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15 stycznia 2015 roku w Sali Ludwikow-
skiej hotelu Polonia Palace w Warszawie odby-
ła się tradycyjna już konferencja noworoczna
organizowana przez PISiL. Tegoroczne spot-
kanie poświęcone perspektywom na rok 2015
zgromadziło ponad 100 uczestników - przed-
stawicieli branży TSL, administracji, świata
nauki i prasy.

Spotkanie otworzył przewodniczący Rady
Izby Marek Tarczyński witając zaproszonych
gości.

Jako pierwsza głos zabrała podsekretarz
stanu w Ministerstwie Infrastruktury i Rozwoju
pani Dorota Pyć, która w swoim wystąpieniu
mówiła o perspektywach gospodarki morskiej
do roku 2020, wynikających z możliwości
współfinansowania inwestycji ze środków Unii

Europejskiej. Inwestycje te przyczynią się do
wzrostu konkurencyjności polskich portów
morskich. Istotnym czynnikiem, obok inwes-
tycji w infrastrukturę portową, przyczyniają-
cym się do poprawy wizerunku polskich por-
tów jest sprawna obsługa towarów stanowią-
ca wyzwanie i szansę dla firm branży TSL. Pani
Minister podkreśliła, iż wiele zmian w zakresie
usprawnienia obsługi ładunków udało się
przeprowadzić dzięki współpracy PISiL z ad-
ministracją państwową.

Następnie podsekretarz stanu w Minister-
stwie Finansów i Szef Służby Celnej Jacek
Kapica podsumował dotychczasowe działa-
nia zmierzające do usprawnienia współpracy
służb celnych z przedsiębiorcami oraz przed-
stawił plany dalszych prac, których celem jest
wsparcie i ułatwianie obrotu towarowego na

wszystkich przejściach granicznych .W roku
2015 nastąpi sfinalizowanie prac nad progra-
mem e-cło, w lipcu zostanie wprowadzony
program ZEFIR 2, który ma wspierać roz-
liczenia finansowo-księgowe i eksport, a od
1 września zacznie funkcjonować program
AES i AIS (Automatyczny System Eksportu

Noworoczne spotkanie PISiL
- perspektywy na rok 2015

Przewodniczący Rady PISiL Marek Tarczyński

Podsekretarz Stanu w Ministerstwie

Infrastruktury i Rozwoju Dorota Pyć

Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Finansów, Szef Służby Celnej Jacek Kapica
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i Automatyczny System Importu) zamiast
programu CELINA. Mają one mieć rozbudowa-
ne możliwości obsługi elektronicznej handlu
zagranicznego, a także uwzględnić nowe wy-
magania Komisji Europejskiej. Planowane jest
wprowadzenie jednej platformy usług, która
umożliwi komunikację pomiędzy izbami cel-
nymi i przedsiębiorcami. Elementem uprosz-
czeń ma być również wymiana danych między
administracją celną i podatkową. Wszystkie
zmiany mają prowadzić do lepszej identyfikacji
podatnika, a w konsekwencji do mniejszej iloś-
ci kontroli jednak bardziej skutecznych. Dalsze
ułatwienia dla przedsiębiorców przewidziane
są w znowelizowanej ustawie o służbie celnej.
Wszystkie należności celne, podatkowe i inne
będą rozliczane przez jedną Izbę Celną w Kra-
kowie. Będzie ona odpowiadać za te rozlicze-
nia na terenie całego kraju, do tej pory rozli-
czenia dokonywane były w kilkunastu pla-
cówkach wojewódzkich. Wiceminister Kapica
przewiduje, że zmiana ta pozwoli na zdecydo-
wane uproszczenie rozliczeń, a także poprawi
komunikację pomiędzy przedsiębiorcami oraz
Służbą Celną. Przykładem kolejnych uprosz-
czeń może być tzw. bezpośrednia dostawa -
odprawa dokonywana jest w firmie do której
dostarczany jest towar, a nie w urzędzie cel-
nym lub e-booking, czyli wcześniejsze umó-
wienie na konkretną godzinę odprawy celnej
na granicy (rezerwacja kolejki). Przewidywane
są również zmiany w krajowej informacji po-
datkowej polegające na większej specjalizacji,
oraz wprowadzenie asystenta podatnika dla
rozpoczynających działalność gospodarczą.
Następnie uczestnicy spotkania zadawali pyta-
nia m.in. dotyczące doliczania THC do podsta-
wy opodatkowania w imporcie towarów i
możliwości wprowadzenia zasady słuszności
do polskich przepisów podatkowych. Prze-
wodniczący Rady PISiL zwrócił się do Szefa
Służby Celnej o wsparcie działań Izby zmierza-
jących do zmiany przepisów .

Kolejnym gościem konferencji był profe-
sor Dariusz Rosati –ekonomista i polityk, po-
seł do Parlamentu Europejskiego (b. minister
spraw zagranicznych, zasiadał w Radzie Poli-
tyki Pieniężnej I kadencji), który mówił o głów-
nych tendencjach jakie wyłaniają się z dostęp-
nych informacji w gospodarce światowej,
europejskiej i polskiej.

Profesor podkreślił ,że gospodarka świa-
towa ciągle jeszcze odczuwa skutki kryzysu
w latach 2007-2009 i w najbliższych latach na
pewno nie osiągnie poziomu wzrostu poprze-
dzającego kryzys. Wiodącą gospodarką po-
zostanie zdaniem profesora, co najmniej do
końca 2016 r., gospodarka USA. Wzrostowi

sprzyjać będą stabilne ceny surowców i niska
cena ropy naftowej, a także luźna polityka pie-
niężna w krajach rozwiniętych. Profesor prze-
widuje, że korzystne dla branży TSL niskie
ceny ropy naftowej będą się utrzymywać do-
póki trwa walka o udziały w rynku pomiędzy

Arabią Saudyjską a Stanami Zjednoczonymi.
Gospodarka Unii Europejskiej, która - od

czasu zakończenia drugiej wojny światowej-
znalazła się w latach 2008-2013 w najgłębszej
i najdłużej trwającej recesji, ciągle jeszcze wy-
kazuje PKB o 2% niższy, niż w roku 2008. Lek-

Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Finansów, Szef Służby Celnej Jacek Kapica,

Przewodniczący Rady PISiL Marek Tarczyński

Europoseł, prof. Dariusz Rosati
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kie ożywienie, które pojawiło się w 2013 r. nie
ma trwałych podstaw. Nie sprzyja wzrostowi
bardzo wysokie bezrobocie- 27 milionów ludzi
pozostaje bez pracy, deflacja, wysokie zadłu-
żenie publiczne, które wyklucza interwencjo-
nizm. Dotychczasowe prognozy dla Unii były
zawsze bardziej optymistyczne, niż faktycznie
osiągnięte wskaźniki, zatem również planowa-
ny na rok 2015 wskaźnik PKB - 1,7%, zdaniem
Profesora, nie zostanie osiągnięty. W struktu-
rze Unii następuje wyraźny podział na „nową
Unię”- państwa strefy euro, silnie ze sobą po-

wiązane, mające wspólne interesy i pozostałe
państwa członkowskie. Polska gospodarka
uzależniona jest od gospodarki Unii Europej-
skiej, a ta nie generuje wyraźnego wzrostu
gospodarczego, który byłby impulsem dla na-
szej gospodarki. Od połowy 2013 r w Polsce
następuje powolny wzrost gospodarczy, któ-
rego motorem jest eksport, wzrost konsump-
cji i inwestycje. Czynnikami ryzyka, które ha-
mują wzrost gospodarczy są: sytuacja w stre-
fie euro, konflikt na Ukrainie oraz brak ko-
niecznych reform. Czynniki te ograniczą tem-

po wzrostu do ok. 3,4% w latach 2015-2017,
podjęcie reform i wykorzystanie środków UE
pozwoliłoby przyspieszyć tempo wzrostu gos-
podarki do ok. 4,5-5,0%.

W dalszej części spotkania profesor
odpowiadał na pytania uczestników kon-
ferencji. Pytania dotyczyły m.in przewidywań
co do kursu franka szwajcarskiego, który
15.01.2015 osiągnął poziom 5,16 zł, oraz
zasadności wprowadzenia w Niemczech płacy
minimalnej dla kierowców przewożących
towary przez terytorium Niemiec a pracują-
cych w zagranicznych firmach. Profesor Ro-
sati przewiduje, że z pewnością po nagłej

reakcji rynku na brak ochrony franka szwajcar-
skiego, kurs tej waluty ustabilizuje się na niż-
szym poziomie, co nie oznacza, że nie będzie
wyższy od dotychczasowego. Nie można wyk-
luczyć zdaniem profesora konieczności po-
mocy ze strony Państwa dla osób, które za-
ciągnęły kredyty w tej walucie. Odpowiadając
na pytanie dotyczące płacy minimalnej profe-
sor podkreślił, iż istnieją poważne wątpliwości
czy przepisy te są zgodne z unijnymi regulac-
jami dotyczącymi swobody przepływu towa-
rów i usług.

Po konferencji zebrani wysłuchali koncer-
tu kolęd w wykonaniu pani Marty Gajadur, pa-
na Pawła Lesiaka oraz pani Beaty Janickiej
przy akompaniamencie pana Witolda Woło-
szyńskiego.

Konferencję zakończył koktajl, gdzie kon-
tynuowano dyskusję na tematy branży TSL
i perspektyw na rok 2015. Wszystkim uczes-
tnikom spotkania dziękujemy za udział i stwo-
rzenie bardzo przyjaznej atmosfery spotkania.

K N PIS L WONFERENCJA OWOROCZNA I W ARSZAWIE

Obrady konferencji

Mec.Beata Janick i dr Paweł Lesiak - koncert kolęd

Dyskusja
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Sytuacja gospodarcza: stan obecny i perspektywy
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W związku ze zjawiskiem wyłudzania to-
warów na podstawie fałszywych uprawnień na
wykonywanie krajowego / międzynarodowego
transportu drogowego rzeczy oraz występują-
ce kradzieże na tzw. fałszywego przewoźnika,
firmy spedycyjne od kilku lat zadają sobie py-
tanie, jak bronić się przed tym problemem.

Odpowiedź nie jest jednoznaczna, nie za-
wiera się w kilku słowach, lecz wiąże się z zas-
tosowaniem licznych procedur weryfikacyj-
nych w odniesieniu do przewoźnika, z którym
spedytor zamierza współpracować.

Jedną z takich procedur powinno być dok-
ładne sprawdzenie uprawnienia na wykony-
wanie transportu drogowego rzeczy, nie tylko
poprzez żądanie okazania oryginału blankietu
licencji / zezwolenia, lecz również poprzez we-
ryfikację jego autentyczności.

Jeszcze kilka lat temu podstawą prawną
w tym zakresie był zapis z ustawy o transpor-
cie drogowym mówiący o tym, że ”licencję co-
fa się jeżeli przedsiębiorca wykonujący trans-
port drogowy w zakresie, o którym mowa
w art. 4 pkt.3 lit. b [pośrednictwo przy
przewozie rzeczy], zlecił wykonanie prze-
wozu rzeczy podmiotowi nieposiadającemu
licencji”.

Jednakże w 2011 roku zapis ten uchylono
Ustawą o ograniczaniu barier administracyj-
nych dla obywateli i przedsiębiorców. Nie oz-
nacza to, że firmy spedycyjne stały się dzięki
temu bezpieczne. Przeciwnie, dalej funkcjo-
nują przepisy, które umożliwiają ukaranie firmy
spedycyjnej. Są to m.in. art. 15 Ustawy o tran-
sporcie drogowym (licencję cofa się jeżeli jej
posiadacz rażąco naruszył warunki określone
w licencji lub inne warunki wykonywania
działalności objętej licencją określone prze-
pisami prawa) w powiązaniu z art. 55a Prawa
przewozowego (zabrania się nadawcy zleca-
nia przewozu drogowego przesyłki towarowej,
którego realizacja mogłaby spowodować na-
ruszenie przepisów określających warunki
wykonywania przewozów drogowych ; „zab-
rania się nadawcy umieszczania w liście prze-
wozowym i innych dokumentach danych i in-

formacji niezgodnych ze stanem faktycz-
nym”). Przepis art. 55a Prawa przewozowego
stosuje się do spedytora, odbiorcy, organiza-
tora transportu lub innego podmiotu zlecają-
cego przewóz.

O ile do sierpnia 2013 roku występowały
2 podstawowe uprawnienia na wykonywanie
transportu drogowego rzeczy (licencja krajo-
wa, licencja międzynarodowa), o tyle od sier-
pnia 2013 roku występują już 4 współistnie-
jące ze sobą uprawnienia (licencja krajowa
wydana przed 15.08.2013r., licencja między-
narodowa wydana przed 15.08.2013r., zez-
wolenie na wykonywanie zawodu przewoźnika
drogowego oraz licencja wspólnotowa). Z jed-
nej strony jest to rezultat wdrożenia przepisów
unijnych (rozporządzenia WE nr 1071/2009,
1072/2009 i 1073/2009), z drugiej strony jest
to skutek zmiany polskich przepisów (Ustawa
z dnia 5 kwietnia 2013r. o zmianie ustawy
o transporcie drogowym oraz ustawy o czasie
pracy kierowców).

Konsekwencją zmian przepisów jest zmia-
na systemu udzielania uprawnień na wyko-
nywanie krajowego / międzynarodowego tran-
sportu drogowego rzeczy – po 15.08.2013r.
firma, która zamierza realizować:
- przewozy krajowe – wnioskuje o wydanie

„zezwolenia na wykonywanie zawodu prze-
woźnika drogowego”,

- przewozy międzynarodowe – wnioskuje
o wydanie „licencji wspólnotowej” oraz
„zezwolenia na wykonywanie zawodu prze-
woźnika drogowego” (o ile firma nie uzys-
kała wcześniej wspomnianego zezwolenia).

O ile w przypadku przewozów krajowych
stan ilościowy uprawnień nie uległ zmianie
(zmieniono nazwę uprawnienia), o tyle w przy-
padku przewozów międzynarodowych w miej-
sce dotychczasowego jednego dokumentu fir-
ma może uzyskać aż 2 uprawnienia (licencję
i zezwolenie).

Należy podkreślić, że dalej istnieje podział
na 2 uprawnienia do wykonywania transportu
drogowego rzeczy (krajowe lub międzynaro-

dowe), jednakże co do formy – mogą istnieć
4 uprawnienia jednocześnie. Nie jest to rezultat
nowelizacji Ustawy o transporcie drogowym,
lecz wynika to z art. 5 Ustawy z dnia 5 kwietnia
2013r. o zmianie ustawy o transporcie drogo-
wym oraz ustawy o czasie pracy kierowców:
- „Licencja na wykonywanie krajowego / mię-

dzynarodowego transportu drogowego […]
uprawnia do wykonywania przewozów […],
zgodnie z rodzajem przewozów w niej okreś-
lonym, do czasu upływu terminu jej ważnoś-
ci […]” (czyli uprawnienia, a tym samym
blankiety, wydane przed 15.08.2013r.
pozostają ważne do czasu upływu terminu
ich ważności),

- „Przedsiębiorcę posiadającego licencję na
wykonywanie krajowego / międzynarodo-
wego transportu drogowego […] uznaje się
za posiadającego zezwolenie na wykonywa-
nie zawodu przewoźnika drogowego.” (czyli
licencja krajowa / międzynarodowa = zez-
wolenie na wykonywanie zawodu przewoź-
nika drogowego, jednakże do czasu upływu
terminu ich ważności).

W rezultacie po 15.08.2013r. istnieje kilka
różnych wariantów funkcjonowania firm tran-
sportowych:
a) wariant 1: firma posiada tylko licencję kra-

jową na wykonywanie transportu drogo-
wego (wydaną przed 15.08.2013r.)

b) wariant 2: firma posiada tylko licencję mię-
dzynarodową na wykonywanie transportu
drogowego (wydaną przed 15.08.2013r.)

c) wariant 3: firma posiada licencję krajową na
wykonywanie transpor tu drogowego
(wydaną przed 15.08.2013r.) oraz licen-
cję międzynarodową na wykonywanie
transportu drogowego (wydaną przed
15.08.2013r.)

d) wariant 4: firma posiada tylko zezwolenie na
wykonywanie zawodu przewoźnika drogo-
wego

e) wariant 5: firma posiada zezwolenie na wy-
konywanie zawodu przewoźnika drogowe-
go oraz licencję wspólnotową

Identyfikacja uprawnień na wykonywanie
transportu drogowego rzeczy

B Ł D TEZPIECZEŃSTWO W AŃCUCHU OSTAW OWARÓW
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f) wariant 6: firma posiada licencję krajową na
wykonywanie transportu drogowego (wy-
daną przed 15.08.2013r.) oraz licencję
wspólnotową (bez „zezwolenia na wykony-
wanie zawodu przewoźnika drogowego”
gdyż licencja krajowa jest równoznaczna
z posiadaniem wspomnianego zezwolenia).

Podobna struktura funkcjonuje w odnie-
sieniu do tzw. „licencji spedycyjnej” czyli poś-
rednictwa przy przewozie rzeczy w trans-
porcie drogowym – po 15.08.2013r. istnieją
2 warianty:
a) wariant 1: firma posiada licencję krajową na

wykonywanie transportu drogowego rze-
czy (wydaną przed 15.08.2013r.), która
zgodnie z dotychczas funkcjonującymi
przepisami Ustawy o transporcie drogo-
wym uprawnia do pośrednictwa przy prze-
wozie rzeczy w transporcie drogowym

b) wariant 2: firma posiada „licencję na wyko-
nywanie pośrednictwa przy przewozie
rzeczy”.

Licencję na wykonywanie krajowego
transportu drogowego rzeczy, licencję na
wykonywanie pośrednictwa przy przewozie
rzeczy oraz zezwolenie na wykonywanie za-
wodu przewoźnika drogowego można spraw-
dzić w starostwie lub urzędzie miejskim właś-
ciwym dla siedziby przewoźnika, drogą telefo-

niczną lub mailową, gdyż poszczególne sta-
rostwa nie udostępniają na swoich stronach
internetowych gotowych wykazów udzielo-
nych uprawnień. Zdarzają się również sytu-
acje, w których starostwa odmawiają udzie-
lenia informacji drogą telefoniczną, argumen-
tując swój wybór niemożliwością weryfikacji
rozmówcy - w tej sytuacji pozostaje zapytanie
drogą mailową.

Pewną pomocą może służyć portal CEIDG
(Centralna Ewidencja i Informacja o Działal-
ności Gospodarczej), dzięki któremu nie tylko
można uzyskać szczegółowe informacje doty-
czące osób fizycznych prowadzących dzia

gosp., ale również można uzyskać infor-
macje o uprawnieniach (koncesjach, licen-
cjach, zezwoleniach) posiadanych przez dany
podmiot (w tym również spółki prawa handlo-
wego). Jednakże jak każdy rejestr, również
CEIDG może zawierać niekompletne infor-
macje, w związku z czym nie może stanowić
on jedynego, wiarygodnego źródła informacji
o danym podmiocie.

Licencję wspólnotową oraz licencję na
wykonywanie międzynarodowego transportu
drogowego rzeczy można sprawdzać samo-
dzielnie aż na 4 sposoby:
1) poprzez portal CEIDG (w podobnym zakre-

sie opisanym wcześniej w odniesieniu do
uprawnień na wykonywanie transportu
krajowego)

2) poprzez wykaz udzielonych licencji na stro-
nie http://www.gitd.gov.pl/dla-przedsie
biorcow/licencje/przewoz-rzeczy/wykaz-
waznych-decyzji-administracyjnych2
(plik w formacie excel)

3) poprzez „infomat” – narzędzie umożliwia-
jące sprawdzenie konkretnego przewoźnika
na podstawie nr nip i tzw. nr teczki (również
dostępne na http://gitd.gov.pl w dziale
„Sprawdź swoje dane”)

4) poprzez analizę blankietu licencji.

Najlepszy rezultat daje zastosowanie „in-
fomatu”, ale wymaga uzyskania od przewoź-
nika tzw. nr teczki.

Najtrudniejszą metodą, stosowaną w pier-
wszej kolejności lub w warunkach braku dos-
tępu do internetu, jest analiza blankietu licen-
cji. Pewne elementy blankietu licencji pozwa-
lają na szybką ocenę wiarygodności przewoź-
nika i jego licencji. Elementami tymi są m.in.:
1) oznaczenia TU (nr decyzji administracyjnej)

i TL (nr blankietu licencji) w zależności od
daty wydania licencji, przy czym nr TL jest
numerem niepowtarzalnym (tab.1)

2) oznaczenie organu udzielającego upraw-
nienia, w zależności od daty wydania licen-
cji (tab.2)

3) oznaczenie firmy na blankiecie licencji (naz-
wa firmy rozpoczynająca się od imienia
i nazwiska gdy działalność gospodarcza
prowadzona jest przez osobę fizyczną; ad-
res firmy w następnej linijce w stosunku do
nazwy firmy)

Identyfikacja uprawnień na wykonywanie
transportu drogowego rzeczy jest tylko jedną
z wielu procedur zwiększających czujność
przedsiębiorców, która nie wyeliminuje całko-
wicie procederu kradzieży, ale z pewnością
pozwoli na usprawnienie systemów organiza-
cyjnych w firmach pod kątem bezpieczeń-
stwa.

łal-
ność

(T.C.)



11

B Ł D TEZPIECZEŃSTWO W AŃCUCHU OSTAW OWARÓW

Zanim zabierzemy się do sprawdzania po-
lisy ubezpieczeniowej podwykonawcy należy
ustalić jaką umowę z nim zawieramy. Czy jest
to umowa spedycji czy też umowa przewozu.
W zależności od rodzaju zlecenia, będziemy
żądać przedstawienia polisy ubezpieczenia
odpowiedzialności cywilnej spedytora bądź
polisy ubezpieczenia odpowiedzialności cy-
wilnej przewoźnika w drogowym transporcie
krajowym lub międzynarodowym. Jeżeli zle-
camy wykonanie umowy przewozu, a nasz
podwykonawca sam jej nie będzie wykony-
wał, winien on przedstawić ubezpieczenie od-
powiedzialności cywilnej przewoźnika umow-
nego.

Przewoźnikiem umownym w transporcie
drogowym nazywamy przewoźnika, który za-
wiera umowy o drogowy przewóz towarów
jednakże sam ich nie wykonuje. Przewoźnik
umowny ponosi odpowiedzialność względem
osób uprawnionych z tytułu zawartej umowy
przewozu, a za działania swoich podwyko-
nawców ponosi odpowiedzialność jak za swo-
je własne. Ubezpieczenie odpowiedzialności
cywilnej przewoźnika winno pokrywać taką
odpowiedzialność.

Sprawdzając polisę ubezpieczeniową
uzyskamy następujące informacje:
• strony umowy ubezpieczenia (ubezpieczo-

ny, ubezpieczyciel),
• numer polisy,
• przedmiot ubezpieczenia (OCS, OCPD,

OCPU),
• zakres terytorialny,
• zakres ubezpieczenia (np. czy ubezpieczenie

obejmuje szkody powstałe na skutek rabun-
ku),

• okres ubezpieczenia,
• wysokość sumy ubezpieczenia i jej kon-

strukcję tzn. czy jest na każde zdarzenie, czy
też na wszystkie zdarzenia,

• wysokość i rodzaj franszyzy (występują dwa
rodzaje franszyzy: integralna i redukcyjna,
przy zastosowaniu franszyzy integralnej
w przypadku gdy szkoda przewyższa jej
wysokość odszkodowanie wypłacone jest w
całości, w przypadku zastosowania franszy-
zy redukcyjnej odszkodowanie jest pomniej-
szane o jej wysokość),

• kwotę składki ubezpieczeniowej, czy płatna
jest jednorazowo, czy też w ratach i terminy
płatności,

• jakie są wyłączenia towarowe (tu niestety nie
ma jednolitości u ubezpieczycieli, gdyż zda-
rzają się polisy na których znajdziemy dok-
ładnie opisane wyłączenia towarowe i zda-
rzają się polisy, z których tej informacji nie
wyczytamy),

• obecność postanowień dodatkowych, klau-
zul (treść postanowień dodatkowych z regu-
ły jest uwidoczniona w polisach, odmiennie
jest z klauzulami, gdyż ich treść może być
zawarta w ogólnych warunkach ubezpiecze-
nia i jako taka nie musi być uwidoczniona
w polisie),

• czy występują załączniki do polisy ( w polisie
mogą być wymienione załączniki do polisy,
aneksów do polisy nie będziemy widzieć,
gdyż te z reguły wprowadzane są po zawar-
ciu umowy ubezpieczenia ).

Na polisie ubezpieczeniowej na pewno nie
będzie widać:
• informacji podanych we wniosku ubezpie-

czeniowym ( wprawdzie zdarzają się takie
dokumenty jak "Wniosek/Polisa"),

• bezwzględnych wyłączeń odpowiedzialnoś-
ci ubezpieczyciela w mających zastosowa-
nie do umowy ogólnych warunkach ubez-
pieczenia (wyłączeniami bezwzględnymi
nazywam wyłączenia, których nie można
zniwelować poprzez wykupienie dodatko-
wych klauzul),

• względnych wyłączeń tzn. takich które mo-
żemy zniwelować poprzez wykupienie do-
datkowych indywidualnych klauzul (np.
szkody powstałe na skutek: rabunku lub
czynności zabezpieczania towaru do prze-
wozu dokonywanych przez przewoźnika),

• czy ubezpieczyciel udziela ochrony za szko-
dy powstałe na skutek rażącego niedbal-
stwa,

• obowiązków nałożonych w ogólnych wa-
runkach na ubezpieczonego,

• czy składka została opłacona (nawet przy
jednorazowej płatności nie mamy takiej
pewności),

• aneksów do polisy.

Sprawdzając polisy analizujemy przede
wszystkim elementy widoczne na przedsta-
wionym nam dokumencie pamiętając o tym,
że powinny one odpowiadać udzielanemu zle-
ceniu spedycyjnemu lub przewozowemu np.
wartość ładunku, zakres terytorialny, opłaco-
ne raty składek.

Należy się również zastanowić w jakim
celu dokonujemy sprawdzenia czy podwyko-
nawca legitymuje się należytym ubezpiecze-
niem. Po pierwsze wykonujemy obowiązek za-
chowania należytej staranności, po drugie wy-
kazujemy się dbałością o nasz interes. Współ-
praca z dobrze ubezpieczonym podwyko-
nawcą zapewnia nam możliwość skutecznego
dochodzenia regresu. Jeżeli spedytor bądź
przewoźnik będzie ponosił odpowiedzialność
za powstanie szkody wtedy będzie zobo-
wiązany do wypłaty odszkodowania, a następ-
nie będzie mógł zwrócić się z roszczeniem
regresowym do podwykonawcy odpowie-
dzialnego za szkodę. Jednakże jeżeli podwy-
konawca nie będzie posiadał dobrego ubezpie-
czenia, takie roszczenie będzie trudno ściągal-
ne bądź też nieściągalne i w efekcie to my
poniesiemy stratę.

Pamiętajmy również o tym, że każdy ubez-
pieczyciel oferujący ubezpieczenia odpowie-
dzialności cywilnej przewoźnika czy też spe-
dytora ma swoje ogólne warunki ubezpieczeń
stanowiące podstawę zawieranych umów.
Warunki te co do zasady są podobne, jednakże
różnią się szczegółami, mają np. różnie zde-
finiowany przedmiot ubezpieczenia, wyłącze-
nia, sposób naliczania odszkodowania. Część
ubezpieczycieli stosuje klauzule ubezpiecze-
niowe, niekoniecznie rozszerzające ochronę.

W ubezpieczeniu odpowiedzialności
cywilnej spedytora przedmiotem ubezpiecze-
nia jest odpowiedzialność cywilna ubezpie-
czającego wobec zleceniodawcy i osób trze-
cich za szkody powstałe z tytułu niewykonania
lub nienależytego wykonania umowy spedycji,
jaką ponosi on zgodnie z przepisami Kodeksu
cywilnego.

Niektórzy ubezpieczyciele ograniczają
powyższą odpowiedzialność tylko do szkód
polegających na bezpośredniej utracie, ubytku
lub uszkodzeniu powierzonego mienia. Pomi-

Różnice pomiędzy OCS OCPD i OCPU
- o czym pamiętać sprawdzając polisy ubezpieczeniowe?
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Główny Urząd Statystyczny opublikował
informację „Transport – Wyniki działalności
w 2013 r.”, która zawiera podstawowe infor-
macje statystyczne o transporcie, uwzględnia-
jąc dane od 2000 r. Szczegółowe wielkości
obejmują działania transportu kolejowego,
drogowego, miejskiego, lotniczego, żeglugi
śródlądowej, przybrzeżnej i morskiej, a także
pracy morskich portów handlowych w 2013 r.
Opracowanie zawiera przegląd międzynaro-
dowy dotyczący przewozu ładunków i pasaże-
rów w krajach Unii Europejskiej oraz aneks,
w tym liczbę pojazdów przekraczających zew-
nętrzne granice Unii Europejskiej w granicach
Polski, a także Jednolitą klasyfikację ładunków
w statystyce transportu (NST 2007), stoso-
waną w badaniach transportu kolejowego,
drogowego, żeglugi śródlądowej i transportu
morskiego. Publikacja zawiera również 12
wykresów, prezentujących różne zagadnienia
transportowe.

Analizując podstawowe wielkości prze-
wozów towarowych w naszym kraju w roż-
nych rodzajach transportu należy zauważyć
utrzymywanie się trendu zmiany ich wielkości.
Przewozy te prezentowane są w wraz
z danymi o ich infrastrukturze technicznej.
Przewozy towarowe wskazują na stabilny
trend wzrostu w wielkości ogółem 1 861 281
tys. ton i to o 3,4 % w porównaniu z 2012 r.
W transporcie kolejowym przewozy ładunków
znów wzrosły do poziomu 245 529 tys. ton,
tj. o 1,9 %, a w transporcie samochodowym
ogółem wielkości te osiągnęły 1 553 050 tys.
ton, tj. 4,0 % więcej niż rok wcześniej; w tran-

sporcie samochodowym zarobkowym wynio-
sły 857 959 tys. ton, co oznacza wzrost 6,1 %
w porównaniu z 2012 r. Znacznemu zwięk-
szeniu tych przewozów sprzyjało zwiększenie
długości dróg publicznych, a szczególnie
autostrad do 1482 km oraz dróg ekspreso-
wych do 1244 km.

W okresie 2013 r. zmalały przewozy ła-
dunków transportem rurociągowym do wiel-
kości 50 656 tys. ton (- 4,4 %) oraz zwiększyły
się w żegludze śródlądowej do 5 044 tys. ton
(+ 10,2 %), a zmalały przewozy żeglugą mor-
ską do wielkości 6 965 tys. ton (- 6,8 %) przy
stabilnej liczbie 110 statków morskich pol-
skich armatorów. Natomiast zwiększyły się

przeładunki towarów w morskich portach
handlowych do poziomu 64 104 tys. ton
(+ 9,0 %) obrotów ładunków.

Głównymi operatorami przewozowymi na
polskim rynku towarowego transportu kolejo-
wego są PKP CARGO S.A., DB SCHENKER
RAIL POLSKA S.A., CTL LOGISTICS S.A. oraz
LOTOS KOLEJ Sp. z o.o. Analizując szcze-
gółowe tabele o przewozach ładunków trans-
portem kolejowym należy zauważyć, iż z ogól-
nej ich wielkości 245 529 tys. ton koleje
normalnotorowe obsłużyły 232 565 tys. ton

Podstawowe informacje o transporcie

tabeli 1

Transport kolejowy

jają pozostałą odpowiedzialność spedytora
wynikającą z Kodeksu cywilnego.

W ubezpieczeniu odpowiedzialności cy-
wilnej przewoźnika drogowego przedmiotem
ubezpieczenia jest odpowiedzialność prze-
woźnika za utratę, ubytek lub uszkodzenie
przesyłki towarowej, którą ponosi zgodnie
z przepisami ustawy z dnia 15 listopada 1984r
- Prawo przewozowe w ruchu krajowym lub
przepisami Konwencji o Umowie Międzyna-

rodowego Przewozu Drogowego Towarów
(CMR) w ruchu międzynarodowym.

Warunkiem udzielenia ochrony ubezpie-
czeniowej w przewozie krajowym jest wysta-
wienie na ubezpieczonego przewoźnika listu
przewozowego albo innego dokumentu speł-
niającego wymogi art. 38 Prawa przewozo-
wego. W przewozie międzynarodowym takim
warunkiem jest wystawienie na ubezpieczo-
nego przewoźnika listu przewozowego CMR.

Dobre ubezpieczenie odpowiedzialności
cywilnej spedytora i przewoźnika z pewnością
nie uchroni przed możliwością powstania
szkody, ale na pewno pozwoli na spokojne
prowadzenie działalności.
(Beata Galewska, Partner, Biuro Brokerskie
Omega Beata Galewska, Piotr Matwijow
Broker Ubezpieczeniowy Sp.P.)

Transport – wyniki działalności w 2013 roku

Rysunek 1. Struktura przewozów ładunków transportem kolejowym wg grup ładunków w 2013 r.

(w odsetkach)

Źródło: GUS „Transport – Wyniki działalności w 2013 r.”, Warszawa 2014 r., s. 49.
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(+ 5,6 %), w tym nadano przesyłki o łącznej
masie 230 270 tys. ton (+ 0,8 %) według
kierunków komunikacji w 2013 r. Nadanie
wewnętrzne (krajowe) wynosiło 163 579 tys.
ton, a nadanie za granicę, drogą lądową i przez
porty stanowiło 28 863 tys. ton. Przyjęcie
z zagranicy drogą lądową i przez porty wy-
niosło 34 907 tys. ton. Tranzyt – 5 216 tys. ton
(+ 5,8 %). Koleje wąskotorowe obsłużyły 31
tys. ton i przewozy manewrowe 12 933 tys.
ton (+ 27,6 %).

Znaczącą pozycję towarową w przewo-
zach ogółem przewoźników stanowią minera-
ły surowe, jak węgiel kamienny i brunatny oraz
kamienie, piasek, żwir i gliny - 146 885 tys.
ton, tj. aż 63,2 % ogółu masy przewozowej.
Bardziej szczegółowe dane w odsetkach pre-
zentuje .

Wielkość pracy przewozowej wynosiła
50 953,6 mln tonokilometrów, a pracy prze-
wozowej wykonanej przy przewozach wew-
nętrznych (krajowych) osiągnęła poziom
28 245,6 mln tonokilometrów, przy przewozie
za granicę – 9 837,3 mln tonokilometrów oraz
przyjęcie z zagranicy – 9 494,0 mln tono-
kilometrów.

Przewozy ładunków w kontenerach wiel-
kich transportem kolejowym normalnotoro-
wym w 2013 r. ogółem wyniosły 8 527 tys. ton
(+ 8,3 %), w komunikacji krajowej 2 602 tys.
ton (+ 17,2 %), a w komunikacji międzynaro-
dowej 5 925 tys. ton, przy średniej odległości
przewozu 1 tony ładunku 360 km. W przewo-
zach ładunków transportem intermodalnym
osiągnięto wzrost do 681 273 szt., przy czym
wyniósł on aż 1 091 888 TEU . W jednostkach
intermodalnych przewieziono różnych towa-
rów w wielkości 8 527 437 ton, a praca prze-
wozowa uzyskała poziom 3 068 015 tys. tono-
kilometrów. Przewozy ogółem w kontenerach
wielkich, w tym kontenerów 20’ było 258 118
sztuk, kontenerów 30’ - 28 380 sztuk i 40’
i większych było 384 493 sztuk. Ogółem po-
jazdów samochodowych ciężarowych prze-
wożonych transportem intermodalnym było:
- ciągników siodłowych połączonych z nacze-

pami – 2 sztuki,
- bez ciągników siodłowych – 5 505 sztuk,
- nadwozi samochodowych – 2 318 sztuk.

Nie mniej, w przewozach tranzytowych
przemieszczono w ten sposób tylko 2 sztuki,
a mogłoby być dużo więcej, podobnie jest
z nadwoziami samochodowymi.

rysunek 1

3

1 Do 2001 r. sieć PKP, od 2002 r. sieć PKP oraz innych podmiotów będących zarządcami sieci kolejowej.
2 Od 2002 r. na podstawie rozporządzenia Rady Ministrów z 7 maja 2002 r. nowelizującego przepisy kwalifikujące drogi wodne do żeglugi śródlądowej (Dz. U. nr 77, poz. 695).
3 Liczba kontenerów w przeliczeniu na kontenery 20’, np. 1 kontener 40’= 2 TEU.

Tabela 1. Podstawowe informacje o transporcie

Źródło: Opracowanie własne na podstawie GUS „Transport – Wyniki działalności w 2013 r.”,

Warszawa 2014 r., s. 76-83.
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Transport drogowy

rysunek 2

Transport lotniczy

Żegluga śródlądowa

Przedsiębiorstwa transportu samochodo-
wego posiadają strukturę rozproszoną, w róż-
nych miejscowościach. Analiza szczegóło-
wych tabeli o przewozach ładunków transpor-
tem samochodowym w 2013 r. daje informa-
cję, iż transport ten wyniósł ogółem 1 553 050
tys. ton , w czego transportem zarobkowym
857 959 tys. ton, w tym podmioty transportu
samochodowego – 652 862 tys. ton. Udział
przedsiębiorstw o liczbie pracujących powyżej
9 osób stanowił – 229 724 tys. ton.

Przewozy ładunków transportem samo-
chodowym według kierunków transportu
ogółem wyniosły 1 300 608 tys. ton, z czego
transportem krajowym 1 117 001 tys. ton
(+ 3,2 %), a transportem międzynarodowym
– 183 607 tys. ton (+12,9 %), w tym eksport
stanowił – 62 877 tys. ton, import – 53 699
tys. ton, przewozy pomiędzy obcymi krajami –
44 973 tys. ton i kabotaż 22 058 tys. ton.

Znaczącą pozycję struktury ładunków
przewożonych transportem samochodowym
według grup ładunków w 2013 r. stanowią
m.in. rudy metali i pozostałe produkty
górnictwa, artykuły spożywcze i wyroby
tytoniowe, wyroby z pozostałych surowców
niemetalicznych i produkty rolnictwa,
łowiectwa, leśnictwa i rybactwa, surowce
wtórne i odpady komunalne, które łącznie dają
67,4 % ogółu masy przewozowej. Bardziej
szczegółowe dane w odsetkach prezentuje

. Największy wzrost można zauwa-
żyć w przewozach mebli i pozostałych wyro-
bów gotowych (41,8 %), produktów spożyw-
czych, napoi i wyrobów tytoniowych (26,2 %),
a także drewna i wyrobów z drewna, wyrobów
poligraficznych (22,8 %).

Wielkość pracy przewozowej według kie-
runków transportu ogółem wynosiła 247 594
mln tonokilometrów, a pracy przewozowej
wykonanej przy transporcie krajowym osiąg-
nęła poziom 100 320 mln tonokilometrów,
przy przewozie na eksport - 54 296 mln
tonokilometrów oraz w imporcie – 47 878 mln
tonokilometrów. Przewóz pomiędzy obcymi
krajami wyniósł 37 721 mln tonokilometrów.
Nadal pośród tych przedsiębiorstw przewa-
żały małe firmy, o liczbie pracujących nie
przekraczającej 9 osób, których udział wyniósł
64,8 % w przewozach ładunków i 33,7 %
w pracy przewozowej wyrażonej w tonokilo-
metrach.

Ponadto zamieszczono tabele informacyj-
ne o wojewódzkich bilansach przewozów ła-
dunków transportem samochodowym, wska-
zując wielkości nadania ładunków z woje-
wództwa i ich przeznaczenia oraz wielkości
przyjęcia towarów do województw, z uwzględ-
nieniem eksportu i importu towarów.

Przewozy ładunków transportem samo-
chodowym zarobkowym w 2013 r. wynosiły
ogółem w kontenerach 9 794 tys. ton (+ 5,3
%), w tym transporcie krajowym 7 236 tys. ton

(+ 9,8 %), a średnia odległość przewozu
1 tony ładunku wynosiła 533 km, a w przewo-
zach krajowych 185 km.

W Polsce linie lotnicze są zarządzane przez
firmę PLL „LOT” w Warszawie. Sieć regularnej
komunikacji lotniczej w 2013 r. obsługiwała
113 tras lotniczych, w tym krajowych -17
i zagranicznych – 96, a liczba miast, z którymi
utrzymywana jest regularna komunikacja wy-
nosi 79, w tym sieci krajowej 10. Stan taboru
lotniczego, w dniu 31 grudnia 2013 r. ogółem
wynosił 68 samolotów różnych typów, tran-
sportu lotniczego rozkładowego (regularne-
go), w tym 5 samolotów Boeing typu dream-
liner -787-85 D. W porównaniu z rokiem po-
przednim zmniejszeniu do 179 uległa liczba

śmigłowców lotnictwa cywilnego (- 17 sztuk)
Przewozy ładunków transportem lotni-

czym w 2013 r. wyniosły ogółem 36 685 ton
(- 9,9 %), w komunikacji krajowej 6 458 ton
(- 8,0 %), a w komunikacji międzynarodowej
30 227 ton (- 10,3 %). Przeładunek ładunków
w 11 portach lotniczych obejmował w portach
krajowych 11 912 ton (+ 8,4 %), a zagra-
nicznych 75 592 (+ 11,8 %), w tym głównym
porcie w Warszawie, dotyczący polskich i ob-
cych samolotów komunikacyjnych.

Drogi żeglugi śródlądowej mają swe sie-
dziby w aż siedmiu rejonach wodnych – Gdań-
sku, Gliwicach, Krakowie, Poznaniu, Szcze-
cinie, Warszawie i Wrocławiu. Drogi wodne
śródlądowe żeglowne w 2013 r. stanowiły
ogółem 3 655 km, w tym rzeki żeglowne –
2 417 km, skanalizowane odcinki rzek – 644
km, kanały – 336 km i jeziora żeglowne – 258
km. Większość z tych dróg wodnych jest zali-
czonych według klas o znaczeniu regionalnym
-3 441 km, reszta o znaczeniu międzynaro-
dowym – 214 km. Tabor holowniczy żeglugi
śródlądowej, to holowniki 17 sztuk oraz pcha-
cze – 192 sztuki. Tabor barkowy obejmował
barki do pchania – 499 sztuk, do holowania –
1 sztuka, a barki z własnym napędem – 71
sztuk.

4

Rysunek 2. Struktura przewozów ładunków transportem samochodowym wg grup ładunków

w 2013 r. (w odsetkach)

Źródło: GUS „Transport – Wyniki działalności w 2013 r.”, Warszawa 2014 r., s. 55.

4 Dane częściowo szacunkowe.
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W 2013 r. żeglugą śródlądową przewiezio-
no 5 044 tys. ton ładunku (+ 110,2 %), przy
wykonanej pracy przewozowej wynoszącej –
767 972,0 tonokilometrów, przy zwiększonej
do 152 km odległości przewozu 1 tony ładun-
ku. Przewozy ładunków w transporcie krajo-
wym zwiększyły się o 35,6 % (do 2 229 tys.
ton). Udział przewozów między portami zagra-
nicznymi wyniósł 1 976 ton ogółu przewozów
międzynarodowych, a wielkość pracy prze-
wozowej – 536 642,6 tonokilometrów.
Znaczącą pozycję w udziale ogólnych przewo-
zach ładunków tą gałęzią transportu miały
przewozy rudy metali i pozostałe produkty
górnictwa oraz mineralne paliwa, w tym węgiel
kamienny do Wrocławia, surowce wtórne i od-
pady komunalne. Bardziej szczegółowe dane
w odsetkach prezentuje .

Udział przewozów ładunków żeglugą
śródlądową w transporcie krajowym według
stref odległości 2013 r. kształtował się nastę-
pująco - ogółem 2 229 tys. ton, z czego wed-
ług grup ładunków i stref odległości, m.in.– do
49 km -1 670 tys. ton, do 50-149 km – 534
tys. ton, do 150-299 km – 22 tys. ton, do 300-
499 km – 0,3 tys. ton i powyżej 500 km - 3 tys.
ton.

Polskie spółki żeglugowe morskie mają
swe siedziby w Gdyni i Szczecinie – Polskie
Linie Oceaniczne S.A. oraz Polska Żegluga
Morska. Flota transportowa polskich armato-
rów i operatorów według rodzajów statków na

koniec 2013 r. liczyła 110 statków o nośności
(DWT) – 3 036 065 ton i pojemności brutto
(GT) – 2 084 373 tony. Średni wiek statku
wynosił 15 lat, w poprzednim roku 16 lat.
Z liczby statków ogółem przypada na statki
polskie 22 jednostki, pod obcą banderą, w tym
bahamską – 38 statków, cypryjską - 16 stat-
ków, liberyjską – 15 statków, maltańską – 11
statków oraz 6 statków Vanuatu.

Polscy przewoźnicy morscy przewieźli
6 965 tys. ton ładunków, tj. o 6,8 % mniej niż
w roku poprzednim, a praca przewozowa

osiągnęła 16 298,6 mln tonokilometrów i była
o 19,7 % mniejsza aniżeli rok wcześniej. Żeglu-
gą regularną (bliskiego zasięgu, zasięgu oce-
anicznego) przewieziono 6 191 tys. ton, notu-
jąc wzrost przewozów na poziomie 1,8 %.
W żegludze nieregularnej przewieziono 774
tys. ton, tj. o 44,5 % mniej, a praca przewo-
zowa była mniejsza aż o 73,4 %. Średnia
odległość przewozu 1 tony ładunku wynosiła
ogółem 2 340 km, a w zasięgu oceanicznym
aż 23 521 km. Udział przewozu ładunków
według relacji przewozów z portami polskimi
m.in. wynosi ogółem 6 119 tys. ton, z czego
wywóz z polskich portów stanowi 3 310 tys.
ton, a przywóz do portów polskich 2 809 tys.
ton; pomiędzy portami zagranicznymi – 761
tys. ton.

Przewozy ładunków żeglugą morską
według grup ładunków 2013 r. wynosiły ogó-
łem 6 965 tys. ton, z tego: masowe ciekłe (nie-
zjednostkowane) - 449 tys. ton, masowe su-
che (niezjednostkowane) – 325 tys. ton, drob-
nica – 6 191 tys. ton (ładunki toczne – 4 612
tys. ton). Ładunki polskiego handlu zagranicz-
nego stanowiły 1 064 tys. ton (+ 28,1 %),
w tym ładunki własnej gestii transportowej -
895 tys. ton (+ 15,4 %). Właśnie, to gestia
transportowa jest tym celem, którym nadawca
przesyłki najbardziej się interesuje, ponieważ
od tego zależy sposób opłacania należności
przewozowych.

rysunek 3

Żegluga morska

Rysunek 3. Struktura przewozów ładunków żeglugą śródlądową wg grup ładunków w 2013 r.

(w odsetkach)

Źródło: GUS „Transport – Wyniki działalności w 2013 r.”, Warszawa 2014 r., s. 59.

Rysunek 4. Struktura obrotów ładunkowych wg grup ładunkowych w 2013 r. (w odsetkach)

Źródło: GUS „Transport – Wyniki działalności w 2013 r.”, Warszawa 2014 r., s. 60.
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Porty morskie

rysunek 4

Przegląd międzynarodowy

Aneks

Długość nabrzeży w portach morskich
wzrosła do 76 328 metrów (+ 5,1 %), w tym
nabrzeży przeładunkowych do 43 724 m.
Obroty ładunkowe ogółem w portach mor-
skich według relacji przeładunkowych, kate-
gorii ładunkowych oraz portów wynosiły 64
104,2 tys. ton (+ 9,0 %), z czego materiały
masowe ciekłe (niezjednostkowane) –
14 527,1 tys. ton (+ 4,0 %), masowe suche
(niezjednostkowane) – 26 659,1 tys. ton
(+ 10,2 %), kontenery duże – 13 042, 3 tys.
ton (+ 21,0 %), toczne samobieżne -5 487,2
tys. ton (+ 4,8 %), toczne niesamobieżne –
885,6 tys. ton i pozostałe ładunki drobnicowe
(łącznie z małymi kontenerami < 20’) –
3 502,9 tys. ton. W strukturze obrotów
ładunkowych największy udział miały ładunki
masowe suche – 41,6 %, ładunki masowe
ciekłe – 22,7 % oraz kontenery duże – 20,3 %,
co przedstawia . Udział portów
morskich w ogólnych obrotach ładunkowych
wynosił: Gdańsk – 42,4 %, Gdynia – 23,5 %,
Świnoujście – 18,7 %, Szczecin – 12,3 %
i Police – 2,3 %.

W międzynarodowym obrocie morskim
w polskich portach według miejsca załadunku
/ wyładunku w 2013 r. przeładowano łącznie
62 898,1 tys. ton (+9,0 %), z czego
ładunków: masowych ciekłych – 14 108,3 tys.
ton, masowych suchych – 25 903,1 tys. ton,
kontenerów dużych – 13 022,7 tys. ton,
tocznych samobieżnych – 5 487,2 tys. ton,
tocznych niesamobieżnych – 885,7 tys. ton i
pozostałych ładunków drobnicowych –
3 491,1 tys.ton. Dominujący udział w tym
obrocie miały obroty z krajami Europy 78,7 %,
w tym z krajami Unii Europejskiej – 73,7 %.
Spośród krajów UE w łącznych obrotach
najwięcej posiadały kraje: Niemcy – 21,0 %,
Szwecja – 20,7 % i Holandia – 13,9 %. Obroty z
krajami Azji stanowiły wielkość 7,0 % między-
narodowego obrotu morskiego portów pol-
skich, z krajami Afryki – 6,3 %, z Ameryką
Północną – 4,5 % oraz krajami Ameryki
Środkowej i Południowej - 3,2 %.

Udział w obrotach ładunków w portach
morskich według relacji przeładunkowych,
grup ładunków oraz portów wynosił ogółem
64 104,2 tys. ton, z tego:
- produkty rolnictwa, łowiectwa, leśnictwa,

rybactwa i rybołówstwa – 4 757,6 tys. ton,
- węgiel kamienny i brunatny, ropa naftowa

i gaz ziemny – 19 769,6 tys. ton, w tym wę-
giel kamienny – 11 342,0 tys. ton,

- rudy metali i pozostałe produkty górnictwa
i kopalnictwa – 6 303,2 tys. ton,

- koks, brykiety i produkty rafinacji ropy naf-
towej - 5 426,3 tys. ton, w tym ciekłe
produkty rafinacji ropy naftowej – 4 530,6
tys. ton,

- puste kontenery i opakowania – 9 208,2 tys.
ton,

- towary mieszane: zbiór różnych rodzajów
towarów transportowych razem – 4 403,5
tys. ton.

Obrót ładunków tranzytowych w portach
morskich ogółem wyniósł 11 607 685 ton,
z tego w porcie Gdańsk przeładowano
7 796 731 ton, w porcie Gdynia - 21 827 ton,
w porcie - Szczecin 839 790 ton i w porcie
Świnoujście 2 949 337 ton. W obrocie
ładunków w tranzycie lądowo-morskim z wiel-
kości ogółem 1 194 945 ton przypada m.in.
w komunikacji z Czechami 571 002 tony, ze
Słowacją - 162 498 ton, z Niemcami -93 883
tony, z Węgrami - 73 388 ton i pozostałe kraje
217 909 ton. Udział ładunków w kierunku
odwrotnym, tj, w obrocie morsko-lądowym
wyniósł ogółem 4 405 792 ton, z tego w ko-
munikacji z Austrią 105 185 ton, z Czechami -
790 830 ton, z Niemcami -1 938 345 ton, ze
Słowacją - 1 291 470 ton i pozostałe kraje
114 479 ton.

Obroty ładunkowe kontenerów w portach
morskich, z ładunkiem osiągnęły wielkości
1 505 133 TEU , z tego przeładowano w por-
cie Gdańsk – 887 336 TEU, w porcie Gdynia -
574 669 TEU, w porcie Szczecin – 42 763 TEU
i porcie Świnoujście - 365 TEU. Udział samo-
chodów ciężarowych w obrotach ładunko-
wych, z ładunkiem stanowił ogółem – 365 588
pojazdów, z tego w porcie w Gdańsku – 6 452
sztuki, w Gdyni 86 113 sztuk i porcie
Świnoujście 273 023 sztuk. Wielkość wago-
nów, przyczep ciężarowych i podwozi niskich,
z ładunkiem ogółem, z tego wagony ze Świ-
noujścia – 8 100, przyczep ciężarowych i na-
czep luzem – 28 553 sztuki oraz podwozi
niskich z Gdyni – 10 492 sztuki.

Opracowanie Głównego Urzędu Statys-
tycznego zawiera również część przeglądu
międzynarodowego dotyczącego m.in.:

- liczby pracujących i wielkości obrotów
przedsiębiorstw transportowych według ro-
dzajów transportu w krajach Unii Euro-
pejskiej w 2011 r.,

- struktury przewozów ładunków i pasażerów
według rodzajów transportu lądowego
w krajach UE w 2012 r.,

- transportu kolejowego w krajach UE w 2011
i 2012 r.,

- autostrad i pojazdów samochodowych
w krajach UE w 2011 i 2012 r.,

- ruchu drogowego na terytorium kraju
według rodzaju pojazdów w krajach UE
w 2011 r.,

- przewozów ładunków i pasażerów trans-
portem drogowym w krajach UE w 2011
i 2012 r.,

- obrotów ładunkowych w portach morskich
w krajach UE w 2011 i 2012 r.,

- obrotów ładunkowych według kategorii ła-
dunkowych w portach morskich w krajach
UE w 2012 r.

Ponadto publikacja GUS obejmuje aneks
dotyczący liczby pojazdów przekraczających
zewnętrzne granice UE w granicach Polski
oraz drogi publiczne o twardej nawierzchni
(wybrane kategorie dróg – miejskich, zamiej-
skich).

Wszystkie te wyniki działalności trans-
portowej zostały osiągnięte przy nieznacznym
wzroście zatrudnienia o 2 700 osób oraz
wyższym o 112,1 zł przeciętnym miesięcznym
wynagrodzeniu brutto, które osiągnęło poziom
3 268,6 zł uzyskiwanym na podstawie
stosunku pracy. Wzrosły również przychody
z całokształtu działalności transportowej
osiągając wynik 185 740,4 mln zł. Przy tym
należy zauważyć, iż w analizowanym okresie
znacząco nastąpiła zamiana trendu wzrostu
tych przychodów, prawie 4,7 razy z sektora
publicznego na prywatny, co potwierdza coraz
szybszy rozwój sektora prywatnego.

Publikacja „Transport - Wyniki działalności
w 2013 r.” zawiera objaśnienia ważniejszych
znaków umownych i skrótów interpunkcyj-
nych oraz została wydana dwóch językach:
polskim i angielskim.

5

dr Edward Mendyk

5 Patrz uwaga 1.
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Transport wodny śródlądowy jako ogniwo
multimodalnego łańcucha logistycznego

1. Szanse włączenia żeglugi śródlądowej
w łańcuchy logistyczne w świetle polityki
rozwoju transportu w Polsce

Jedną z podstawowych wytycznych Białej
Księgi z 2011 r. określającej założenia europej-
skiej polityki transportowej w perspektywie do
2050 r., jest optymalizacja multimodalnych
łańcuchów logistycznych poprzez szersze
zastosowanie bardziej zasobooszczędnych
i mniej degradujących środowisko gałęzi tran-
sportu. Tego typu podejście sprzyja rozwojowi
transportu wodnego śródlądowego.

W przypadku żeglugi śródlądowej szcze-
gólnym obszarem powiązań multimodalnych
są powiązania z transportem morskim, zwła-
szcza w zakresie obsługi kontenerowej portów
morskich. Z aktualnych prognoz resortu tran-
sportu wynika, że obroty kontenerowe w por-
tach morskich w Polsce w perspektywie do
2020 r. mogą wzrosnąć od 3 do 4 mln TEU .
W porównaniu z wynikami z 2013 r. oznacza
to, odpowiednio 1,5-krotny i 2-krotny wzrost
przeładunków. Osiągnięcie tych wyników
w znacznym stopniu wiąże się z koniecznością
poprawy konkurencyjności portów morskich.
Stąd też jednym z celów wskazanych w Do-
kumencie Implementacyjnym z października
2014 r. do Strategii Rozwoju Transportu do
2020 r. (z perspektywą do 2030 r.), jak wynika

z tabeli 1, jest zapewnienie lepszej dostępnoś-
ci transportowej do portów morskich od
strony lądu, dzięki rozwojowi infrastruktury
drogowej, kolejowej oraz niektórych szlaków
rzecznych . W dokumencie tym wskazano
jednocześnie na celowość przeniesienia częś-
ci potoków przewozowych na zapleczu por-
tów morskich na alternatywne, w stosunku do
transportu drogowego, gałęzie transportu,
a więc i transport wodny śródlądowy.

Aktualnie podstawą dla realizacji zadań in-
westycyjnych na śródlądowych drogach wod-
nych w Polsce są:
- MasterPlany dla obszarów dorzecza Odry

i Wisły (zatwierdzone przez Radę Ministrów
26 sierpnia 2014 r.),

- Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r.
(z perspektywą do 2030 r.) z 22 stycznia
2013 r. wraz, z jej uszczegółowieniem w Do-
kumencie Implementacyjnym.

Zgodnie z ustawą z dnia 28 listopada
2014 r. utraciła moc ustawa z dnia 6 lipca

2001 r. o ustanowieniu programu wieloletnie-
go „Program dla Odry – 2006” . W ustawie
z 28 listopada stwierdzono jednak, że będą
kontynuowane wcześniej rozpoczęte inwesty-
cje, spośród których priorytetowe znaczenie
dla funkcji transportowej tej drogi wodnej ma
dokończenie budowy stopnia wodnego w Mal-
czycach. Stopnień ten będzie kolejnym 25.
stopniem wodnym na górnej Odrze, a zasad-
niczym celem tej inwestycji jest podparcie
ostatniego stopnia wodnego na Odrze ska-
nalizowanej – w Brzegu Dolnym. Poniżej tego
stopnia powstał bowiem wybój sięgający
12 m głębokości, zagrażający jego statecz-
ności. Według aktualnych szacunków łączne
nakłady na budowę tego obiektu wyniosą 822
mln zł , a przewidywany termin zakończenia
tej inwestycji to 2015 r.

W Dokumencie Implementacyjnym do
Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. naj-
wyższy priorytet spośród śródlądowych dróg
wodnych w Polsce nadany został Drodze
Wodnej Odrze. Jak wynika z rys. 1, ta droga
wodna od Gliwic do ujścia do morza ma
uzyskać przynajmniej parametry techniczne III
klasy (podobnie jak założono we wcześniej-
szym Programie dla Odry 2006).

Istnieją więc szanse na szersze transpor-
towe wykorzystanie tej drogi wodnej. Wątpli-
we jest jednak włączenie Odry do obsługi zap-
lecza portów Szczecin-Świnoujście w zakre-
sie przewozów kontenerowych. W Dokumen-
cie Implementacyjnym nie wskazuje się bo-
wiem na inwestycje związane z przebudową
mostów w celu zwiększenia ich prześwitu. Z
punktu widzenia wymagań żeglugi kontenero-
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Program rozwoju polskich portów morskich do roku 2020 (z perspektyw do 2030 roku). Ministerstwo Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa, lipiec 2013.
Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektyw do 2030 r.). Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju. Warszawa pa dziernik 2014 r.
Ustawa z dnia 28 listopada 2014 r. o uchyleniu ustawy o ustanowieniu programu wieloletniego „Program dla Odry – 2006”. Dz. U. 2014, poz. 1856.
MasterPlan dla obszaru dorzecza Odry. Krajowy Zarz d Gospodarki Wodnej, Warszawa 2014.
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wej minimalne prześwity w świetle mostów,
w zależności od liczby warstw przewożonych
kontenerów powinny wynosić:
• 5,25 m – dla dwóch warstw kontenerów,
• 7,0 m – dla trzech warstw kontenerów,
• 9,0 m – dla czterech warstw kontenerów.

Aktualnie większość mostów na Odrze nie
ma prześwitu warunkującego minimalną op-
łacalność żeglugi kontenerowej (przewozy
w dwóch warstwach kontenerów).

Z perspektywy obserwowanych aktualnie
tendencji rozwoju obrotów kontenerowych
w portach morskich w Polsce, w szczegól-
ności istnieje potrzeba usprawnienia funk-
cjonowania lądowo-morskich łańcuchów lo-
gistycznych, na zapleczu portów morskich
w Gdańsku i Gdyni. Porty te zajmują bowiem
dominującą pozycję na rynku portowych ob-
rotów kontenerowych (97% ogółu kontenero-
wych w Polsce).

W tym świetle zagospodarowane dolnej
Wisły jest więc aktualnie poważnym wyzwa-
niem dla kreatorów polityki transportowej. Do
poprawy warunków nawigacyjnych na dolnej
Wiśle powinna zachęcać ukończona moder-
nizacja wejścia do portu morskiego w Gdań-
sku, poprzez przebudowę toru wodnego na
Martwej Wiśle (prace zakończono w kwietniu
2014 r.) oraz Motławie (zakończenie inwes-
tycji we wrześniu 2014 r.). Inwestycja ta pole-
gała na pogłębieniu do 7 m i poszerzeniu Ka-
nału Płonie (najwęższego odcinka Martwej

Wisły) z 30 m do 51 m. Dzięki temu istnieje
możliwość wpływania do wewnętrznych ob-
szarów portowych statków o większym zanu-
rzeniu . Inwestycja ta stwarza więc szanse
rozwoju firm zlokalizowanych w porcie, a tak-
że położonych nad Martwą Wisłą, w tym m.in.
dla największej w Polsce rafinerii ropy nafto-
wej należącej do Grupy Lotos S.A. W tych no-
wych warunkach władze spółki rozważają bo-
wiem możliwość budowy terminala przeła-
dunkowego dla obsługi transportu surowców
i paliw płynnych droga wodną.

Przesłanką zagospodarowania dolnej Wi-
sły jest także duże zainteresowanie Ukrainy
i Białorusi stworzeniem międzynarodowej dro-
gi wodnej E40 Bałtyk - Morze Czarne (rys. 2),
przez Wisłę dolną, Bug, Dniepr. Kraje te bardzo
zainteresowane są stworzeniem dostępu do
portu morskiego w Gdańsku, a ponadto drogę

wodną E40 postrzegają jako jeden ze sposo-
bów integracji z gospodarką UE. Podczas gdy
Dniepr i Prypeć odpowiadają w międzynaro-
dowym standardom i w efekcie gwarantują
odpowiednie głębokości, to Bug Zachodni od
Warszawy do Brześcia jest całkowicie nieżeg-
lowny, a parametry na dolnej Wiśle są zbyt
niskie i niestabilne, uniemożliwiając eksploata-
cję nowoczesnych statków.

Aktualnie realizowany jest międzynarodo-
wy projekt

. Celem projektu jest wypracowanie
optymalnego wariantu zagospodarowania tej
drogi wodnej i opracowanie studium jego
wykonalności. Projekt jest finansowany przez
Unię Europejską z programu współpracy
transgranicznej Polska – Białoruś – Ukraina
2007-2013 .

W realizację projektu, oprócz władz lokal-
nych i instytucji związanych z gospodarką
wodną, szczególnie zaangażowały się władze
Ukrainy i Białorusi, które podpisały Porozu-
mienie europejskie o głównych drogach wod-
nych międzynarodowego znaczenia AGN ,
a tym samym zobowiązały się o zapewnienia
międzynarodowych standardów drogom wod-
nym ujętym w tym Porozumieniu. Strona pol-
ska jak do tej pory nie podpisała tej umowy
i nie zajęła konkretnego stanowiska względem
zapewnienia funkcji żeglugowej na odcinkach
drogi wodnej E40 przebiegających przez tery-
torium Polski.

Przywrócenie funkcji żeglugowej na dolnej
Wiśle nie znajduje także właściwego miejsca
w polityce rozwoju transportu w Polsce.
W MasterPlanie dla obszaru dorzecza Wisły
przewidziane zostały głównie zadania inwes-
tycyjne mające na celu zwiększenie ochrony
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Modernizacja wej cia do portu wewn trznego (w Gda sku). Etap II – przebudowa szlaku wodnego na martwej Wi le i Mot awie. Urz d Morski w Gdyni,
http://www.umgdy.gov.pl/?p=3297.
Rewitalizacja szlaku wodnego Dniepr-Wis a, http://www.motorowy.pl/artykul/12-03-2014/rewitalizacja-szlaku-wodnego-dniepr-wisla
Polska odcina Ukrain od Europy, http://porteuropa.eu/ukraina/e-40/5049-polska-odcina-ukraine-od-europy

Rys. 2. Międzynarodowe drogi wodne w Polsce

Źródło: Rewitalizacja szlaku wodnego Dniepr-Wisła,
http://www.motorowy.pl/artykul/12-03-2014/rewitalizacja-szlaku-wodnego-dniepr-wisla
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przeciwpowodziowej. Zadania związane z fun-
kcją żeglugową powiązane są natomiast bez-
pośrednio z rewitalizacją Kanału Bydgoskiego,
Kanału Elbląskiego oraz przebudową toru
wodnego do portu w Elblągu.

W większym stopniu do funkcji żeglugo-
wej Wisły nawiązano w Dokumencie Imple-
mentacyjnym (tabela 2), z którego wynika, że
na Wiśle planowane są inwestycje mające na
celu odtworzenie budowli regulacyjnych na
dolnym odcinku (do 2022 r.) oraz moderni-
zację śluz na tzw. gdańskim węźle wodnym
(do 2021 r.) oraz budowę stopnia wodnego
poniżej Włocławka i stopnia wodnego na gór-
nej Wiśle – Niepołomice.

Z punktu widzenia funkcji transportowej
drogi wodnej, inwestycje te mają zbyt mały
zakres i nie spowodują wyraźnej poprawy żeg-
lowności dolnej Wisły. Pod znakiem zapytania
stoją więc nie tylko szanse na wzrost roli żeg-
lugi śródlądowej w multimodalnych łańcu-
chach dostaw Polsce, ale nawet szanse na
poprawę pozycji konkurencyjnej portów mor-
skich w Polsce. Sprawność połączeń z zaple-
czem stanowi bowiem jedną z podstawowych
determinant pozycji konkurencyjnej portu.

Odmienna sytuacja jest obserwowana
w krajach Europy Zachodniej. W krajach tych
transport wodny śródlądowy odgrywa ważną
rolę w obsłudze portów morskich. Okazuje się,
że pozycja żeglugi śródlądowej jest szczegól-
nie silna w największych, pod względem prze-
ładunków kontenerów, portach europejskich:
Rotterdam, Hamburg, Antwerpia, Bremerha-
ven (rys. 3).

W największym w Europie porcie kontene-
rowym – Rotterdamie w 2013 r. przewozy
kontenerów żeglugą śródlądową w relacjach
z zapleczem wynosiły 2,6 mln TEU i stanowiły
35,1% (w 2012 r. – 34,8%) ogółu przewożo-
nych kontenerów w tych relacjach (rys. 4).
W strategii rozwoju portu przewiduje się, że w
Rotterdamie w perspektywie do 2020 r. żeglu-
ga śródlądowa będzie obsługiwała 41% obro-
tów kontenerowych, a w 2035 r. udział ten
wzrośnie do 45% . Silną pozycję zajmuje tak-
że transport wodny śródlądowy na zapleczu

portu morskiego w Antwerpii. W 2013 r. udział
tej gałęzi w obsłudze w obsłudze kontenerów
wynosił 36%, i przewiduje się, że w perspekty-
wie do 2020 r. udział ten wzrośnie do 42% .

Relatywnie mały udział żeglugi śródlądo-
wej w obsłudze kontenerów jest obserwowa-
ny, w drugim pod względem znaczenia w prze-

ładunkach kontenerów – porcie Hamburg.
Udział ten aktualnie wynosi 2% i przewiduje
się, że zostanie utrzymany do 2025 r. Obecnie
na statki żeglugi śródlądowej przeładowuje się
w Hamburgu rocznie 100 tys. TEU (rys. 5).
Jednak z prognoz wynika, że w 2025 r. w po-
równaniu do 2010 r. przewozy kontenerów

2. Żegluga śródlądowa jako ogniwo multi-
modalnych łańcuchów logistycznych na zap-
leczu portów morskich w Europie
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Konzeptstudie zur Verkehrsverlagierung vom Lkw auf Binnenschiffe und zur Stärkung der Hinterlandverkehre. http://www.abendblatt.de/wirtschaft/article113097228/Hamburg-will-
Binnenschifffahrt-staerken.html; P. Langen: Towards efficient and sustainable transport chains: the case of the port of Rotterdam, http://dev.sefacil.com/sites/sefacil.com/files/
Toward%20efficient%20and%20sustainable%20transort%20chains%20-%20DE%20LANGEN.pdf
Annual Report 2012 – Foreland and Hinterland, www.portofantwerp.com/en/foreland-and-hinterland

Rys.4. Przeładunki kontenerów w Rotterdamie i udział gałęzi transportu w przewozach kontenerowych
na zapleczu w 2013 r. (mln TEU)

Źródło: Port of Rotterdam. Port statistics. Modal split containers, www.portofrotterdam.comken.html

Rys. 5. Przeładunki kontenerów w Hamburgu i udział gałęzi transportu w przewozach kontenerowych
na zapleczu w 2013 r. (tys. TEU)

Źródło: Hafen + Transport Intermodal. Containerticker. „Schiffahrt Hafen Bahn und Technik”
2014, nr 7, 2006, nr 1; Daten & Fakten, Modal Split im Containerverkehr 2013,
http://www.hafen-hamburg.de/figures/facts
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żeglugą śródlądową na zapleczu portu wzros-
ną 3-krotnie do 300 tys. TEU .

Aktualnie zagrożeniem dla rozwoju portu
morskiego w Hamburgu jest brak możliwości
wpływania do portu w pełni załadowanych
kontenerowych statków morskich o zanurze-
niu większym niż 12,5 m. Stąd też rozważane
jest pogłębienie Łaby między Morzem Północ-
nym a Hamburgiem, w celu stworzenia toru
wodnego o głębokości co najmniej 14,5 m.
Ponadto w celu zapewnienia warunków dla
żeglugi dwukierunkowej niezbędne jest na
odcinku Glűckstadt – Hamburg poszerzenie
szlaku wodnego do 20 m .

Działania te niewątpliwie będą sprzyjały
umacnianiu się pozycji portu na rynku przeła-
dunków kontenerowych. Istnieją więc szanse
na wzrost roli Łaby w obsłudze zapleczowej
Hamburga. Aktualnie jednak ustabilizowane
warunki dla żeglugi śródlądowej występują na
Łabie tylko pomiędzy Magdeburgiem a Ham-
burgiem. Poważnym ograniczeniem dla żeglu-
gi są natomiast niskie stany wód w górnym
odcinku Łaby, na którym głębokości często
spadają do poziomu 1,3 m. Warunkiem wzrost
roli tej drogi wodnej w rozwoju łańcuchów
logistycznych jest zapewnienie na tym od-
cinku głębokości gwarantowanej 1,6 m.
Ponadto Łaba postrzegana jest jako droga
wodna o ogromnym potencjale, zwłaszcza
z punktu widzenia obsługi przewozów ładun-
ków z Hamburga do Republiki Czeskiej. Dla-

tego też poprawa żeglowności Łaby stanowi
jeden z priorytetowych projektów sieci trans-
europejskiej TEN-T .

Mimo mniejszej skali przewozów, większą
rolę w przewozach kontenerów odgrywa żeg-
luga śródlądowa na zapleczu portu morskiego
Bremerhaven. Jak wynika z rys. 6, przewozy
kontenerów tą gałęzią transportu w 2013 r.
wynosiły 77 tys. TEU i stanowiły 3,4% ogółu
przewożonych kontenerów na zapleczu portu.

Transport wodny śródlądowy w Europie
Zachodniej zajmuje więc ważną pozycję
w multimodalnych łańcuchach logistycznych,
zwłaszcza na zapleczu portów morskich. Ist-
nieje nawet przekonanie, że największe porty

w Europie nie zajmowałyby tak silnej pozycji
na rynku usług portowych, gdyby nie współ-
praca z transportem wodnym śródlądowym.
Doświadczenia te powinny więc być argumen-
tem dla włączenia żeglugi śródlądowej do ob-
sługi zaplecza portów morskich również
w Polsce. Przede wszystkim konieczne jest jak
najszybsze podpisanie, wcześniej wspomnia-
nego, Porozumienia AGN, co oznaczałoby for-
malne zobowiązanie się strony polskiej do
modernizacji śródlądowych dróg wodnych
przewidzianych Porozumieniu, w tym do za-
gospodarowania Odry i dolnej Wisły.

Ryszard Rolbiecki
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Hamburg hält Kurs. Der Hafenentwicklungsplan bis 2025. Hamburg, Oktober 2012, http://www.hamburg-port-authority.de/de/presse/broschueren-und-publikationen/Documents/
HEP_2025_Summary_g.pdf
A. Bojanowski: Prozess um Elbvertiefung: Alles im Fluss, http://www.spiegel.de/wissenschaft/natur/prozess-um-elbvertiefung-gericht-ueber-elbe-und-hamburger-hafen-a-981113.html,
Europäische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung 2014. Der Markt der Binnenschifffahrt im Jahr 2013 und Ausblick auf 2014/2015. Zentralkommission für die Rheinschifffahrt, Strasbourg 2014.

Rys. 6. Przeładunki kontenerów w Bremerhaven i udział gałęzi transportu w przewozach kontenerowych
na zapleczu w 2013 r. (tys. TEU)

Źródło: Hafen + Transport Intermodal. Containerticker…; Container Hinterland Transport Bremerhaven.
Data Facts Figures, Bremen/Bremerhaven; Port statistics the Ports of Bremen/Bremerhaven 2013,
http://www.bremenports.de/en/location/statistics/overseas-container-traffic

Podatek VAT w transporcie, spedycji i logistyce
w 2015 roku

T W ŚRANSPORT ODNY RÓDLĄDOWY / P / CODATKI ŁO



21

P / CODATKI ŁO



22

P / CODATKI ŁO



23

P / CODATKI ŁO



P / CODATKI ŁO

24



P / CODATKI ŁO

25



26

P / CODATKI ŁO



27

P / CODATKI ŁO



28

P / CODATKI ŁO



29

P / CODATKI ŁO



30

P / CODATKI ŁO



31

P / CODATKI ŁO



32

P / CODATKI ŁO



33

P / CODATKI ŁO



34

P / CODATKI ŁO



35

P / CODATKI ŁO



36

P / CODATKI ŁO



37

P / CODATKI ŁO



38

P / CODATKI ŁO



39

P / CODATKI ŁO



40

P / CODATKI ŁO



41

P / CODATKI ŁO



42

P / CODATKI ŁO



43

P / CODATKI ŁO



44

P / CODATKI ŁO



45

P / CODATKI ŁO



46

P / CODATKI ŁO



47

P / CODATKI ŁO



48

P / CODATKI ŁO



49

P / CODATKI ŁO



50

P / CODATKI ŁO



51

P / CODATKI ŁO



52

P / CODATKI ŁO



53

P / CODATKI ŁO



54

P / CODATKI ŁO



55

P / CODATKI ŁO



56

P / CODATKI ŁO



57

P / CODATKI ŁO



58

P / CODATKI ŁO



59

P / CODATKI ŁO



60

P / CODATKI ŁO



61

P / CODATKI ŁO



62

P / CODATKI ŁO



63

P / CODATKI ŁO



64

F / C / EIATA LECAT UROINFORMACJE

Od 1 stycznia 2015 roku na Węgrzech
obowiązuje System Kontroli Przewozu Trans-
portem Drogowym Towarów – EKAER. Sys-
tem mający na celu zapobieganie nadużyciom
związanym z podatkiem Vat, obejmuje prze-
wóz objęty opłatą drogową wszystkich towa-
rów zarówno eksportowanych i importowa-
nych na Węgry, jak i przewozów krajowych,
niebędących przewozami na rzecz konsu-
menta ostatecznego. Każdy tego typu trans-
port może się odbywać tylko po zgłoszeniu go
do odpowiedniego Urzędu Skarbowego (NAV)
i otrzymaniu jego numeru rejestracji przez:
- odbiorcę, czyli zamawiający podmiot z sie-

dzibą na Węgrzech (w przypadku importu na
Węgry),

- nadawcę, czyli wysyłający podmiot z siedzi-
bą na Węgrzech (w przypadku eksportu)

- w przypadku przewozów krajowych odbior-
cę towaru (nie ostatecznego).

Można dokonać zgłoszenia transportu już
przed jego rzeczywistym odbyciem, jednak
należy zapewnić, by numer EKAER był ważny
dla danego transportu do czasu jego zakoń-
czenia. Numer EKAER jest ważny na 15 dni od
jego przyznania. Numer rejestracyjny pojazdu,
który będzie realizował transport można podać
już po dokonaniu zgłoszenia i uzyskaniu nume-
ru EKAER, jednak musi być podany przed rze-
czywistym rozpoczęciem załadunku i uwi-
doczniony w dokumentacji EKAER.

System EKAER nie obowiązuje na przejaz-
dy tranzytowe przez teren Węgier.

W przypadku towarów przewożonych jed-
nym transportem do różnych odbiorców każ-
dy z odbiorców musi posiadać oddzielny nu-
mer EKAER dla jego części transportu tylko
wtedy, jeżeli przekraczają one podane limity.
W razie awarii pojazdu może być zgłoszona
zmiana w danych dot. danego transportu, np.
zmiana nr rejestracyjnego pojazdu transportu-
jącego towar przez podmiot, który uzyskał da-
ny numer EKAER.

Nie jest obowiązkowe ubieganie się o nu-
mer EKAER:
• na przewóz ładunku składającego się wy-

łącznie z towarów akcyzowych,

• na towar przewożony dla podatnika w ra-
mach jednego transportu zbiorczego wyko-
nywanego przez jednego przewoźnika po-
jazdem objętym opłatą drogową, nie nale-
żący do kategorii towarów o wysokim stop-
niu ryzyka, jeśli jego masa nie przekracza
2500 kg lub jego wartości 2 mln Huf (bez
podatku).

• na towar przewożony dla podatnika w ra-
mach jednego transportu zbiorczego wyko-
nywanego przez jednego przewoźnika po-
jazdem objętym opłatą drogową:

• należący do kategorii towarów spożywczych
o wysokim stopniu ryzyka, jeśli jego masa
nie przekracza 200 kg lub jego wartości 250
tys. Huf.

• należący do kategorii towarów pozostałych
o wysokim stopniu ryzyka, jeśli jego masa
nie przekracza 500 kg lub jego wartości
1 mln Huf.

Obowiązek rejestracji w systemie EKAER
dotyczy także nieobjętego opłatą drogową
transportu towarów spożywczych o wysokim
stopniu ryzyka, jeśli w ramach jednego prze-
wozu jest transportowane więcej niż 200 kg
tego typu towaru, bądź ma on wartość pro-
dukcyjną większą niż 250 tys. Huf lub w przy-
padku innych towarów o wysokim stopniu ry-
zyka z listy, jeśli w ramach jednego przewozu
jest transportowane więcej niż 500 kg tego
typu towaru, bądź ma on wartość produkcyjną
większą niż 500 tys. Huf.

Obowiązkiem rejestracji są objęte głównie
tzw. pierwsze miejsca składowania towarów
(wg definicji podanej w Rozporządzeniu nr 3
(VII. 5.) z 2010r. Ministerstwa Rozwoju Wsi).
Dla przewozu tego typu towarów obowiązuje
zabezpieczenie, bądź gwarancja bankowa. Tę
kwotę, po spełnieniu wyznaczonych warun-
ków, będzie można zmniejszyć o dopusz-
czalne kwoty odliczeń.

Listę towarów spożywczych i innych nale-
żacych do grupy towarów o wysokim stopniu
ryzyka podano na stronie NAV pod linkiem
(weryfikacja według numerów taryfy celnej):
https://ekaer.nav.gov.hu/articles/view/a-nem
zetgazdasagi-miniszter-51-2014-xii-31-ngm-
rendelete-az-elektronikus-kozuti-aruforga

lom-el lenor zo-rendszer-mukodesevel-
osszefuggesben-a-kockazatos-termekek-
meghatarozasarol

Rejestracja wymaga podania danych na-
dawcy, adresu miejsca załadunku, bądź da-
nych kontaktowych, pod którymi powyższe
dane będzie można uzyskać, dane odbiorcy,
adres miejsca rozładunku, nazwy przewożo-
nych towarów pod danym numerem EKAER,
numer taryfy celnej, wagę, wartość bez Vat,
cenę zakupu bądź koszty wytworzenia produk-
tu, cel transportu drogowego. Wniosek o nu-
mer EKAER należy złożyć najpóźniej do dnia
transportu towaru, ale przed załadunkiem i nu-
mer EKAER będzie ważny przez 15 dni.

W razie zaniechania rejestracji w EKAER
przewożony towar będzie uznany za nieposia-
dający w pełni udokumentowanego miejsca
pochodzenia i NAV będzie miał prawo nałożyć
grzywnę w wysokości 40% wartości towa-
ru. W przypadku artykułów spożywczych, w
świetle obowiązujących przepisów, towar
może zostać zniszczony. Definicja towarów
spożywczych o wysokim stopniu ryzyka oraz
ich spis będzie ogłoszony Rozporządzeniem
Ministerstwa Gospodarki Krajowej (najpraw-
dopodobniej chodzi o artykuły z kategorii: mię-
so drobiowe, mięsa, wyroby mleczarskie, cu-
kier, owoce i warzywa).

Zarządca systemu EKAER dopiero od 02
marca 2015r. będzie egzekwował zapisy Pra-
wa Podatkowego dot. systemu EKAER, czyli
naliczanie grzywien lub ewentualne zatrzyma-
nie towaru. Do końca stycznia podmioty w ra-
zie kontroli i wykrycia nieprawidłowości będą
otrzymywać pouczenia.

Wszelkie aktualne informacje można od-
naleźć na oficjalnej stronie Systemu pod lin-
kiem: http://ekaer.hu/information/pl/

Pytania związane z systemem można
zadawać wysyłając list na email:
ekaer@nav.gov.hu

(informacja,WPHI https://budapest. trade.
gov. Pl /pl /aktualnosci/ article/ a, 49847,
System_Kontroli_Przewozu_Towarow_Trans
portem_Drogowym.html/ES)

System Kontroli Przewozu Towarów Transportem
Drogowym Towarów objętych podatkiem VAT
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Niemiecka ustawa o płacy minimalnej
(niem. Mindeslohngesetz, w skrócie: MiLoG)
z dnia 11 sierpnia 2014 r. wprowadziła na tery-
torium Republiki Federalnej Niemiec od dnia
1 stycznia 2015 r. minimalne wynagrodzenie
w wysokości 8,50 EUR brutto za godzinę we
wszystkich gałęziach gospodarki narodowej.
Branża transportowa dotychczas nie była ob-
jęta regulacjami w zakresie płacy minimalnej
w świadczeniu usług na terenie Niemiec i od-
delegowaniu pracowników. Olbrzymie zanie-
pokojenie wywołały w Polsce informacje doty-
czące bardzo szerokiej interpretacji tych prze-
pisów przez Niemcy, które żądają stosowania
minimalnej stawki godzinowej przez przewoź-
ników mających swoją siedzibę poza RFN,
a wykonujących operacje transportowe na
terytorium Niemiec, przy czym przepisy te
miałyby być stosowane nie tylko do kabotażu,
ale również do transportu międzynarodowego
do i z Niemiec oraz tranzytu rzeczy i osób. Nie-
miecka ustawa, oprócz konieczności zapew-
nienia płacy minimalnej, rozszerzyła obowią-
zek powiadamiania właściwych organów wy-
nikający z §2 ustawy o zwalczaniu nielegal-
nego zatrudnienia m.in. na branżę transportu
osób, towarów, spedycyjną i logistyczną oraz
obowiązek przechowywania dokumentacji do-
tyczącej przebywania i wykonywania pracy na
terenie RFN. Za nieprzestrzeganie przepisów
o płacy minimalnej pracodawcy grożą kary
finansowe, w wysokości do:
• 30 000 euro – w przypadku niezgłoszenia

informacji o pracownikach wykonujących
pracę na terytorium Niemiec,

• 500 000 euro – w przypadku niewypłacania
należnego wynagrodzenia bądź wypłacania
go z opóźnieniem.

Do ostatnich dni grudnia 2014 r pojawiały
się różne interpretacje w tej sprawie. Niemcy
natomiast konsekwentnie podtrzymywały
swoje stanowisko informując jednocześnie, że
do czasu rozstrzygnięcia tych kwestii na po-
ziomie KE, czy właściwych sądów niemiec-
kich, interpretacje ekspertów kwestionujące
stosowanie tych przepisów wobec polskich
przewoźników, nie są obowiązującą wykładnią
prawa. W odpowiedzi na pytania WPHI Amba-

sady Polskiej w Berlinie, Federalne Minister-
stwo Finansów potwierdziło obowiązek nali-
czania wynagrodzenia za pracę kierowców wg
stawek minimalnych także dla polskich kie-
rowców ciężarówek i busów w tranzycie, jeź-
dzie docelowej i kabotażu na terenie Niemiec
od 1.01.2015 r., jako zasady terytorialnej, bez
rozróżnienia pojęć „delegowany” i „będący
w podróży służbowej”.

Strona Polska stoi na stanowisku, że sto-
sowanie interpretacji opartej na zasadzie tery-
torialnej nie jest właściwe. Przepisom o płacy
minimalnej powinien podlegać jedynie czas,
który wiąże się z wykonywaniem pracy w ra-
mach oddelegowania, zgodnie z dyrektywą
96/71/WE dotyczącą delegowania pracowni-
ków w ramach świadczenia usług. Podjęto
w tej sprawie szereg interwencji na najwyż-
szych szczeblach władzy, interweniowały or-
ganizacje zrzeszające przewoźników i spedy-
torów, w tym PISiL.

W wyniku rozmów na szczeblu rządowym
30.01.2015 r. niemieckie władze podjęły decy-
zję o zawieszeniu wykonywania i egzekwowa-
nia przepisów dotyczących przejazdów tran-
zytowych bezpośrednich w odniesieniu do
polskich przewoźników, do czasu wyjaśnienia
tej sprawy przed Komisją Europejską. KE i wie-
le państw członkowskich UE (m.in. Czechy,
Słowacja, Węgry, Bułgaria, Rumunia, Litwa,
Estonia, Słowenia i Chorwacja) podzielają
wątpliwości Polski. W styczniu została
wszczęta procedura EU Pilot, która ma wyjaś-
nić zgodność przepisów niemieckich z pra-
wem UE. Komisja Europejska zamierza skró-
cić procedurę EU Pilot do trzydziestu dni.

Zgodnie z informacją przekazaną przez
Ambasadę Niemiec w Polsce, Rząd Federalny
postanowił zastosować następujące rozwią-
zanie tymczasowe do momentu wyjaśnienia
kwestii zgodności stosowania Ustawy o płacy
minimalnej w sektorze usług transportowych
z prawem unijnym:
- zawieszone zostają kontrole przestrzegania

Ustawy o płacy minimalnej w odniesieniu do
tranzytu bezpośredniego;

- nie będą wszczynane postępowania w spra-
wach o wykroczenia na podstawie Ustawy
o płacy minimalnej, a postępowania ewen-

tualnie będące już w toku zostaną umorzone;
- wynikające z Ustawy o płacy minimalnej

obowiązki składania zgłoszeń, harmonogra-
mów operacyjnych jak również dokumen-
tów ewidencyjnych zostaną zawieszone
w obszarze tranzytu;

- zawieszenie kontroli przestrzegania przepi-
sów nie dotyczy tzw. przewozów kabotażo-
wych, w przypadku których przedsiębior-
stwo z siedzibą za granicą świadczy usługi
transportowe między dwoma punktami na
terenie Niemiec, oraz transportu międzyna-
rodowego z załadunkiem lub rozładunkiem
w Niemczech.

Do obowiązków zagranicznych operato-
rów transportu wynikających z MiLoG należy

Dyrekcji Zachodniej Służby
Celnej w Kolonii( Bundesfinanzdirektion West
nr faksu +49 (0) 221 964 870 ) o operacji
transportowej na terytorium Niemiec przed jej
rozpoczęciem na specjalnym formularzu w ję-
zyku niemieckim (formularz 033037). Formu-
larz ten wypełniany jest na okres do 6 miesięcy
planowanego świadczenia pracy/przewozu na
terenie Niemiec. Po ich upływie należy ponow-
nie zgłosić kierowców wykonujących te prze-
wozy. W zgłoszeniu zagraniczny pracodawca
zobowiązuje się

za pracę oraz
oraz

na żądanie niemieckich władz cel-
nych do kontroli. Dokumentacja ta musi być
przechowywana przez co najmniej 2 lata na
terytorium Niemiec lub na terytorium innego
kraju. Pracodawca musi rejestrować rozpo-
częcie i zakończenie operacji transportowej
oraz liczbę godzin przepracowanych na tery-
torium Niemiec najpóźniej w ciągu 7 dni po
wykonaniu operacji transportowej. Nie ma wy-
mogu powiadamiania niemieckiej adminis-
tracji celnej o zmianach w zaplanowanych
operacjach transportowych, jeżeli pierwsze
powiadomienie zostało wysłane.

Zasada terytorialności dla płacy mini-
malnej, jako wynagrodzenia za każdy rodzaj
świadczonej na terytorium Niemiec pracy, nie
odnosi się do świadczenia usługi transpor-

powiadomienie

do przestrzegania postano-
wień ustawy o minimalnym wynagrodzeniu

przechowywania wymaganej
dokumentacji dostarczenia jej w jęz.
niemieckim

Ustawa o płacy minimalnej w Niemczech
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towej przez jednoosobowe firmy własnym
środkiem transportu. Strona niemiecka uprze-
dza jednak, że w związku ze stwierdzonymi już
wcześniej licznymi przypadkami fikcyjnego
samo zatrudnienia, jako formy obejścia nie-
mieckich przepisów prawa pracy, przewoź-
nicy tacy będą również podlegać kontroli
sprawdzającej faktyczny stan prawny. Wymóg
niemieckiej płacy minimalnej za czas pracy
wykonanej na terenie Niemiec, nawet w tran-
zycie, obowiązuje w przypadku przewozu to-
waru własnymi środkami transportu produ-
centa (eksportera). Podobnie traktowany jest
przejazd samochodu zastępczego w przypad-
ku awarii.

W czasie jazdy przez terytorium Niemiec
nie ma formalnego wymogu posiadania przez
kierowcę przy sobie np. kopii zgłoszenia pra-
codawcy o stosowaniu wobec niego płacy
minimalnej (formularz 037 mobil). Kontrolo-
wany przez służby celne kierowca może być
poproszony o inny dokument (np. kopia umo-
wy o pracę, zlecenia itd.) potwierdzający sto-
sowanie przez pracodawcę rozliczenia czasu
pracy na terytorium Niemiec w wysokości
8,50 EUR brutto za godzinę.

W przypadku kontroli pracodawcy, jest on
zobowiązany do dostarczenia do właściwej
jednostki kontrolnej w Niemczech, dokumen-
tacji danego kierowcy przetłumaczonej na
j. niemiecki (nie ma wymogu tłumacza przy-
sięgłego). Wymagane będą 4 podstawowe do-
kumenty: umowa o pracę lub podobna (np.
zlecenia), dowody rozliczenia czasu pracy na
terenie Niemiec, dowód rozliczenia zgodnego
z płacą minimalną oraz dowód wypłaty/przele-

wu tego wynagrodzenia dla kierowcy.
Rozliczenie i wypłata wynagrodzenia musi

nastąpić najpóźniej do końca miesiąca nastę-
pującego po miesiącu, w którym była świad-
czona praca. Oznacza to, że najwcześniej-
szym terminem, w którym firma polska,
w przypadku kontroli poproszona będzie
o przesłanie ww. dokumentacji, jest początek
marca 2015 r. Zleceniodawca (np. spedytor)
w świetle MiLoG jest współodpowiedzialny za
to komu zleca wykonanie usługi transporto-
wej, może zatem żądać, aby przewoźnik dro-
gowy złożył – niezależnie od powiadomienia
przesłanego administracji celnej – odrębne
oświadczenie o stosowaniu postanowień
ustawy o płacy minimalnej. Firmy niemieckie
przekazują polskim przedsiębiorcom do pod-
pisu deklarację o spełnianiu przez przedsię-
biorcę zagranicznego wymogów wynikają-
cych z ustawy o pracy minimalnej, albo umo-
wę o zachowaniu postanowień ustawy o płacy
minimalnej.

Dużą część przewozów tranzytowych
przez Niemcy stanowią transporty towarów,
głównie w kontenerach do/z krajów trzecich
(poza Unią Europejską). Towary te transporto-
wane są drogą morską przez porty niemieckie,
do których dowożone/odwożone są transpor-
tem samochodowym do i z Polski. Przy reali-
zacji takiej usługi konieczna jest zmiana środka
transportu w porcie i dokonanie przeładunku
towaru z samochodu na statek lub ze statku na
samochód. W związku z wątpliwościami zgła-
szanymi przez członków PiSiL poprosiliśmy
o wyjaśnienie WPHI Ambasady Polskiej w Ber-
linie z władzami niemieckimi, czy z uwagi na

konieczność dokonania przeładunku w porcie,
w tranzycie przez porty niemieckie nie będą
żądały spełnienia obowiązków administracyj-
nych i zastosowania płacy minimalnej w przy-
padku takich przewozów tranzytowych. Po-
nownie podkreśliliśmy, iż zdaniem PISiL prze-
pisy niemieckiej ustawy o płacy minimalnej nie
powinny dotyczyć firm polskich, zarejestro-
wanych w Polsce.

Radca Ambasady Polskiej w Berlinie wys-
tąpił do odpowiednich instytucji niemieckich
z pytaniem w tej sprawie. Przekazał również
swoje stanowisko, które cytujemy poniżej:
„W mojej jednak ocenie tymczasowe wyłącze-
nie tranzytu i istota regulacji niemieckich
w tym zakresie sprowadza się do środka
transportu i kierującego, a nie przewożonego
w tranzycie do innych krajów towaru. Inaczej
mówiąc wyłączeniem tranzytowym objęty jest
pojazd i kierowca, a nie towar w tranzycie do
innego kraju, nawet zamorskiego. Wyłączenie
tranzytowe obowiązuje bowiem także przy
przejeździe tranzytowym przez Niemcy bez
ładunku. Jedynie przerwy na tankowanie i us-
tawowe przerwy na odpoczynek kierowcy nie
przerywają podróży tranzytowej. Tak przynaj-
mniej wynika z interpretacji na stronie niemiec-
kiego cła:
http://www.zoll.de/SharedDocs/Aktuelle_Einz
elmeldungen/DE/Fachmeldungen/arbeit_gese
tzlicher_mindestlohn_2.html”

W chwili oddania do druku tego numeru
Biuletynu nie otrzymaliśmy odpowiedzi strony
niemieckiej na nasze wystąpienie, po jej
otr zymaniu niezwłocznie ją Państwu
przekażemy .

Posiedzenie Komisji Rewizyjnej PISiL

4 grudnia 2014 roku odbyło się posiedze-
nie komisji rewizyjnej. Przedmiotem spotkania
była kontrola statutowa i finansowa PISiL za
rok 2014. Komisja zapoznała się ze sprawoz-
daniem finansowym Izby za 11 miesięcy 2014

roku, wykonaniem planu przychodów i kosz-
tów, przeanalizowała faktury zakupu i sprze-
daży oraz inne dokumenty kadrowo-finanso-
wo-księgowe. Szczegółowej analizie poddano

poszczególne pozycje planu i wykonania przy-
chodów i kosztów za 11 m-cy 2014 roku.

W świetle przedstawionych dokumentów
i wyjaśnień Komisja nie stwierdziła uchybień.
(E.S.)

Posiedzenie Komisji ds. Ubezpieczeń

5 grudnia 2014 roku w siedzibie PISiL
odbyło się spotkanie komisji ds. ubezpieczeń,
którego głównym tematem było przygoto-

wanie do brokerów-członków stowarzy-
szonych Izby wniosków o aktualizację funk-
cjonujących produktów ubezpieczeniowych

oraz o rozszerzenie dotychczasowej oferty dla
członków PISiL. (E.S.)
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5 grudnia 2014 roku i 14 stycznia 2015
roku odbyły się tradycyjne spotkania świą-
teczno-noworoczne w Gdyni i Szczecinie. Były
one okazją do złożenia życzeń świąteczno-
noworocznych kontrahentom branży TSL.

W Gdyni prezes Zarządu Morskiego Portu
Gdańsk udzieliła wywiadu na temat planów
rozwoju i współpracy z kontrahentami na rok
2015, a w Szczecinie wręczono wyróżnienia
dla Dziennikarza Roku Gospodarki Morskiej
Pomorza Zachodniego 2014. (E.S.)
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Spotkania noworoczne w Gdyni i Szczecinie
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Uczestnicy spotkania

Prezes Zarz du Morskiego Portu Gda sk
Dorota Raben i redaktor Maciej Borkowski

ą ń

Uczestnicy spotkania
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Polska Izba Spedycji i Logistyki ogłasza
kolejną edycję konkursu „SPEDYTOR ROKU”.
Celem Konkursu jest wyłonienie przedsiębior-
stwa spedycyjnego, które osiągnęło bardzo
dobre wyniki ekonomiczne działalności, dba-
jąc przy tym o szeroko rozumiany rozwój firmy
i jej załogi oraz wysoką jakość świadczonych
usług.
Udział w konkursie jest bezpłatny.

Uwzględniając progi ograniczające możli-
wość działania, stawiane firmom przez wiel-
kość zatrudnienia, nagroda „Spedytor Roku ”,
będzie przyznawana w dwóch kategoriach
przedsiębiorstw spedycyjnych (przy mini-
mum zgłoszeń 2 firm w każdej kategorii), o zat-
rudnieniu: do 250 - ciu pracowników i powyżej
250-ciu pracowników.

Do kapituły Konkursu, oceniającej wyniki
Konkursu wejdą przedstawiciele : Rady PISiL
i Uczelni Wyższych.

W konkursie mogą uczestniczyć firmy
spedycyjne, spełniające następujące warunki :
a) prowadziły działalność spedycyjną przez

cały rok 2014;
b) posiadają siedzibę w Polsce;
c) są Członkami Polskiej Izby Spedycji i Logis-

tyki;
d) zgłoszą do dnia 15 kwietnia 2015 roku na

piśmie deklarację przystąpienia do konkur-
su przesyłając wypełnioną ankietę na ad-
res: PISiL, 81 – 368 Gdynia, ul. Świętojań-
ska 3/2, tel. 58/ 620 19 50, 620 98 26, fax
58 661 39 35, e-mail:pisil@pisil.pl .

Nagroda przyznana przez Polską Izbę
Spedycji i Logistyki (tablica-dyplom) wręcza-
na będzie podczas Kongresu Spedytorów.

Uczestnik zobowiązany jest do obecności
podczas ogłaszania wyników Konkursu „Spe-
dytor Roku”. (E.S.)

5 grudnia 2014 roku w Gdyni i 15 stycznia
2015 roku w Warszawie odbyły się posiedze-
nia Rady PISiL.

Na grudniowym posiedzeniu przyjęto do
Izby firmę New Wave International Cargo
Sp. z o.o. z siedzibą w Warszawie oraz skreślo-
no z listy członków zwyczajnych PISiL firmę
Duda Transport Sp. z o.o. z siedzibą w Kiel-
cach.

Oba spotkania poświęcone były omówie-
niu dalszych działań Izby w sprawach: zasady
słuszności, podstawy opodatkowania podat-
kiem VAT w imporcie – katalog kosztów, opłaty
skarbowej za pełnomocnictwa pobieranej każ-
dorazowo przez graniczne służby kontrolne
oraz wypłaty kierowcom ryczałtu za nocleg
w kabinie.

22 grudnia 2014 r. przedstawiciele Pols-
kiej Izby Spedycji i Logistyki uczestniczyli
w spotkaniu w Ministerstwie Finansów w spra-
wie doliczania kosztów dodatkowych do pod-
stawy opodatkowania w imporcie towarów,
gdzie przedstawili swoje stanowisko w kwestii

wywołanej opracowaną przez Departament
Ceł MF Informacją uzupełniającą do Instrukcji
Wypełniania Zgłoszeń Celnych, ogłoszoną
w lipcu 2014 r. Z informacji tej wynikało, że do
podstawy opodatkowania powinny być wli-
czone – o ile nie zostały włączone do wartości
celnej – wszelkie koszty związane bezpośred-
nio z importem towarów ponoszone do pierw-
szego miejsca przeznaczenia na terytorium
kraju, jak również wynikające z transportu do
innego miejsca przeznaczenia na terytorium
UE, jeżeli miejsce to jest znane w momencie
dokonania importu. Zdaniem Departamentu
Ceł MF, powołującego się na wyjaśnienia De-
partamentu Podatku od Towarów i Usług MF,
katalog kosztów wliczanych do podstawy opo-
datkowania VAT w imporcie ma charakter ot-
warty. W opinii PISiL, tak istotna kwestia jaką
jest podstawa opodatkowania winna być
doprecyzowana w sposób jasny i nie budzący
jakichkolwiek wątpliwości . Izba nie zgadzając
się z taką interpretacją podejmuje dalsze dzia-
łania celem wyjaśnienia sprawy.

W kwestii ryczałtów za noclegi kierowców
w kabinie oraz płacy minimalnej w Niemczech
Izba wystosowała wystąpienia do Ministra
Gospodarki, Ministerstwa Infrastruktury i Roz-
woju, Ministerstwa Pracy i Polityki Społecznej
oraz do KIG z wnioskiem o poparcie i podjęcie
działań w kwestii rozwiązania na drodze praw-
nej zaistniałego problemu .

Przedstawiciel PISiL w Warszawie 18 gru-
dnia 2014 roku uczestniczył w posiedzeniu
sejmowej komisji infrastruktury poświęcone-
mu podjętym i koniecznym działaniom praw-
nym w związku z uchwałą Sądu Najwyższego
z 12.06.2014 o prawie kierowców do ryczałtu
za nocleg w kabinie pojazdu i skutków, jakie
spowoduje dla firm transportowych rozstrzyg-
nięcie sprawy przez SN.

O podejmowanych działaniach Izba infor-
mowała swoich członków na bieżąco komuni-
katami i newsletterami. (E.S.)

Posiedzenia Rady PISiL

Konkurs „Spedytor Roku 2014”
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Przełom roku mijającego i roku nadcho-
dzącego to czas wymiany kalendarzy w domu
i w pracy. Czas tych starych mija. Wiele z nich,
gęsto zapisanych i mocno pokiereszowanych
jak codziennie pisane, cenne pamiętniki bądź
rękopisy, chowane są do przysłowiowej szuf-
lady, ale większość, trochę pożółkła, nie „oz-
dobiona” żadnymi notatkami czy rysunkami,
odarta z kartek i historii - ląduje w koszu. Ich
miejsce na ścianie, na biurku, w kieszeni czy
też w teczce zajmują kalendarze nowe, do tych
minionych bardzo podobne pod względem
rozmiaru, czasem trochę od nich ładniejsze
lub trochę brzydsze, bardziej lub mniej wygod-
ne lub przydatne.

Nikt nie zaprzeczy, że miło jest pracować
lub choćby przebywać w pomieszczeniu, któ-
remu blasku i splendoru dodaje piękny kalen-
darz , a korzystanie z niego, w ferworze co-
dziennych zajęć – aż przez 365 dni - jest łatwe
i skuteczne. Nawet w dzisiaj, gdy w przeróż-
nych urządzeniach IT możemy wszystko zano-
tować i prawie wszystko co chcemy odnaleźć,
kalendarz - zarówno ten wiszący, leżący czy
noszony – wciąż może znakomicie pełnić rolę
pewnego i zaufanego sekretarza i powiernika,
do którego lubi się codziennie zaglądać, które-
mu powierza się swoje plany i opinie zawo-
dowe lub życiowe , a on nic z nich sam nie
przeinaczy i nie skomentuje; na którego po
prostu przyjemnie jest choćby przez chwilę
patrzeć lub coś interesującego z niego dowie-
dzieć, albo dzięki któremu czegoś nie przega-
pić lub coś ważnego wspomnieć .

Dlatego każdy kalendarz powinien być
przyjazny jego posiadaczowi, czyli wygodny
w użytkowaniu, ładny i interesujący. Bo tylko
przyjazne kalendarze będą miały realne szanse
spełnić swoją rolę (może nawet posłannictwo)

jako miłe i wartościowe świąteczno-nowo-
roczne gadżety, którą to rolę narzuca im znacz-
na większość ofiarodawców i jednocześnie
oczekuje od nich znaczna większość obdaro-
wanych. W przeciwnym razie staną się rocz-
nymi namacalnymi i widomymi znakami es-
tetycznej ignorancji swojego wydawcy, jego
ekologicznej beztroski oraz finansowej roz-
rzutności . Proszę wspomnieć co czuliśmy,
choćby przez chwilę, otrzymując kalendarz,
o którym od razu wiedzieliśmy, że sprawi nam
radość dopiero wtedy gdy się go w jakikolwiek
sposób pozbędziemy bądź uczynimy go, co
najwyżej, "wykładowcą" na piwnicznej półce?
Od kilku lat wydaje się, że okres świetności pa-
pierowych kalendarzy kończy się, że z roku na
rok, wypierane są przez inne gadżety oraz In-
ternet i coraz bardziej tracą - niestety za świa-
domym lub nieświadomym przyzwoleniem
swoich wydawców - siłę swego artyzmu i ory-
ginalności formy oraz funkcjonalności. W ta-
kiej sytuacji, zapoczątkowaną dziewięć lat te-
mu inicjatywę portalu Spedycje.pl organizo-
wania konkursu na najlepszy/najładniejszy na
dany rok kalendarz, wydany przez firmę - dzia-
łającą na polskim rynku usług transportowo-
spedycyjno-logistycznych lub firmę powiąza-
ną z tym rynkiem, można traktować jako dzia-
łanie nie tylko miłe tradycyjnemu sercu, ale
i być może opóźniające nieuchronny moment ,
w którym tak powszechne dzisiaj w branży tsl
kalendarze papierowe znikną na podobień-
stwo zniknięcia z masowego rynku muzycz-
nego płyt winylowych (będą wykonywane tyl-
ko z myślą o nielicznych kalendarzowych ko-
neserach i kolekcjonerach).

Wyniki tegorocznej edycji konkursu „Naj-
lepszy kalendarz branży TSL - 2015" poz-
walają z przyjemnością sądzić, że wśród tran-

sportowców, spedytorów i logistyków uak-
tywniło się więcej fanów pięknych i funkcjo-
nalnych papierowych kalendarzy. Do redakcji
portalu Spedycje.pl aż 54 firmy przesłały 72
kalendarze (w ubiegłorocznej edycji konkur-
su, tylko 37 firm zgłosiło tylko 56 kalenda-
rzy), w tym 48 ściennych (wieloplanszowych
i jednoplanszowych wielodzielnych) oraz 24
biurkowych i osobistych. Radość niewątpli-
wego sukcesu w promocji konkursu umniej-
sza jednak fakt, iż wiele firm uczestniczących
w poprzednich edycjach konkursu nie zgłasza
się do jego edycji kolejnej, nawet gdy w po-
przednich ich kalendarze były laureatami.
Dlaczego tak się dzieje, trudno dociec. Chcia-
łoby się wierzyć, że przyczyną takiego stanu
jest tylko chwilowy brak wiary w swój kalen-
darz, a nie gorsza kondycja finansowa, czy też
zmiany na stanowisku ds. promocji, zniechę-
cenie wywołanego brakiem sukcesów, nega-
cja znaczenia kalendarzy papierowych lub
wartości idei konkursu. Ważn wartością kon-
kursu jest bowiem, między innymi, sam w nim
udział traktowany jako poparcie dla idei, dla
której został on zorganizowany . Cieszy rów-
nież fakt, że wśród firm uczestniczących w te-
gorocznej edycji konkursu aż 19 jest członka-
mi PISiL (w ubiegłorocznej edycji było ich za-
ledwie 11). Są to: Allport Cargo Services Po-
land, BTS Balt Trade Service, C.Hartwig Gdy-
nia, DHL, Enterprise Logistics, GEFCO, GEIS,
Hellmann Worldwide Logistics, IGS, JAS-FBG,
M&M – Militzer and Munch, Morska Agencja
Gdynia, OT Logistics, Polbrok, Polbod Trans,
Pol-Mare, Rusak Business Service, Spedimex
oraz Śląskie Centrum Logistyki .

Zgodnie w 9-letnią tradycją, tegoroczny
konkurs „Najlepszy kalendarz branży TSL -
2015" został rozstrzygnięty w tłusty czwartek.
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Konkurs „Najlepszy Kalendarz Branży TSL - 2015"
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Pomijam tu grup u ytkowników kalendarzy (mimo, e wydaje si , i nie jest to ma a grupa w ogóle, i równie niema a, niestety, w sektorze tsl), których wymagania co do estetyki, a nawet
przydatno ci kalendarza s minimalne, albo i wr cz nieistotne.
Wielu u ytkowników jeszcze przez jaki czas przechowuje niektóre kalendarze (przede wszystkim te osobiste) jako swoisty „pami tnik” decyzji i kontaktów.
Kalendarz oprócz swojej podstawowej roli u ytkowej, swoim wygl dem i zawarto ci mo e dyskretnie poszerza informacje o jego rodzimej organizacji (o jej core businessie, rynkowym i
spo ecznym nastawieniu, kondycji rynkowej i finansowej, itd.), popularyzowa jej znak firmowy i zwi ksza jego rozpoznawalno , zach ca do pierwszego lub kolejnego z ni kontaktu.
Mo e tak e dyskretnie reedukowa (poprzez reprodukcje dzie sztuki, opisy wydarze wa nych w historii wybranej dziedziny b d spo eczno ci) oraz zach ca do poznawania wybranych
regionów lub kultur (widoki najpi kniejszych i niezwyk ych miejsc na Ziemi, artefaktów cywilizacyjnych). Mo e te by inspiratorem dobroczynno ci jak fant/dar w akcji charytatywnej, a
nawet podziwianym celebryt (jak kalendarz Pirelli, National Geographic lub wielu im podobnych).
Szkoda wydawa cho by kilku groszy na rzecz o niskiej atrakcyjno ci, która nie spe ni swojej roli promocyjnej, szkoda czasu i rodków na zakup nieprofesjonalnego projektu kalendarza, a
przede wszystkim szkoda drzew, pracy i energii na wyprodukowanie z nich papieru, który b dzie byle jak zadrukowany.
Warto odnie si do idei sportu, której popieranie przek ada si na udzia w zawodach nawet wtedy, kiedy brak jest najmniejszych szans na medale i to nawet w tzw. dyscyplinach
niszowych. Z reszt wiele bardzo popularnych dyscyplin, w których zawczasu i to ze stuprocentow gwarancj s znani zwyci zcy, traci stopniowo swych fanów.
Pozosta e firmy i organizacje, które zg osi y swoje kalendarze do konkursu to: Agality, Airbus, Akademia Morska w Gdyni, Autocuby, Autosfera, Balticon Gdynia, Baltic Port Organization,
CBRE, Continental, Dachser, Elokon Logistics; ERS Railways, Exact Systems, Galaxy Transport, InterLAN, International Cargo, Link International Transport, LOGIT, Magnum-X, No Limit,
Optima Logistics Group, PKS Pneumat System, Port Gdynia, Renault Trucks, SKM Warszawa, S u ba Celna, Suwalska Specjalne Strefa Ekonomiczna, TNT, Volvo, Profiauto.pl, Uniwersytet
Szczeci ski/Inter-Lab, Yokohama, Zet Transport.
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Osłodzone przez organizatora jury, w składzie:
Michał Bruszewski (redaktor, portal spedy-
cje.pl, Przewodniczący jury), Marta Rakoczy
(ConTrust Communication, sekretarz jury),
Marzena Rudnicka (Centrum im. Adama
Smitha, URBI), Krzysztof Koprowski (redaktor
naczelny, Polska Gazeta Transportowa), Miro-
sław Kaczmarek (PISiL), Grzegorz Jabłoński
(redaktor, portal spedycje.pl) oraz Marek Woj-
sławski (pasjonat i kolekcjoner kalendarzy),
po dyskusji i podliczeniu przyznanych zapre-
zentowanym kalendarzom głosów/punktów,
stwierdziło, że:
- wśród kalendarzy ściennych:

1 miejsce zdobył kalendarz wieloplanszowy
firmy Continental;

2 miejsce zdobył kalendarz wieloplanszowy
firmy No Limit;

3 miejsce zdobył kalendarz jednoplanszowy
trójdzielny firmy Geis (członek PISIL);

- a wśród kalendarzy biurkowych i osobistych:
1 miejsce zdobył kalendarz książkowy firmy

Spedimex (członek PISIL);
2 miejsce zdobyły ex æquo: kalendarz

książkowy firmy Hellmann Worldwide
Logistics (członek PISIL) i kalendarz
stojący firmy Rusak Business Sernice
(członek PISIL);

3 miejsce kalendarz książkowy firmy US
Service Inter-Lab.

Jury przyznało również wyróżnienie kalen-
darzowi wieloplanszowemu firmy SKM –
Szybka Kolej Miejska w Warszawie (za artys-
tyczny wyraz i pomysł).

Konkurs „Najlepszy kalendarz branży TSL
2015" ma też wersję internetową, w której
nadesłane do niej kalendarze oceniają inter-
nauci. Zgodnie z wynikiem zakończonego

o północy z 11 na 12 lutego głosowania,
internauci przyznali:

1 miejsce kalendarzowi podkładce pod
mysz firmy JAS-FBG (członek PISIL);

2 miejsce kalendarzowi jednoplanszowemu
trójdzielnemu firmy Poczta Polska;

3 miejsce kalendarzowi jednoplanszowemu
trójdzielnemu firmy Hellman Worldwide
Logistics (członek PISIL).

Oprócz wyłonienia laureatów konkursu
„Najlepszy kalendarz branży TSL - 2015", po
analizie jego wyników w odniesieniu do wy-
ników poprzednich edycji, okazało się, że w te-
gorocznej liczbie uczestników i ich kalendarzy
- największej w historii konkursu - zabrakło,
niestety, wielu znanych przewoźników drogo-
wych, kolejowych i lotniczych, mimo, że w kil-
ku poprzednich edycjach konkursu, ich kalen-
darze zdobywały tytuły laureatów, podziw
i serca jury oraz internautów. Smutno też jest,
że kolejny raz, swojego kalendarza do konkur-
su nie zgłosił żaden z portów lotniczych. Cie-
szy natomiast utrzymująca się popularność
i uznanie w sektorze tsl kalendarzy ściennych
jednoplanszowych czterodzielnych (szczegól-
nie preferowanych przez operatorów logis-

tycznych związanych z transportem mors-
kim), wśród których od lat przepięknie prezen-
tują się kalendarze Polbrok’u, Morskiej Agencji
Gdynia, Balticon’u czy BTS Balt Trade Service
(mają bardzo czytelne kalendarium, nastrojo-
we lub pomysłowe zdjęcie, „stonowaną” infor-
mację marketingową, pastelową kolorystykę
i solidne wykonanie). Podziwiając te kalenda-
rze, niepojętym staje się fakt, że wiele innych
firm wydających swoje kalendarze, ścienne,
książkowe czy biurkowe, nie docenia lub lek-
ceważy walor czytelnego, przejrzystego kalen-
darium (szczególnie tyczy się to wydawców
kalendarzy jednoplanszowych wielodzielnych,
u których funkcja użytkowa kalendarza/kalen-
darium ma priorytet wobec funkcji dekoracyj-
nej/artystycznej). Martwi przy tym dość pow-
szechna, mizerna i nieczytelna jako komunikat
promocyjny, pomysłowość/oryginalność,
a nawet staranność, w wyborze zdjęć lub form
graficznych mających „zdobić” kalendarze
bądź propagować w nich i tak powszechnie
wiadomą misję firmy lub najbardziej znane jej
wyroby. Efekt jest taki, że kalendarze pozba-
wione są ich niezwykle cennego dla wielu użyt-
kowników waloru dekoracyjności, a jeśli mają
„dodatkowo” mało czytelne kalendarium, to
praktycznie stają się gadżetem niezbyt
lubianym i słabo eksponowanym albo wręcz
odrzucanym.

Przekazując zwycięzcom i wielu uczestni-
kom konkursu „Najlepszy kalendarz branży
TSL - 2015", gratulacje i słowa uznania za wy-
dane kalendarze, po raz kolejny zachęcam
operatorów logistycznych i spedytorów
zrzeszonych w PISiL do lepszego lub jeszcze
lepszego wykorzystywanie mocy promocyjnej
kalendarzy oraz wystawienia jak najwięcej
swoich wspaniałych ”kalendarzowych pupili”
w jubileuszowej X edycji konkursu „Najlepszy
Kalendarz branży TSL”, tym razem w 2016
roku. /M.W/

Kalendarze laureaci w kategorii kalendarzy ściennych. (fot. M. Bruszewski)

Od lewej: I m.- Continental, II m.- No Limit i III m.- GEIS.

Kalendarze laureaci w głosowaniu internetowym. (fot.Portal Spedycje.pl)

Od lewej: I m.- JAS-FBG, II m.- Poczta Polska i III m.- Hellmann Worldwide Logistics.
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Konferencja noworoczna

Szkody transportowe i post powanie reklamacyjne

Kurs wed ug programu FIATA

Kurs spedycyjny

KONOSAMENTY I INNE DOKUMENTY STOSOWANE W PRZEWOZIE
MORSKIM ORAZ MULTIMODALNYM
Termin: 26.03.2015, godz. 9,30 – 16,15 ( 8 godz. lekc.)

KONOSAMENTY I INNE DOKUMENTY STOSOWANE W PRZEWOZIE
MORSKIM ORAZ MULTIMODALNYM

ADR po nowelizacji z 2015 roku dla osób organizuj cych przewóz
drogowy towarów niebezpiecznych

XVI Kongres Spedytorów

Zwyczajne Walne Zgromadzenie Cz onków PISiL

Internetowe kursy j zyka angielskiego
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ę

14.01.2016

20.01.2015

26-31.01. i 16-21.02.2015

23-28.02.2015

26.03.2015

14.04.2015

21.04.2015

28.05.2015

29.05.2015

Ca y rokł

Warszawa

Siedziba PISiL

Siedziba PISiL

Siedziba PISiL

Siedziba PISiL

Warszawa

Siedziba PISiL

Ustro

Ustro

ń

ń

Zorganizowane i zaplanowane przez PISiL spotkania/szkolenia 2015/2016

PISiL w mediach, konferencje, spotkania, patronaty, artyku y, zaproszeniał

Tytu medialnył

Transport i Spedycja, luty 2015

Rzeczpospolita nr 28, 4.02.2015

Polska Gazeta Transportowa
nr 3-4/2015, 21-28.01.2015

Namiary na morze i handel
nr 02/2015 (stycze 2015)

Logistyka a Jako , stycze /luty/2015

ń

ść ń

Temat

Wypowied wiceprzewodnicz cego Rady p. J.Domina
nt. p acy minimalnej w Niemczech

Umorzenie danin na wzór unijny

PISiL z optymizmem wkroczy w Nowy Rok, Noworoczne spotkanie
spedytorów i logistyków w Warszawie

Noworoczne spotkanie w Szczecinie

15 lat w TSL oczami ekspertów

ź ą
ł

ł

Autor

Grzegorz Rosi ski

Pawe Rochowicz

Krzysztof Koprowski

Piotr Frankowski

Robert Dobrzycki

ń

ł

Wydarzenie / Konferencja

Mi dzynarodowe Targi Kolejowe TRAKO

XVIII Mi dzynarodowymi Targami Morskimi BALTEXPO 2015.

Targi Transportu, Spedycji i Logistyki Silesia TSL EXPO 2015

III Forum Transportu Intermodalnego FRACHT 2015,
udzia przewodnicz cego Rady w panelu dyskusyjnym

Seminarium „FLANDRIA – Logistyczne okno na wiat”

Konferencja „Logistyka, Inwestycje, Przysz

VIII Mi dzynarodowa konferencja i wystawa „LOTNISKO 2015”

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,

ę

ę

ł ą
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łość”

ę

ł ą

ą ą
ą

ł ł
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Data wydarzenia

2-25.09.2015 Gda sk

1-3.09.2015, Gda sk

22-23.04.2015, Sosnowiec

13-14.04.2015, Gda sk

18.03.2015, Gda sk

19.03.2015 Gliwice

26.02.2015, Warszawa

2014-2015

2014-2016

ń

ń

ń

ń

Organizator

Mi dzynarodowe Targi Gda skie S.A.

Targi Warszawskie S.A

EXPO Silesia Sp. z o.o, Sosnowiec

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

W ramach odbywaj cego si w dniach 14 – 22 marca
2015 r. Tygodnia Flamandzkiego w Gda sku, Ambasa-
da Belgii – Przedstawicielstwo Ekonomiczne i Handlo-
we Flandrii - Flanders Investment and Trade

Miasto Gliwice

Targi Warszawskie S.A., Warszawa

Uniwersytet Gda ski

SGH Warszawa

Akademia Leona Ko mi skiego, Warszawa

Urz d Miasta Gdynia

ę ń

ą ę
ń

ń

ź ń

ą

Udzielone patronaty / partnerstwo / wspó praca / udzia w konferencjach / targachł ł



Polska Izba Spedycji i Logistyki

71-620 SZCZECIN
ul. Jana Kazimierza 3
tel.: 91 480 67 01
fax: 91 480 67 32
e-mail: management@hartwig.szczecin.pl

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

placówki regionalne:

ul. Świętojańska 3/2, 81-368 Gdynia
tel. 58 620 19 50, 620 98 26, fax 58 661 39 35
e-mail: pisil@pisil.pl, www.pisil.pl

konto: Bank Millennium S.A.
nr: 34116022020000000061904525
NIP: 586-20-75-731


