBOWI ZUJ CYMI PRZEPISAMI PRZEWÓZ DROGOWY
TOWARÓW NIEBEZPIECZNYCH

Kurs wed ug programu zatwierdzonego przez FIATA

Powtórka z j.angielskiego

Kurs spedycyjny

Walne Zgromadzenie PISiL

Kongres Spedytorów 2014

Bezpiecze stwo w a cuchu dostaw towarów

Kurs spedycyjny

Powtórka z j.angielskiego

Kurs wed ug programu zatwierdzonego przez FIATA

„ZMIANY W PODATKU VAT DLA FIRM BRAN Y TSL OD 2014 ROKU”

Konferencja Noworoczna 2014

Spotkanie Noworoczne 2014

„ZMIANY W PODATKU VAT DLA FIRM BRAN Y TSL OD 2014 ROKU”

Internetowe kursy j zyka angielskiego

ł

ł

Szkody transportowe i postępowanie reklamacyjne

Podatek VAT w branży TSL

Bezpieczeństwo w łańcuchu transportowym

Szkody transportowe i postępowanie reklamacyjne

Podatek VAT w branży TSL

Świąteczno-Noworoczna

Ć
Ą Ą

ł

„ZMIANY W PRZEPISACH CELNO-PODATKOWYCH, PODATKU VAT
I TRANSPORCIE DROGOWYM”

ń ł ń

ł

Ż
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ę

29.05.2015, Ustro

28.05.2015 Ustro

23-28.02.2015, egz. 6.03.2015

26-31.01. i 16-21.02.2015, egz. 6.03.2015

15.01.2015, Warszawa

5.12.2014

2.12.2014

1.12.2014

20-25.10. i 3-8.11.2014, egz. 28.11.2014

18-19.10.2014

13-18.10.2014, egz. 28.11.2014

11-14.09.2014, Zakopane

30.05.2014, Toru

29.05.2014, Toru

20.05.2014, Gdynia

10-15.03.2014, egzamin: 4.04.2014

15-16.03.2014

3-8 i 17-22.03.2014, egzamin: 4.04.2014

4.02.2014

16.01.2014, Warszawa

15.01.2014, Szczecin

14.01.2014, Gdynia

Ca y rok

ń

ń

20.01.2015, Gdynia

15.12.2014, Warszawa

10.12.2014,Gdynia

9.12.2014, Gdynia

8.12.2014, Gdynia
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Hotel Belweder

Siedziba PISiL

Siedziba PISiL

Hotel Polonia Palace Warszawa

Tawerna Or

Siedziba PISiL

Siedziba PISiL

Siedziba PISiL

Siedziba PISiL

Siedziba PISiL

Hotel Bulwar

Hotel Bulwar

Siedziba PISiL

Siedziba PISiL

Siedziba PISiL

Siedziba PISiL

Centrum Grupy Szkoleniowej
SET, Warszawa

Hotel Polonia Palace

Zamek Ksi t Pomorskich

Siedziba PISiL

Siedziba PISiL

Centrum Grupy Szkoleniowej
SET, Warszawa

Siedziba PISiL

Siedziba PISiL

łowska w Gdyni

Ośrodek wczasowo-wypoczyn-
kowy „Dafne”, Zakopane
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Tytu medialnył

PGT nr 46 z 19.11.2014

PGT nr 39 z 1.10.2014

Obserwator Morski nr 9

Portal Mediaplanet, wrzesie

Portal KG Legal 18.08.2014

Rzeczpospolita nr 188, 14-15.08.2014

Dziennik „Gazeta Prawna” nr 151 6.08.2014

Dziennik „Gazeta Prawna” nr 140 22.07.2014

TSL-Magazyn bran owo-informacyjny
nr 1/2014, czerwiec 2014

TSL-Magazyn bran owo-informacyjny
nr 1/2014, czerwiec 2014

PGT nr 24 z 18.06.2014

PGT nr 24 z 18.06.2014

PGT nr 23 z 11.06.2014

Namiary na morze i handel
nr 11/2014 (czerwiec)

Namiary na morze i handel
nr 11/2014 (czerwiec)

Portal Spedycje pl. (maj/2014))

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

Polska Gazeta Transportowa
nr 17 z 30.04.2014

Transport i Komunikacja nr 2/2014
(marzec 2014)

Transport i Komunikacja nr 2/2014
(marzec 2014)

Transport i Komunikacja nr 2/2014
(marzec 2014)

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

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

TSLbiznes, 2/2014(44)

Transport i Spedycja nr 1, luty 2014

Transport i Spedycja nr 1, luty 2014

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

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

TSLbiznes, 1/2014(43)

PGT nr 4 z 29.01.2014

PGT nr 1-2 z 8-15.01.2014

ń

ż

ż

ń

ń

ń

ń

Temat

Rynek magazynowy dostosowuje si
wypowied Przewodnicz cego Rady PISiL M. Tarczy skiego

Czy polska bran a TSL jest konkurencyjna w UE ?
Wypowied wiceprzewodnicz cego Rady PISiL J.Domina

C.Hartwig Szczecin-zaufany spedytor
Rozmowa a z wiceprzewodnicz cym Rady PISiL J.Wójtowiczem

Rynek us ug TSL w Polsce

FIATA – kluczowa wiatowa organizacja w TSL
Wymierne korzy ci dla polskich firm TSL oraz bezpo redni wp yw FIATA
na regu y transportu mi dzynarodowego

Spedytor zorganizuje proces przemieszczania adunku

Likwidacja szkód na razie bez VAT

Pakiet portowy si przyda. Jednak to nie wystarczy, by pokona
Hamburg

Megatrendy i ich wp yw na bran TSL

Brak wie ej krwi

Vademecum bezpiecznego spedytora

JAS-FBG i C.Hartwig Szczecin Spedytorami Roku

Bran a TSL we mgle ?, relacja z XV Kongresu Spedytorów w Toruniu

Jaka przysz o bran y TSL ?

Kongres toru ski

XV Kongres Spedytorów – bie ca relacja, podsumowanie i fotorelacja

Kolejowy potencja

Bran a TSL na tle polskiej gospodarki

Transport Week 2014 (udzia i wyst pienie przewodnicz cego rady
PISiL)

VII Mi dzynarodowa Konferencja i Wystawa LOTNISKO 2014

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

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

II Forum Innowacji Transportowych-inspiracja, edukacja, rozwój

Bez radykalnego przyspieszenia, spotkanie noworoczne pod egid PISiL

Okiem Ekspertów – Podsumowanie roku 2013 i perspektywy na rok
2014 dla bran y transportowej (Wypowied M.Tarczy skiego)

Perspektywy / zagro enia dla transportu drogowego w 2014 roku -
wypowied Przewodnicz cego Rady M. Tarczy skiego.

Pi gwiazdek PISiL

W noworocznym nastroju

ECOeffect-inicjatywa unijna

Noworoczne spotkanie PISiL

Czy w 2014 r. spodziewamy si wyj cia z kryzysu? - wypowied
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Przedstawiciel w Warszawie:
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placówki regionalne:
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