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Konferencje i spotkania Noworoczne PISiL

Polska Izba Spedycji i Logistyki zaprasza na tradycyjnie juz organizowane spotkania
| konferencje noworoczne:

4 grudnia 2015 roku — Tawerna Orfowska w Gdyni;
14 stycznia 2016 roku - hotel ,Polonia Palace” w Warszawie.

20 stycznia 2016 — spotkanie Swigteczno-noworoczne, Zamek Ksigzat Pomorskich, Szczecin

Tradycyjnie kazda z firm zrzeszona w PISIL otrzyma bezptatne zaproszenia skierowane na rece
Prezesa / Dyrektora Firmy.

Szczegofowe informacje o spotkaniach wkrotce, ale czas zarezerwujcie Panstwo juz dzis. (E.S.)
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ZNOWELIZOWANA UMOWA O MIEDZYNARODOWEJ
KOLEJOWEJ KOMUNIKACJI TOWAROWEJ (SMGS)
W POLSCE NADAL BEZ SKUTECZNOSCI PRAWNEJ

Na stronie internetowej Organizacji Wspét-
pracy Kolei (0SZD) zamieszczony zostat
rosyjski tekst Umowy o miedzynarodowe;j
komunikacji towarowej z dnia 1 listopada
1951 r., w znowelizowanym brzmieniu, obo-
wigzujacym od 1 lipca 2015 r., przyjetym
protokotem z dnia 6 czerwca 2014 r. Komi-
sji 0SZD do spraw prawa przewozowego
SMGS. W wersji papierowej, przeznaczonej
dla sygnatariuszy umowy, jej tekst jednolity
ukazat sig naktadem 0SZD w postaci ksigz-
kowej, jako kolejna poprawka do Umowy
SMGS z 1 listopada 1951 r. W Polsce
znowelizowana umowa SMGS nie zostata
poddana zatwierdzeniu i ogfoszeniu przez
Rade Ministrow w Monitorze Polskim, jak
tego wymaga obowiazujaca w tym wzgledzie
procedura, a tym samym nie wprowadzono
jej dotychczas w zycie.

Fakt, ze znowelizowanej umowy SMGS
w Polsce nie wprowadzono w zycie, nie
przesadza 0 zawieszeniu przewozow towaro-
wych odprawianych w oparciu o te przepisy
w komunikacji z panstwami, ktorych koleje
umowe SMGS zawarty. Wszak pomimo tego,
ze znowelizowane przepisy umowy na pol-
skim rynku transportowym formalnie nie
obowigzuja, przewozy towarowe w obrocie
z tymi panstwami, dokonywane w oparciu
o nieformalne przepisy odbywaja sig nadal
i po 1 lipca br. bez przeszkod. Konsensualny
charakter umowy o przew(z sprawia bowiem,
ze nadawca przesytki moze z przewoznikiem
uzgodni¢ warunki przewozu, tym fatwiej,
jezeli umawiajgce sie strony umowy majg
do dyspozycji wyprébowany wzorzec tych
warunkow (i dokumentéw) w postaci niefor-
malnych przepiséw znowelizowanej umowy
SMGS. Jednakze wobec niewprowadzenia
tych obecnie zreformowanych przepisow
w Zycie, bedace w obiegu nieformalne wersje
polskie znowelizowanych przepisow umowy
SMGS, s3 pozbawione charakteru norma-
tywnego a tym samym nie majg skuteczno-
§ci prawnej, podobnie zreszta, jak wszystkie

poprzednie poprawki do tekstu umowy SMGS
z 1951 r,, wnoszone do niej corocznie przez
0SZD, lecz w Polsce od czasu prywatyzacji
przedsigbiorstwa panstwowego ,Polskie
Koleje Paristwowe (PKP)” w 2001 r. niewpro-
wadzane w zycie.

Stosowanie nieformalnych przepisow
umowy SMGS do przewozow towarowych
w komunikacji migdzynarodowej oznacza, ze
W razie rozpatrywania przed sadem sprawy
spornej z umowy o przewdz dokonany z za-
stosowaniem nienormatywnych przepisow,
sad bedzie rozstrzygat nie w oparciu o prze-
pisy umowy SMGS, lecz o krajowe prawo
przewozowe z ewentualnym subsydiarnym
zastosowaniem odnosnych przepisow Ko-
deksu cywilnego. Trzeba przy tym dodac, ze
regulacje prawne sformufowane w umowie
SMGS w szerokim zakresie dotyczg materii
uregulowanej ustawami, w tej liczbie Ustawg
z 15 listopada 1984 r — Prawo przewozowe.

Znowelizowane brzmienie umowy SMGS
gruntownie zmienia jej dotychczasowg nor-
matywng i wykonawczg treS¢ przepisow,
przystosowujac ja w pewnej mierze do zmian,
jakie zaistnialy w minionym dziesigcioleciu na
europejskim oraz eurazjatyckim rynku trans-
portowym w komunikacji migdzynarodowej
oraz w migdzynarodowym kolejowym prawie
przewozowym.

W sytuaciji, jaka sie wytworzyta na pol-
skim rynku transportowym, w wyniku zanie-
chania od 2001 r aktualizowania w Polsce
umowy SMGS na podstawie wnoszonych
przez 0SZD jej kolejnych zmian, warto Czy-
telnikom przypomnie¢ okoliczno$ci zaan-
gazowania sie panstwa w ten drugi system
miedzynarodowego prawa przewozowego
(poza Konwencjg COTIF/CIM) i wynikajace
stad implikacje dla stron umowy o przewodz
w omawianej tu komunikacji miedzyna-
rodowe;j.

Zgodnie z brzmieniem preambuty poprze-
dzajacej tekst ,, Umowy o przewozie towarow
kolejami zelaznymi w bezpos$redniej komu-
nikacji miedzynarodowej (MGS)” z 1951 .,

1 Ustawa o kolejach z dnia 2 grudnia 1960 r. Dz. U. Nr 54 poz. 311
27. 76fcinski, Systemy prawne regulujace migdzynarodowe przewozy towaréw kolejami, Wydawnictwo Komunikacji i tacznosci, Warszawa, 1971 s.84.

umowa zostata zawarta przez ministerstwa
zarzadzajace kolejami, ktdrych interesy repre-
zentowaty ich wtadze centralne. Organizacja
funkcjonowania resortu komunikacji w Polsce
w latach 50. pozwalafa uzna¢ sformutowanie
preambuty za wfasciwe, bowiem wykony-
wanie zwierzchniego kierownictwa przedsig-
biorstwa ,Polskie Koleje Panistwowe” oraz
reprezentowanie go na zewnatrz spoczywato
wowczas w gestii Ministra Komunikacji.' We-
dfug przepisdw umowy MGS (w 1953 r. prze-
mianowanej na SMGS), w brzmieniu obowia-
zujacym do konca sierpnia 1957 r., niezbedne
byto jej zatwierdzenie przez wiasciwe wiadze
wszystkich panstw, ktérych koleje podpisaty
umowe a nastepnie zawiadomienie o tym
zatwierdzeniu zarzadu kierujgcego sprawami
uméw MGS i MPS.?

Zawarcie umowy miedzynarodowej przez
zarzady kolei wskazuje jednoznacznie na jej
resortowy charakter. Ten charakter umowy
znajduje ponadto potwierdzenie w przepisach
stanowigcych wprost, ze stronami umowy
sg koleje, przy czym tego resortowego cha-
rakteru umowy nie zmienia obowiazek jej za-
twierdzenia przez ,wfasciwe wiadze panstwa”,
ktdrego koleje podpisaty umowe.

To zatwierdzenie spetniato istotng role
w nadaniu umowie mocy obowigzujgcej,
zaréwno w sferze stosunkow krajowych,
jak i migdzynarodowych. Trudno jednak
dzi$ dociec, co autorzy tekstu umowy MGS
rozumieli przez sformufowanie ,wfasciwe
wtadze panstwa”. Nie wykluczone, ze cho-
dzito o kierownictwo resortu zarzgdzajacego
koleja w danym panstwie. W Polsce pod tym
sformufowaniem rozumiano najwidocznie;
resortowego ministra wtasciwego do spraw
komunikacji kolejowej, bowiem w okresleniu
kompetencii prezesa Rady Ministrow w art. 32
Konstytuciji z 1952 r. nie wymienia sig czyn-
nosSci zatwierdzania przez niego miedzynaro-
dowych umow nieratyfikowanych. Z drugiej
strony trzeba miec¢ na uwadze, ze w latach 50.
zarzady kolei byty wyposazone w kompeten-
cje do zawierania umow resortowych, ktore
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wigzaty nie tylko koleje, ale i dane panstwo,
gdyz zawierano je jako umowy migdzynaro-
dowe. Faktem jest, dzis$ juz historycznym, ze
umowy te, ktorym w ten sposob nadawano
prawomocnosc, byly wykonywane i niekwe-
stionowane przez dwczesnego ustawodawce.
Totez Minister Kolei, zarzadzeniem z dnia 25
wrzesnia 1951 r. wprowadzit umowe MGS
w Zycie, ogtaszajac jej tekst w resortowym
organie promulgacyjnym — Dziennik Taryf i Za-
rzadzer Komunikacyjnych®, nadajac jej tym
samym w Polsce moc obowigzujaca. W ten
Sposob zostato zapoczatkowane w Polsce ist-
nienie dwoch odrgbnych systeméw migdzyna-
rodowego kolejowego prawa przewozowego.

Charakter prawny umowy, a przede wszyst-
kim jej uktad strukturalny, gdzie ogoine postano-
wienia o charakterze normatywnym przeplatajg
sie ze szczegotowymi przepisami wykonaw-
czymi, bezprecedensowa w praktyce prawne;
forma wprowadzenia umowy miedzynaro-
dowej w zycie czy wreszcie niejasna forma
aktu zwigzania podpisanej umowy migdzyna-
rodowej z panstwem, wszystko to znacznie
odbiega od zasad ogdInie obowigzujacych
w praktyce stanowienia prawa miedzynarodo-
wego. Trzeba jednak pamietac, ze realia poli-
tyczne lat 50. wykluczaty inne uksztattowanie
zawieranej umowy niz to, jakie przedstawiono
w formie gotowego projektu potencjalnym
jej sygnatariuszom do podpisu. Chodzito
przeciez wowczas o ustanowienie odrgbnego
migdzynarodowego kolejowego prawa prze-
wozowego, bez udziatu paristw o odmiennym
ustroju politycznym i zastapienie Konwenciji
CIM umowg SMGS w komunikacji kolejowej
Z panstwami pozostajacymi w strefie wpty-
wow bytego panstwa radzieckiego.

Pomimo wielu watpliwosci co do charak-
teru normatywnego wielu fragmentow umowy
SMGS i pewnych nie$cistosci natury cywilno-
prawnej, gtdwnie przy miedzynarodowych
przewozach na styku systemow prawnych
CIM - SMGS (np. problematyczne pojecie
odbiorcy w pierwszym liscie przewozowym
oraz zwigzane z tym skutki teoretyczno-praw-
ne i ekonomiczne dla migdzynarodowego
obrotu towarowego), miedzynarodowa umo-
wa SMGS jest w Polsce traktowana na rowni
z odno$ng umowg miedzypanstwowa, jaka
jest Konwencja COTIF/CIM.

Natomiast wiele watpliwosci i istotnych
zastrzezen co do skutecznosci prawne;j
umowy wnosita od samego poczatku jej
obowigzywania polska judykatura. Zarow-

no w czasie obowigzywania Konstytucji
21952, jak i w czasie jg poprzedzajacym,
podstawg obowigzywania norm prawnych
z umow miedzynarodowych w stosunkach
wewnetrznych byfa ratyfikacja takiej umowy,
bedaca wyrazem zwigzania zawieranej umo-
wy z panstwem, oraz ogtoszenie jej tekstu
autentycznego, wraz z ttumaczeniem na
jezyk polski, w Dzienniku Ustaw RP. Umowa
SMGS, jako migdzynarodowa umowa re-
sortowa, ratyfikacji nie podlegafa i chociaz
charakter prawny umowy nieratyfikowanej,
jako umowy resortowej, nie ma wptywu
na jej status na ptaszczyznie prawa we-
wnetrznego, to sady, w zasadzie wszystkich
instancji, w sprawach spornych z umowy
SMGS pochodzacych z rdznych lat orzekaty,
7e brak ratyfikacji umowy, a przede wszyst-
kim jej nieogtoszenie w rzgdowym organie
promulgacyjnym, uzasadnia odmowienie
przepisom umowy SMGS charakteru nor-
matywnego. Prezentowane w piSmiennictwie
opinie na ten temat charakteryzujg powazne
rozbieznosci, od przypisywania postanowie-
niom umowy znaczenia norm bezwzglednie
obowigzujgcych, do traktowania ich wytacz-
nie jako norm resortowych, regulujgcych
stosunki miedzy przewoznikami kolejowymi
krajow, ktorych przedstawiciele (zarzady
kolei) umowe podpisali.*

Roznorodnos$¢ ocen charakteru praw-
nego omawianej umowy niech zobrazuje
stanowisko niektorych sadow, zawarte w ich
orzecznictwie w sprawach z umowy o mig-
dzynarodowej kolejowej komunikacji towa-
rowej (SMGS): ot6z, Sad Najwyzszy uznat
w orzeczeniu z 3.5. 1974 r.(ICR/195/74)
moc wigzacq umowy; Sad Apelacyjny
w Gdansku w wyroku z 9.2.1996 r. (I ACR
1076/95 r. 0SA 1996, Nr 9 poz.42) odmowit
umowie SMGS charakteru umowy migdzy-
narodowej w rozumieniu art. 1 ust. 3 Ustawy
z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozo-
we; Sad Najwyzszy w uchwale podjgtej w pet-
nym sktadzie Izby Cywilnej z dnia 5.10. 1974 r.
(INCZP 71/73 OSNCP 1975, Nr 5 poz.72) wy-
powiedziat m. in. poglad, ze umowa SMGS,
jako zawarta miedzy zarzadami kolejowymi,
niepodlegajaca ani ratyfikacji, ani ogfoszeniu
w Dzienniku Ustaw, nie moze zawieraé posta-
nowienia w zakresie zastrzezonym dla ustawy
albo juz ustanowionym w ustawie; Orzeczenie
Trybunatu Konstytucyjnego z 19.12. 2002 ..
,Resortowy charakter umowy SMGS moze
stanowi¢ samoistng przeszkode wtgczania

3 Dziennik Taryf i Zarzadzer Komunikacyjnych z 1951 r., Nr 17 poz. 166.
4 Anna Wyrozumska. Umowy miedzynarodowe. Teoria i praktyka, Wydawnictwo Prawo i Praktyka Gospodarcza, Warszawa 2006, 5.599.

jej do krajowego porzadku prawnego, skoro
jest wysoce watpliwe czy mozna jg zaliczy¢
do kategorii umow miedzynarodowych”.

Przejety w wyniku transformacji ustrojo-
wej z 1989 r. przez ustawodawce RP dorobek
prawny PRL, m.in. w przedmiocie miedzyna-
rodowego kolejowego prawa przewozowego,
zostaje skonfrontowany z nowym porzad-
kiem prawnym pod rzgdami Konstytucji RP
z 1997 r., w ktérym status umowy SMGS,
jako umowy miedzynarodowej nieratyfiko-
wanej, ulega zasadniczej zmianie — ksztattujg
go obecnie artykuty 87 ust.1 i art. 91 ust.1
Konstytucji RP z 1997 r.

Pierwszy z nich stanowi: ,Zroédiem po-
wszechnie obowigzujgcego prawa Rzeczy-
pospolitej Polskiej sg: Konstytucja, ustawy,
ratyfikowane umowy migdzynarodowe oraz
rozporzadzenia.” Z tresci tego artykutu wy-
nika zatem posrednio, ze umowa SMGS,
jako miedzynarodowa umowa nieratyfiko-
wana, nie stanowi samodzielnego zrddta
powszechnie obowigzujgcego prawa, a tym
samym nie moze dawac praw ani naktadac
obowigzkow na jednostke, a w jej krajowym
stosowaniu nie ma pierwszenstwa w sto-
sunku do ustawy. Trzeba jednak pamietac, ze
charakter prawny umowy miedzynarodowe;j
nieratyfikowanej nie wptywa na jej status na
ptaszczyznie prawa krajowego i podmioty
umowy maja obowigzek jg wykonywac,
w mysl| zasady koniecznosci przestrzegania
zobowigzan migdzynarodowych, wyrazonej
w art. 9 Konstytucji RP (pacta sunt se-
rvanda). Totez umowa SMGS, jako umowa
resortowa, w prawie 40-letniej praktyce
prawnej pod rzagdami poprzednich konstytu-
cji byta stosowana i wykonywana, wprawdzie
z wieloma zastrzezeniami judykatury, ale bez
jakiegokolwiek kwestionowania jej prawo-
mocnosci przez Gwczesnego ustawodawce.
W artykule 91 ust.1 natomiast stanowi sie,
ze: ,Ratyfikowana umowa migdzynarodowa,
po jej ogtoszeniu w Dzienniku Ustaw Rzeczy-
pospolitej Polskiej, stanowi czgs$¢ krajowego
porzadku prawnego...” Ten przepis wigcza
wiec do porzadku prawnego panstwa tylko
takie umowy miedzynarodowe, ktore zo-
staty ratyfikowane i ogtoszone w Dzienniku
Ustaw RP. W Swietle zatem tego przepisu,
resortowy charakter umowy SMGS stanowi
samoistng przeszkode witaczenia jej do kra-
jowego porzadku prawnego, skoro nasuwajg
sie watpliwosci, czy mozna ja zaliczy¢ do
kategorii umow migdzynarodowych, bo tylko
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takie umowy miedzynarodowe podlegajg
ratyfikacji.

Kwestia skutecznosci prawnej umow
miedzynarodowych nieratyfikowanych jest
dla praktyki prawnej sprawg wielce proble-
matyczng i w zasadzie dotychczas definityw-
nie nierozwiazang. Miejsce ratyfikowanych
umow miedzynarodowych i podstawe ich
stosowania w polskim porzadku prawnym
okresla jednoznacznie Konstytucja RP, nie wy-
powiada sie natomiast na temat usytuowania
w niej umow miedzynarodowych nieratyfi-
kowanych. W pismiennictwie na ten temat
wskazuje sie wprawdzie na kilka mozliwych
rozwigzan prawnych, m.in. na zastosowanie
tzw. odestan zawartych w ustawie, jednakze
zamknigty w art. 87 Konstytuciji RP katalog
powszechnie obowigzujacych zrodet prawa
wyklucza wprowadzenie do niego umow mie-
dzynarodowych niespetniajacych przestanek
okreslonych w jej art. 91 ust.1. Stad przy-
toczone wyzej, tak znacznie zrdznicowane,
opinie prawne sadow w kwestii skutecznosci
prawnej umowy SMGS.

Brak wyrazisto$ci normatywnej w po-
szczegdllnych przepisach umowy, jej kon-
trowersyjny charakter prawny, stwierdzany
w obszernym orzecznictwie sagdowym oraz
watpliwa skuteczno$¢ prawna orzekana
w procesach sagdowych z umowy SMGS,
wszystko to potwierdza zasadno$¢ orzecz-
nictwa sgdow, odmawiajacych umowie
SMGS charakteru normatywnego. Tym
niemniej, kiedy w wyniku transformacji
ustrojowej z 1989 r. i powrotu panstwa do
zachodnich struktur prawnych oraz p6zniej-
szych przygotowan warunkow akcesu do
Unii Europejskiej reformowano wiele dziedzin
polskiego ustawodawstwa, w przedmiocie
miedzynarodowego prawa przewozowego
pozostawiono Status quo. W tym dziale
prawa nie powrocono do stanu prawnego
sprzed 1951 r., czyli tylko do jednego sys-
temu migdzynarodowego prawa przewozo-
wego w postaci Konwencji CIM, utrzymujac
nadal dualizm prawny w tej dziedzinie.

Argumentem przesadzajacym o celowosci
dalszego tolerowania w Polsce odrgbnego od
Konwencji CIM miedzynarodowego kolejowe-
g0 prawa przewozowego, w postaci umowy
SMGS, byto utrzymanie usprawnienia obrotu
towarowego realizowanego transportem ko-
lejowym miedzy Polskg a panstwami Europy
Wschodniej m.in. przez zastosowanie do
przewozow w tych relacjach jednolitego, dla
sygnatariuszy umowy, migdzynarodowego

5Dz. U.z 2000 1. Nr 39, poz.443.

prawa przewozowego, jakim - oprocz obowig-
zujacej w Polsce Konwenciji CIM - byfa umo-
wa SMGS. Praktyczna strona usprawnienia
wyraza sig w granicznej spedyciji kolejowych
przesytek towarowych, ktore nadane do prze-
wozu w jednym kraju za listem przewozowym
SMGS, osiagajg stacje przeznaczenia w dru-
gim, bez koniecznosci jego zmiany na granicy
panstwowej. Ponadto, jako usprawnienie
przewozow towarowych w tej komunikacii,
uznano zastapienie przez umowe SMGS
umow zawartych z panstwami osciennymi
0 bezposredniej z nimi komunikacji kolejowe;.

Z praktycznego i ekonomicznego punktu
widzenia podjeta w tym czasie decyzje trzeba
uznac za racjonalng. Byto wprawdzie jeszcze
szereg argumentow, w tym te wyzej scha-
rakteryzowane, ktore w $wietle transformacii
ustrojowej przemawiaty za powrotem do jed-
nego systemu miedzynarodowego kolejowe-
go prawa przewozowego, lecz ten pierwszy,
0 podtozu gospodarczym, okazat sig na tyle
istotny, ze przewazyt na rzecz pozostawienia
w dziedzinie migdzynarodowego prawa prze-
wozowego dotychczasowego Stafus quo.

Pomimo kwestionowania przez judykature
formy aktu wprowadzajgcego w roku 1951
migdzynarodowa umowe SMGS w zycie
(przez resortowego ministra) oraz bardzo
zroznicowane orzecznictwo w sprawach z tej
umowy, w wigkszo$ci odmawiajace jej przepi-
som charakteru normatywnego i migdzynaro-
dowego, wobec braku reakcji polskiego usta-
wodawcy na te niescistosci prawne, przepisy
umowy SMGS stosowano bez przeszkod przy
odprawie przesytek w komunikaciji z panstwa-
mi, ktdrych koleje umowe podpisaty.

Agendy spraw zwigzanych z wykonaw-
stwem na rynku transportowym miedzy-
narodowego prawa przewozowego a wiec
i z biezacym informowaniem zainteresowa-
nych uzytkownikdw transportu kolejowego
0 zmianach wnoszonych okresowo przez
0SZD do tresci przepiséw umowy SMGS
oraz z dystrybucjg materiatow, byty pro-
wadzone w trybie administracyjnym przez
Dyrekcje Generalng PKP, bedaca wowczas
jednostka wykonawczg resortu komunikacji.
Ten stan rzeczy zmienit sig jednak zasadniczo
w wyniku wprowadzenia w 2001 r. w zycie
Ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzaciji przedsigbiorstwa Panstwowe-
go ,Polskie Koleje Panstwowe” i utworzeniem
przedsiebiorstwa PKP Cargo S.A., powofane-
go do petnienia wyfacznej funkcji przewozni-
ka kolejowego. Kwestie prowadzenia spraw

zwigzanych z wykonawstwem miedzynaro-
dowego prawa przewozowego, w tym umow
SMGS, rozwiazuje natomiast odtad Ustawa
z 14 kwietnia 2000 r. o umowach migdzy-
narodowych,” ktra okresla zasady oraz tryb
zawierania, ratyfikowania, zatwierdzania,
ale i ogtaszania oraz poprawiania zakresu
obowigzywania umow miedzynarodowych,
natomiast w czesci dotyczacej umow mig-
dzynarodowych nieratyfikowanych normuje
m.in. procedury wprowadzania ich w zycie,
czyli kwestie, ktore wczesniej spoczywaty
w gestii Dyrekcji Generalnej PKP. Z tej racji
warto wiec przytoczy¢ niektore postanowie-
nia tej ustawy, za pomocg ktoérych umowy
migdzynarodowe, takze te nieratyfikowane,
wprowadza sig w danym kraju w zycie.

Zwigzanie panstwa zawierajgcego umo-
we miedzynarodowg z t3 umowg wymaga
formalnej zgody panstwa, wyrazonej w po-
staci ratyfikacji, lub przez jej zatwierdzenie.
Potwierdzenie tej fundamentalnej zasady
migdzynarodowego prawa traktatowego
znajdujemy w art. 12 ust. 3 Ustawy o umo-
wach miedzynarodowych, ktéry stanowi,
ze: ,Umowa miedzynarodowa, ktora nie
podlega ratyfikacji wymaga zatwierdzenia
przez Rade Ministrow” i dalej kontynuujac ten
temat w art. 15:”Rada Ministrow podejmuije
uchwate o przedtozeniu umowy miedzyna-
rodowej Prezydentowi RP do ratyfikacji lub
0 jej zatwierdzeniu.” W czesci dotyczacej
ogtaszania umowy miedzynarodowej w art.
18 ust. 3 stanowi sig natomiast ze: , Umowa
miedzynarodowa inna niz wymieniona w art. 1
(czyli nieratyfikowana - J.G.), jest ogtaszana
wraz z dotyczacymi jej oSwiadczeniami rzado-
wymi, niezwtocznie w Dzienniku Urzgdowym
Rzeczypospolitej Polskiej ,Monitor Polski”...
” Ogtoszenie zarzadza Prezes Rady Ministrow
na wniosek ministra kierujgcego dziataniem
administracji rzadowej wtasciwej do spraw,
ktorych dotyczy ta umowa”. Forme, w jakiej
ogtoszenie umowy miedzynarodowej, w tym
i tej nieratyfikowanej, powinno sie ukazac
(tekst autentyczny, jego ttumaczenie na jezyk
polski itp.) okresla Rada Ministrow w drodze
rozporzadzenia. Tyle ustawa, odnoszac sie
do tekstu samej umowy miedzynarodowe;j,
niepodlegajacej ratyfikaciji.

Istotng czescig ustawy jest unormowanie
kwestii zmian, ktore nie polegaja na zawarciu
nowej umowy miedzynarodowej, wprowadza-
nych do umow miedzynarodowych, ktérych
obowigzywania najczesciej nie ogranicza sie
czasowo. Warto w tym miejscu przytoczyc,
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ze Miedzynarodowa Konwencja CIM, w aktu-
alnym brzmieniu jako Konwencja COTIF, obo-
wigzuje w Europie od ponad stu lat. Podobnie,
chociaz nieco mniej, bo przeszto 60 lat liczy
umowa SMGS. Stad istotnym problemem dla
utrzymania skuteczno$ci prawnej umowy
migdzynarodowej jest jej biezaca aktualizacja.
Doceniajgc wage problemu, ustawodawca
poswigca mu w rzeczonej ustawie oddzielny
rozdziat, normujac w nim procedure wnosze-
nia zmian do umowy miedzynarodowej, w celu
utrzymania jej w aktualnym stanie prawnym.
W artykule 23 stanowi sie zatem, ze ,Mini-
ster kierujacy dziatem administraciji rzagdowe;j
wtasciwy do spraw, ktorych dotyczy umowa
migdzynarodowa, po uzgodnieniu z zaintereso-
wanymi ministrami, sktada Radzie Ministrow,
za posrednictwem ministra wtasciwego do
spraw zagranicznych wniosek o...... 2) zmia-
ne, ktora nie polega na zawarciu nowej umowy
migdzynarodowej....” | na koniec, w artykule
25 ustala sig bardzo istotng zasade, szczegol-
nie dla umow migdzynarodowych czesto zmie-
nianych ( dotyczy to szczegdlnie corocznych
poprawek do umowy SMGS), ktéra brzmi:
,08wiadczenia rzadowe o zmianie zakresu
obowigzywania umowy miedzynarodowej,
0 ktérej mowa w art. 23, ogtasza sie w trybie,
w jakim zostafa ogtoszona umowa migdzyna-
rodowa”, czyli rowniez w Monitorze Polskim.
Otrzymali$my zatem ustawe, ktéra nor-
mujac m.in. postepowanie z miedzynarodo-
wymi umowami nieratyfikowanymi, gdyby
ja zastosowac¢ do umowy SMGS, umozliwita
by lege artis nadanie tej umowie niekwe-
stionowanego charakteru normatywnego
i formalne wifaczenie jej do polskiego sys-
temu prawnegoe. Ponadto ustawa normuje
procedure biezacego aktualizowania umowy
migdzynarodowej, co w odniesieniu do umo-
wy SMGS, zmienianej w zasadzie corocznie,
ma tu szczegolnie istotne znaczenie.
Transformacja ustrojowa z 1989 r,, jak wy-
Z€j zaznaczono, z racjonalnych na owe czasy
wzgledow, nie zlikwidowata panujacego w Pol-
sce dualizmu w systemie migdzynarodowego
kolejowego prawa przewozowego, utrzymujac
nadal stosowanie przepisow umowy SMGS do
przewozow w komunikaciji z panstwami Euro-
py Wschodniej, pomimo jej problematycznego
charakteru prawnego, przejetego w dorobku
prawnym ustawodawcy z epoki PRL. W nowe;
rzeczywistosci, oczekiwano dopetnienia decy-

Zji 0 utrzymaniu w mocy przepisow umowy
SMGS przez formalne nadanie im charakteru
umowy miedzynarodowej, w rozumieniu usta-
wy z 14 kwietnia 2000 r. o umowach migdzy-
narodowych, tj. z normatywnym charakterem
prawnym jej przepisow, do czego wystarcza
poddanie umowy procedurze tejze ustawy.
Jednakze dotychczas, w odniesieniu do zno-
welizowanej umowy SMGS, to nie nastgpito,
a wieloletnig zwtoke w tej mierze wobec po-
przednich poprawek przypisuje sie podobno
oczekiwaniu na zakoriczenie przez 0SZD trwa-
jacych prac nad nowelizacjg umowy SMGS.”

Whioskujac z informacji o nowelizacji
umowy SMGS z dniem | lipca 2015 r., jaka
zamieszczono wraz z jej nowym brzmieniem
na stronach internetowych 0SZD, mozna byto
zatem oczekiwac, ze ogtoszenie w rzadowym
organie promulgacyjnym (Monitor Polski)
0 wprowadzeniu w zycie znowelizowane;j
umowy SMGS ukaze sie w czasie pozostawia-
jacym uzytkownikom kolei co najmniej jeden
miesiac tzw. vacatio legis, czyli 1 czerwca
2015 r. Poniewaz tak sig jednak nie stato
i rzeczone ogfoszenie, do czasu oddania niniej-
szego numeru Biuletynu do druku, w ogole nie
nastapito mozna zywi¢ uzasadniong obawe,
ze i ta, szczegolnie istotna zmiana (poprawka)
umowy SMGS, bo nadajaca umowie catkowi-
cie znowelizowane brzmienie, dzieli los popra-
wek poprzednich, niewprowadzanych w zycie
i nieogtaszanych w Monitorze Polskim, jak
wymaga tego przytoczona wyzej procedura.
Skutki tego zaniechania sg oczywiste: w miarg
niewprowadzania w zycie kolejnych ( corocz-
nych) poprawek, przekazywanych przez 0SZD,
redukowano sukcesywnie skuteczno$¢ prawng
odnosnych unormowan w umowie SMGS.

Z dniem 1 lipca 2015 r. umowe SMGS
zastapiono znowelizowanym brzmieniem,
ktore zostanie wtgczone do krajowego syste-
mu prawnego, jezeli znowelizowang umowe
wprowadzi sig w Polsce w zycie. Nalezy
przy tym przypomniec, ze krgzace w obiegu
miedzy uzytkownikami transportu kolejowego
nieformalne ttumaczenia jej znowelizowanego
tekstu na jezyk polski nie maja charakteru
normatywnego a tym samym, stosowane do
odprawy przesytek towarowych, sg oczywi-
§cie pozbawione skutecznosci prawne;j.

Z braku oficjalnego tekstu polskiego zno-
welizowanej umowy SMGS nie wiadomo na
ile zmienity sie w niej dotychczasowe regula-

cje prawnoprzewozowe. Jak donosi CIT NFQ®,
podobno niektore z nich merytorycznie zbli-
2yly sie do ujednoliconych przepisow CIM®.
W polskich wydawnictwach profesjonalnych
z dziedziny transportu tematowi prawa prze-
w0zowego nie poswieca sie zbytniej uwagi,
z wyjatkiem Biuletynu PISiL, wydawanego
przez Polskg Izbe Spedycii i Logistyki, majacq
spory dorobek edytorski w dziedzinie pod-
recznikow o tematyce kolejowej i w ktdrym
to biuletynie niniejszy artykut sie ukazuje.

W artykule na temat usytuowania Kon-
wencji COTIF w polskim porzadku prawnym
' nizej podpisany, odnoszac sig do miejsca
umowy SMGS w polskim systemie prawnym
zaistniatym po transformacji ustrojowej, pisat:
»....usytuowanie umowy miedzynarodowej
nieratyfikowanej w polskim systemie praw-
nym i brak jednoznacznoS$ci w interpretaciji
przez sady jej skuteczno$ci prawnej w spra-
wach z umowy o przew6z w komunikacji
migdzynarodowej, zmusza do zastanowienia
sie nad sensem utrzymywania w Polsce
obowigzku stosowania dwdch odmiennych
systemow migdzynarodowego kolejowego
prawa przewozowego. W $wietle obowigzuja-
cych odnos$nych norm konstytucyjnych oraz
znowelizowanej Konwencji COTIF, nie mozna
sig dopatrzy¢ zadnych przeszkod dla powrotu
w tym wzgledzie do obowigzywania jednego,
ujednoliconego dla 47 panstw stron Konwen-
cji COTIF, migdzynarodowego kolejowego pra-
wa przewozowego, stosowanego w Polsce od
1922 r. Tym samym z przepisow prawa prze-
wozowego zostataby wyeliminowana, pozo-
stajgca poza krajowym porzadkiem prawnym,
kontrowersyjna umowa miedzynarodowa oraz
towarzyszace jej przepisy, nieprzystajace dzis
do realiow integrowanego w ramach Unii Eu-
ropejskiej rynku transportowego.”

W uzupetnieniu powyzszego trzeba dodac,
7e wprowadzenie do komunikacji z panstwami
Europy Wschodniej alternatywnego miedzy-
narodowego listu przewozowego CIM/SMGS,
pozwalajacego na bezposrednie (ij. bez
zmiany listu przewozowego na styku dwadch
odrebnych systemow prawnych) przewozy
przesytek towarowych, podwazyto argumen-
tacje ongis racjonalng i przemawiajacq za
dalszym tolerowaniem w polskim systemie
prawnym trwajgcego od 1951 r. dualizmu
w migdzynarodowym prawie przewozowym."

6 Uwaga na precyzjg sformutowania — nie myli¢ z porzadkiem prawnym, do ktérego umowy migdzynarodowe nieratyfikowane nie wchodza.
7 Decyzje o rozpoczeciu prac nad rewizjg umowy SMGS podjgto w 0SZD na szczeblu ministrow w 2005 .
8 Biuletyn Informacyjny Miedzynarodowego Komitetu Przewozéw Kolejowych (CIT).
9 Zatacznik B do Konwencji o miedzynarodowych przewozach kolejowych (COTIF).
10 Jerzy Godlewski, Migdzynarodowe kolejowe prawo przewozowe COTIF w porzadku prawnym Rzeczypospolitej, Biuletyn Polskiej Izby Spedycii i Logistyki, nr 9-10/2013, s. 21.
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Przyjecie w 1951 r. do polskiego usta-
wodawstwa umowy SMGS, sformutowane;
w oparciu 0 obcy polskiej kulturze prawnej
system prawodawstwa wschodniego, budzit
od samego poczatku obowigzywania wiele
watpliwosci a jej charakter prawny pozostaje
niezmiennie kontrowersyjny wsrod polskiej
judykatury i ekspertéw migdzynarodowego
prawa przewozowego. Ten 0sobliwy charak-
ter umowy SMGS, odbiegajacy ponadto swa
trescig oraz strukturg od Konwencji COTIF/
CIM, spetniajacej w tej mierze wymogi Kon-
wencji wiedenskiej o prawie traktatow, stat sig
ktopotliwy rowniez dla polskiej strony admi-
nistrujacej wykonawstwem umowy. Okazuje
sie bowiem, ze spetnienie warunkow wyma-
ganych przy wprowadzaniu umowy w zycie,
w przewidzianym do tego trybie oraz w wy-
znaczonym terminie, stato sie — jak wykazuje
dotychczasowa praktyka — problematyczne.
Znamienne przy tym, ze odnosi sig to tylko
do umowy SMGS, bowiem wprowadzenie
w zycie znowelizowanej Konwenciji COTIF/CIM
z 1 czerwca 2006 r. tudziez wczesniejszych
poprawek do niej, nie liczac jedynie pewnego
opoznienia, odbywato sig bezproblemowo.

Postepowanie czynnikow odpowiedzial-
nych za merytoryczng poprawnosc prawa
przewozowego i jego prawidtowe funkcjono-
wanie w panstwie, a raczej brak odpowiednie-

go tu postepowania, pozwala przypuszczac,
ze rozwaza sig jednak celowos$¢ dalszego
stosowania, obecnie nieprawomocnych,
przepisow SMGS. Jak bowiem inaczej mozna
ttumaczy¢ wykazany przez odnosne czynniki
brak zainteresowania dla biezacego aktualizo-
wania umowy SMGS, wyrazane zaniechaniem
od 14 lat formalnego ogtaszania zmian jej sta-
nu prawnego. Ale nie mozna tez wykluczyc,
Ze to zaniechanie powodowane jest przyczyng
obiektywng (np. ewentualnym zastrzezeniem
RCL™ co do merytorycznego kryterium umo-
wy miedzynarodowej), na ktdrej usunigcie
polska strona umowy SMGS wptywu nie ma.

Tak czy inaczej, bezprecedensowa sy-
tuacja, jaka zaistniata w polskim systemie
miedzynarodowego prawa przewozowego,
w ktorej sygnowang przez strone polska
umowe migdzynarodowg utrzymuje sie
Z nieznanych powodow w stanie nieprawo-
mocnym, oczekuje ingerencji porzadkujgcej
ten stan rzeczy. Trzeba bowiem miec na
uwadze, ze niezaleznie od implikacji prawno
przewozowych, nie pozostaje on bez wptywu
na uzytkownikow transportu kolejowego,
m.in. podwazajac ich zaufanie do przepisow
regulujgcych w umowie SMGS proces mig-
dzynarodowego przewozu kiedy te, takze
W znowelizowanym ujeciu, pozbawione s3
charakteru normatywnego.

Wedtug zachodniego pisSmiennictwa no-
welizacja SMGS z 1 lipca 2015 r. wprowadza
w dotychczasowym stanie prawnym umowy
zasadnicze zmiany, podobno niepozbawione
watkow nawigzujacych do aktualnych realiow
rynkowych i niektérych rozwigzan prawno-
przewozowych z Konwencji COTIF/CIM. Jed-
nakze z oceng wprowadzonych tu merytorycz-
nych zmian trzeba sig wstrzymaé do czasu
ewentualnego wprowadzenia znowelizowanej
umowy w zycie, w przypadku zdecydowania
0 dalszym utrzymaniu w mocy panujacego
w Polsce od 1951 r. dualizmu prawnego
w dziedzinie migdzynarodowego kolejowego
prawa przewozowego.

Natomiast dzisiejszy brak aktu prawnego
wprowadzajacego w Polsce znowelizowang
umowe SMGS w zycie, ci$nie na usta stra-
westowany okrzyk Greka Zorby: jaka pigkna
niekonsekwencja! Strona polska widnieje
niezmiennie na liscie sygnatariuszy umowy
SMGS, takze tej znowelizowanej, tymcza-
sem owej umowy w systemie polskiego
prawodawstwa formalnie nie ma! W Pan-
stwie prawa?

Jerzy Godlewski

11 Obszerniej na ten temat czytaj: Jerzy Godlewski, Przepisy ujednolicone o umowie migdzynarodowego przewozu towaréw kolejami (CIM). Wydawnictwo Polskiej Izby Spedycii

i Logistyki, Gdynia 2007, s. 38.
12 RCL - Rzadowe Centrum Legislacyjne.

MiLoG — wynik pierwszej kontroli w Polsce

W dniu 05.10.2015r. zakonczona zostata
jedna z pierwszych kontroli MiLoG dotycza-
cych polskiego przewoznika, wykonujacego
transport drogowy pojazdami cigzarowymi
na terenie Niemiec, przeprowadzona przez
niemiecki Urzad Celny.

Wobec mnogosci interpretacji dotycza-
cych sposobu wyliczania dopfat do wynagro-
dzenia za prace kierowcy na terenie Niemiec
srodowisko transportowe z zainteresowaniem
czekato na wyniki postepowania niemieckiego
Urzedu Celnego.

Cze$¢ ekspertow twierdzita, iz dodatki
wtasciwe delegacji pracownika, tj. diety czy
ryczatty noclegowe, znaczaco zawyzajac

w ten sposob wartos¢ wyréwnania do ptacy
minimalnej w Niemczech, nie mogg zostac
uznane jako sktadnik ptacy minimalnej. Wynik
kontroli MiLoG. potwierdzit, ze obawy przed
zaliczeniem tychze sktadnikow byty bezpod-
stawne, a stanowisko Ogolnopolskiego Cen-
trum Rozliczania Kierowcow prezentowane
od poczatku roku znalazto potwierdzenie.
Na stronie internetowej zoll.de znajduja sie
jasne, uszczegotowione wytyczne, ktore
przedstawiajg sposob rozliczenia ptacy mini-
malnej w sposob proponowany przez OCRK.
Niemiecki Urzad Celny w pefni zaakceptowat
praktyke wliczania do ptacy minimalnej ry-
czattu noclegowego oraz diety pomniejszonej

stosownie wg. wytycznych niemieckiego
ministerstwa finansow, zakanczajac kontrole
bez naktadania kary finansowej na polskiego
przewoznika.

Wynikiem potwierdzonego przez Niemiec-
ki Urzad Celny sposobu rozliczenia jest brak
dodatkowych kosztow pracowniczych dla
firm, ktore wypfacaty peten ryczatt noclego-
wy i odpowiednio dostosowang diete (co od
wrze$nia 2014r. stato sig powszechng prakty-
ka firm transportowych).

Jedynym bezwzglednie koniecznym ele-
mentem pozostaje comiesieczne prawidtowe
rozliczenie godzin pracy na terenie Niemiec
i skonfrontowanie tych wyliczen z wynagro-
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dzeniem wynikajacym z umowy 0 praceg oraz
naleznos$ciami wyptaconymi z tytutu podrozy
stuzbowych. Jezeli wynik porownania wyka-

ze, ze doptaty do MiLoG nie wystapity, firma
transportowa nie jest zobligowana do wyptaty
dodatkowego wynagrodzenia za prace na

terenie Niemiec. (zr. www.pspdgdynia.pl — za
www.ocrk.pl — DA)

Panstwowy system optat drogowych w Rosji

0d listopada 2015 Rosja zamierza uruchomic¢
pafistwowy system opfat drogowych. System
dziata¢ bedzie w technologii GPS, zliczajacej
przejechane kilometry. Opfaty pobierane beda

od pojazdow powyzej 12 ton Operatorem sys-
temu zostat RT Invest Transportnye Systemy
(RTITS), ktory podpisat kontrakt na obstuge
z panstwem rosyjskim na 13 lat. Elektroniczne

optaty obejma 50 774 km drog federalnych
(cata sie¢ drog w Rosji to 984 000 km). (Zr.
www. info-myto.pl-K.Q.)

Weryfikacja wagi

W listopadzie 2014 r. International Maritime
Organization (IMO) zaakceptowata obliga-
toryjne zmiany do miedzynarodowej kon-
wencji o bezpieczenstwie zycia na morzu
SOLAS — Rozdziat VI, Czg$¢ A, Regulacja
2 - Cargo Information.

Zmiany wchodza w zycie 1 lipca 2016 .
w odniesieniu do petnych kontenerow eks-
portowych przeznaczonych do przewozu
drogg morska. Naktadajg one na zatadowce
petnego kontenera (niezaleznie kto fizycznie
napetniat kontener) obowigzek zweryfi-
kowania wagi kontenera i zadeklarowania
zweryfikowanej wagi brutto kontenera prze-
woznikowi morskiemu i terminalowi przed
zatadunkiem towaru na burte. Podanie zwe-
ryfikowanej wagi kontenera jest warunkiem
przyjecia kontenera do zatadunku w relacji
eksportowej. Operatorzy statkow i terminali
zobowigzani sg do uwzglednienia zwery-
fikowanej wagi kontenerow w sztauplanie
i odmowy zatadunku w przypadkach, gdy
waga kontenera nie zostata zweryfikowana.

l..

Konwencja SOLAS przewiduje dwie
metody, ktorych stosowanie daje mozliwosc
uzyskania zweryfikowanej wagi petnego
kontenera:

Metoda nr 1
- Po napetnieniu kontenera i jego zaplom-
bowaniu kontener moze zosta¢ zwazony
przez zatadowce przy uzyciu certyfikowa-

kontenera w eksporcie

nych urzadzen wtasnych lub obcych. Urza-
dzenia w postaci wag, wag pomostowych,
urzadzen do podnoszenia i innych muszg
odpowiada¢ stosownym standardom
i wymogom danego kraju, w ktorym sg
uzytkowane (urzadzenia legalizowane).

- Metoda ta jest wiasciwa dla wszystkich
petnych kontenerow i wszystkich rodzajow
tadunku.

Metoda nr 2

- Zatadowca (albo osoba trzecia na jego
zlecenie) wazy wszystkie pojedyncze
opakowania towaru, wfacznie z paletami,
materiatami sztauerskimi, ew. innymi ma-
teriatami opakowaniowymi i zabezpiecza-
jacymi przeznaczonymi do obtadowania
kontenera i dodaje wage tary kontenera
do sumy pojedynczych wag zawartoSci
kontenera.

- Urzadzenia stuzace wazeniu zawartosci
kontenera musza odpowiadac¢ standardom
kraju, w ktorym sg eksploatowane (urza-
dzenia legalizowane).

- Podmiot zajmujacy sie formowaniem kon-
tenera nie moze bazowaé na wadze innego
podmiotu za wyjatkiem okreslonych sytu-
acji, gdy towar zostat wczesniej zwazony,
a dane odnosnie wagi w sposob trwaty
umieszczone na opakowaniu.

- Metoda ta nie jest wtasciwa i praktyczna
przy niektorych tadunkach jak np. ztom
metali, zboze luzem czy inne towary luzem
podobnie jak w przypadku kontenerow

Lflexitank”, dla ktérych jedyng metoda
pozostaje Metoda nr 1.

- Ustalanie wagi Metodg nr 2 wymaga certy-
fikowania i aprobaty ze strony wtasciwych
instytucji danego kraju, w ktorym doko-
nywane jest napetnianie kontenera i jego
zaplombowanie. Zatadowcy sg zobligo-
wani do poddania sig wszelkim wymogom
certyfikacji ustalonym przez dany kraj,
w przypadku zas wielu miejsc obtadunku
poddaniu sie certyfikacji zgodnie z za-
sadami ustalonymi przez kraj, w ktorym
zostanie zatadowana do kontenera ostatnia
przesytka.

Il

- Niezaleznie od wyboru Metody 1 czy Me-
tody 2 w celu uzyskania zweryfikowanej
wagi kontenera odpowiedzialno$¢ za
deklaracje zweryfikowanej wagi brutto po-
nosi zatadowca (shipper) wskazany w ko-
nosamencie oceanicznym. W wytycznych
WSC jako przykfad podano sytuacje, gdy
spedytor/NVOCC konsoliduje przesytki po-
chodzace od innych spedytorow — w tym
przypadku spedytor - konsolidator widnie-
jacy na konosamencie oceanicznym jest
podmiotem odpowiedzialnym za zgodnos¢
wagi wszystkich konsolidowanych przesy-
tek oraz ich materiatéw opakowaniowych/
zabezpieczajacych.

- Przewoznik i operator terminalu mogg
uznac deklaracje zweryfikowanej wagi
podpisang przez zatadowce za wiarygodng
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i nie sg zobowigzani do weryfikacji wagi

zadeklarowanej przez zatadowce. Zarowno

konwencja SOLAS jak i wytyczne IMO nie
wymagaja od przewoznika czy operatora

terminalu weryfikacji, czy Metoda nr 2,

wg. ktorej zatadowca deklaruje zweryfi-

kowang wage jest metodg certyfikowang

i zaaprobowang przez odnosng instytucije

certyfikujgca. Aby weryfikacja wagi pozo-

stawata w zgodzie z konwencjg SOLAS,
okreslenie ,podpisana” (,signed”) oznacza
wymienienie z nazwiska konkretnej osoby
reprezentujacej zatadowce jako tej, ktora
zweryfikowata zgodnos$¢ kalkulacji wagi

w imieniu zatadowcy.

Wagi uzyskane w wyniku wazenia catego

kontenera wg. Metody nr 1 czy w wyniku

wazenia zawartosci kontenera i dodanie do
tych wag tary kontenera przy stosowaniu

Metody nr 2 muszg by¢ podane z taka do-

kfadnoscia, jakg wskazuje uzyte urzadze-

nie, ktore musi odpowiadac¢ standardom

i wymogom danego kraju. Przy niektorych

towarach moga pojawiac sie niewielkie

roznice w wadze pomiedzy momentem ich
zapakowania a momentem dostawy (np.
jako efekt parowania, zmiany wilgotnoSci,
topienia sie lodu przy przewozie Swiezej
zywnosci) podobnie jak i moze w okresie
eksploatacji ulega¢ zmianie tara kontenera

w stosunku do oznaczen oryginalnych, ale

we wszystkich tych przypadkach zmiany

te nie powinny wptynac na kwestie bez-
pieczenstwa.

- Podmioty zaangazowane w pakowanie
konteneréw winny stosowaé zasady IMO/
ILO/UNEGCE Code of Practice for Packing of
Cargo Transport Units (CTU Code).

lll. Dokumentacja

Konwencja SOLAS nakfadajac obowig-
zek zweryfikowania wagi brutto petnego
kontenera obliguje do zadeklarowania tej
wagi w dokumentacji (,shipping docu-
ment”). Dokument ten moze stanowic
czeSc¢ instrukeji dla linii zeglugowej albo
stanowi¢ oddzielny dokument (np. deklara-
cje w tym certyfikat z wazenia przy uzyciu
legalizowanych urzadzen znajdujacych sie
W miejscu napetnienia kontenera, na trasie
dostawy z miejsca obfadunku do terminalu
portowego). Dokument ten winien wyraznie
stwierdzac, ze podana w nim waga jest
waga zweryfikowang oraz zawierac¢ pod-
pis osoby upowaznionej do tej czynnoSci
przez zatadowce. Podpis moze mie¢ forme
podpisu elektronicznego lub podania druko-

wanymi literami imienia i nazwiska osoby
upowaznione;j.

W zwigzku ze zmianami wprowadzo-
nymi do konwencji SOLAS naktadajgcymi
obowigzek wdrozenia zapisow konwencji
w poszczegolnych krajach, a takze usta-
nowienia zasad certyfikacji w zakresie sto-
sowania Metody nr 2, Polska Izba Spedyc;ji
i Logistyki (PISiL) zwrdcita sie w maju br.
do Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju
proszac o informacje, czy i w jakim zakresie
podjete zostaty na szczeblu ministerialnym
prace na temat praktycznego wdrozenia
regulacji konwencji SOLAS.

W dniu 14 lipca br. w siedzibie Urzedu
Morskiego w Gdyni odbyto sig spotkanie
przedstawicieli Ministerstwa z przedstawi-
cielami zarzadow portow Gdyni i Gdanska,
terminali kontenerowych oraz PISiL. Dysku-
sja potwierdzita obawy Izby, iz wazeniu pet-
nych kontenerow na terminalach portowych
Gdanska i Gdyni bedzie mogta by¢ poddana
stosunkowo niewielka iloS¢ kontenerdw,
za$ operacja wazenia w portach Szczecina/
Swinoujscia jest niewykonalna z uwagi na
brak wag. Oznacza to, ze w zdecydowanej
wigkszosci przypadkow proces weryfikaciji
wagi kontenerow eksportowych bedzie
musiat by¢ dokonany w gtebi kraju przy
zastosowaniu Metody nr 1 lub Metody nr 2.

Problem weryfikacji wagi kontenerow,
w tym sprawa Metody nr 2 i certyfikacji
podmiotow jg stosujacych bedzie przed-
miotem kolejnego potkania w Ministerstwie
Infrastruktury i Rozwoju przy sugerowanym
przez PISiL wspotudziale nie tylko terminali
kontenerowych, ale takze eksporterow.

Ze swej strony PISIiL udostepnit Mi-
nisterstwu materiaty na temat dziatan
wywotanych zmiang Konwencji SOLAS
w Wielkiej Brytanii i Krolestwie Niderlandow
whnioskujgc o pragmatyczne podejscie do te-
matu w analogii do rozwigzan jakie przyjeto
w wymienionych krajach.

W miare naptywu dalszych informacji,
w tym takze informacji o dziataniach ze
strony resortu infrastruktury dotyczacych
implementacji zmian konwencji SOLAS
w Polsce, bedziemy je Panstwu na biezg-
co przekazywac. Zdajemy sobie sprawe,
Ze pozostaje jeszcze do wyjasnienia wiele
watpliwos$ci, w tym takze wynikajacych
z roznic w samych wytycznych WSC i IMO.
Jako przyktad podajemy chociazby rozne
definicje ,zatadowcy” (,shipper”):

- wg. IMO — ,Shipper means a legal entity or
person named on the bill of lading or sea

waybill or equivalent multimodal transport
document (e.g. through bill of lading) as
shipper and/or who (or in whose name
or on whose behalf) a contract of carria-
ge has been concluded with a shipping
company”,

- wg. WSC - ,Shipper means a legal entity
or person named on the bill of lading or
sea waybill or equivalent multimodal trans-
port document (e.g. through bill of lading)
as shipper and/or who (or in whose name
or on whose behalf) a contract of carriage
has been concluded with a shipping com-
pany. The shipper may also be known as
the sender”.

Nie mniej jednak zdecydowaliSmy si¢ na
obecnym etapie zasygnalizowac problem,
przekazujac wymienione na wstepie doku-
menty, ktore winny umozliwi¢ Panstwu jak
i tez Panstwa zleceniodawcom zapoznanie
sig z problematykg i podjecie dziatan w celu
odpowiedniego przygotowania sig na czas
wprowadzenia zmian. Przy niniejszej infor-
macji przekazujemy do wiadomosci i wyko-
rzystania:

1. Tekst zmienionego fragmentu konwen-
cji SOLAS

2. Wytyczne IMO - MSC. 1/Circ. 1475z 9
czerwca 2014 r. - GUIDELINES REGAR-
DING THE VERIFIED GROSS MASS OF
A CONTAINER CARRYING CARGO

3. Wytyczne World Shipping Council (WSC)
z 1 lipca 2015 r. — GUIDELINES FOR IM-
PROVING SAFETY AND IMPLEMENTING
SOLAS CONTAINER WEIGHT VERIFICA-
TION REQUIREMENTS (D.A.)
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SOLAS CHAPTER VI
CARRIAGE OF CARGOES AND OIL FUELS
Part A
General Provisions
Regulation 2 — Cargo information
The following new paragraphs 4 to 6 are added after existing paragraph 3:

"4 In the case of cargo carried in a container*, except for containers carried on a
chassis or a trailer when such containers are driven on or off a ro-ro ship engaged in
short international voyages as defined in regulation 111/3, the gross mass according to
paragraph 2.1 of this regulation shall be verified by the shipper, either by:

.1 weighing the packed container using calibrated and certified equipment; or

.2 weighing all packages and cargo items, including the mass of pallets,
dunnage and other securing material to be packed in the container and adding
the tare mass of the container to the sum of the single masses, using a certified
method approved by the competent authority of the State in which packing of the
container was completed.

5 The shipper of a container shall ensure the verified gross mass** is stated in the
shipping document. The shipping document shall be:

.1 signed by a person duly authorized by the shipper;

2 submitted to the master or his representative and to the terminal
representative sufficiently in advance, as required by the master or his
representative, to be used in the preparation of the ship stowage plan***.

6 If the shipping document, with regard to a packed container, does not provide the
verified gross mass and the master or his representative and the terminal representative
have not obtained the verified gross mass of the packed container, it shall not be loaded
on to the ship.”

* The term "container" should be considered as having has the same meaning as defined and applied in the
International Convention for Safe Containers (CSC), 1972, as amended, taking into account the Guidelines for the
approval of offshore containers handled in open seas (MSC/Circ.860) and the Revised Recommendations on
harmonized interpretation and implementation of the International Convention for Safe Containers, 1972, as amended
(CSC.1/Circ.138/Rev.1).

** Refer to the Guidelines regarding the verified gross mass of a container carrying cargo (MSC.1/Circ.1475).

*** This document may be presented by means of EDP or EDI transmission techniques. The signature may be an
electronic signature or may be replaced by the name, in capitals, of the person authorized to sign."

10



SPEDYCJA | TRANSPORT MORSKI

INTERNATIONAL E
MARITIME
ORGANIZATION

4 ALBERT EMBANKMENT
LONDON SE1 7SR
Telephone: +44 (0)20 7735 7611  Fax: +44 (0)20 7587 3210

MSC.1/Circ.1475

9 June 2014
GUIDELINES REGARDING THE VERIFIED GROSS MASS
OF A CONTAINER CARRYING CARGO
1 The Maritime Safety Committee, at its ninety-third session (14 to 23 May 2014),

having considered the proposal by the Sub-Committee on Dangerous Goods, Solid Cargoes
and Containers, at its eighteenth session (16 to 20 September 2013), approved the
Guidelines regarding the verified gross mass of a container carrying cargo, as set out in the
annex.

2 The Guidelines are intended to establish a common approach for the
implementation and enforcement of the SOLAS requirements regarding the verification of the
gross mass of packed containers.

3 Member Governments are invited to bring the annexed Guidelines to the attention of
all parties concerned.

I\CIRC\MSC\01\1475.doc
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MSC.1/Circ.1475
Annex, page 1

ANNEX

GUIDELINES REGARDING THE VERIFIED GROSS MASS
OF A CONTAINER CARRYING CARGO

1 Introduction

1.1 To ensure the safety of the ship, the safety of workers both aboard ships and
ashore, the safety of cargo and overall safety at sea, the International Convention for the
Safety of Life at Sea (SOLAS), as amended, requires in chapter VI, part A, regulation 2 that
packed containers' gross mass are verified prior to stowage aboard ship. The shipper is
responsible for the verification of the gross mass of a container carrying cargo (hereinafter
"a packed container"). The shipper is also responsible for ensuring that the verified gross
mass is communicated in the shipping documents sufficiently in advance to be used by the
ship's master or his representative and the terminal representative in the preparation of the
ship stowage plan. In the absence of the shipper providing the verified gross mass of the
packed container, the container should not be loaded on to the ship unless the master or his
representative and the terminal representative have obtained the verified gross mass through
other means.

1.2 The purpose of these Guidelines is to establish a common approach for the
implementation and enforcement of the SOLAS requirements regarding the verification of the
gross mass of packed containers. The Guidelines provide recommendations on how to
interpret and apply the provisions of the SOLAS requirements. They also identify issues that
may arise from the application of these requirements and provide guidance for how such
issues should be resolved. Adherence to these Guidelines will facilitate compliance with the
SOLAS requirements by shippers of containerized shipments, and they will assist other
parties in international containerized supply chains, including shipping companies and port
terminal faciliies and their employees, in understanding their respective roles in
accomplishing the enhancement of the safe handling, stowage and transport of containers.

2 Definitions
2.1 For the purpose of these Guidelines:

211 Administration means the Government of the State whose flag the ship is entitled to
fly.

21.2 Calibrated and certified equipment means a scale, weighbridge, lifting equipment or
any other device, capable of determining the actual gross mass of a packed container or of
packages and cargo items, pallets, dunnage and other packing and securing material, that
meets the accuracy standards and requirements of the State in which the equipment is being
used.

2.1.3 Cargo items has the same general meaning as the term "cargo" in the International
Convention for Safe Containers, 1972, as amended (hereinafter referred to as "the CSC"),
and means any goods, wares, merchandise, liquids, gases, solids and articles of every kind
whatsoever carried in containers pursuant to a contract of carriage. However, ship's
equipment and ship's supplies’, including ship's spare parts and stores, carried in containers
are not regarded as cargo.

1 Refer to the Revised recommendations on the safe transport of dangerous cargoes and related activities in

port areas (MSC.1/Circ.1216).

I\CIRC\MSC\01\1475.doc
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MSC.1/Circ.1475
Annex, page 2

2.1.4  Container has the same meaning as the term "container" in the CSC and means an
article of transport equipment:

(a) of a permanent character and accordingly strong enough to be suitable for
repeated use;

(b) specially designed to facilitate the transport of goods, by one or more
modes of transport, without intermediate reloading;

(c) designed to be secured and/or readily handled, having corner fittings for
these purposes; and

(d) of a size such that the area enclosed by the four outer bottom corners is
either:
(i) at least 14 m? (150 sq. ft.); or
(ii) at least 7 m? (75 sq. ft.) if it is fitted with top corner fittings.

21.5 Contract of carriage means a contract in which a shipping company, against the
payment of freight, undertakes to carry goods from one place to another. The contract may take
the form of, or be evidenced by a document such as sea waybill, a bill of lading, or multi-modal
transport document.

2.1.6  Gross mass means the combined mass of a container's tare mass and the masses
of all packages and cargo items, including pallets, dunnage and other packing material and
securing materials packed into the container (see also "Verified gross mass”).

21.7  Package means one or more cargo items that are tied together, packed, wrapped,
boxed or parcelled for transportation. Examples of packages include, but are not limited to,
parcels, boxes, packets and cartons.

2.1.8 Packed container means a container, as previously defined, loaded ("stuffed" or
"filled") with liquids, gases, solids, packages and cargo items, including pallets, dunnage, and
other packing material and securing materials.

2.1.9  Packing material means any material used or for use with packages and cargo items
to prevent damage, including, but not limited to, crates, packing blocks, drums, cases, boxes,
barrels, and skids. Excluded from the definition is any material within individual sealed
packages to protect the cargo item(s) inside the package.

2.1.10 Securing material means all dunnage, lashing and other equipment used to block,
brace, and secure packed cargo items in a container.

2.1.11 Ship means any vessel to which SOLAS chapter VI applies. Excluded from this
definition are roll-on/roll-off (ro-ro) ships engaged on short international voyages? where the
containers are carried on a chassis or trailer and are loaded and unloaded by being driven on
and off such a ship.

SOLAS regulation 11l/2 defines "short international voyage" as an international voyage in the course of
which a ship is not more than 200 miles from a port or place in which the passengers and crew could be
placed in safety, and which does not exceed 600 miles in length between the last port of call in the country
in which the voyage begins and the final port of destination.

I\CIRC\MSC\01\1475.doc
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MSC.1/Circ.1475
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2.1.12 Shipper means a legal entity or person named on the bill of lading or sea waybill or
equivalent multimodal transport document (e.g. "through" bill of lading) as shipper and/or
who (or in whose name or on whose behalf) a contract of carriage has been concluded with a
shipping company.

2.1.13 Shipping document means a document used by the shipper to communicate the
verified gross mass of the packed container. This document can be part of the shipping
instructions to the shipping company or a separate communication (e.g. a declaration
including a weight certificate produced by a weigh station).

2.1.14 Tare mass means the mass of an empty container that does not contain any packages,
cargo items, pallets, dunnage, or any other packing material or securing material.

2.1.15 Terminal representative means a person acting on behalf of a legal entity or person
engaged in the business of providing wharfage, dock, stowage, warehouse, or other cargo
handling services in connection with a ship.

2.1.16 Verified gross mass means the total gross mass of a packed container as obtained by
one of the methods described in paragraph 5.1 of these Guidelines. (see also "gross mass”).

3 Scope of applicability

3.1 The SOLAS requirements to verify the gross mass of a packed container apply to all
containers to which the CSC applies, and which are to be stowed onto a ship determined by
the Administration to be subject to SOLAS chapter VI.

3.2 For example (but not limited to), a packed container on a chassis or trailer to be
driven on a ro-ro ship is subject to the SOLAS requirements, if the ship has been determined
by the Administration to be subject to SOLAS chapter VI and is not engaged on short
international voyages. However, cargo items tendered by a shipper to the master for packing
into a container already on board the ship are not subject to these SOLAS requirements.

3.3 The term container includes tank-containers, flat-racks, bulk containers etc. Also
included are containers carried on a chassis or a trailer except when such containers are
driven on or off a ro-ro ship engaged in short international voyages (see definition of ship).
Excluded from the definition is any type of vehicle. Also excluded from the definition are
"offshore containers" to which the CSC, according to the Guidelines for the approval of
offshore containers handled in open seas (MSC/Circ.860) and the Revised recommendations
on harmonized interpretation and implementation of the International Convention for Safe
Containers, 1972, as amended (CSC.1/Circ.138/Rev.1), does not apply.

4 Main principles

4.1 The responsibility for obtaining and documenting the verified gross mass of a
packed container lies with the shipper.

4.2 A container packed with packages and cargo items should not be loaded onto a ship
to which the SOLAS regulations apply unless the master or his representative and the
terminal representative have obtained, in advance of vessel loading, the verified actual gross
mass of the container.

3 Refer to the Revised recommendations on harmonized interpretation and implementation of the

International Convention for Safe Containers, 1972, as amended (CSC.1/Circ.138/Rev.1).

I\CIRC\MSC\01\1475.doc
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5 Methods for obtaining the verified gross mass of a packed container

5.1 The SOLAS regulations prescribe two methods by which the shipper may obtain the
verified gross mass of a packed container:

511 Method No.1: Upon the conclusion of packing and sealing a container, the shipper
may weigh, or have arranged that a third party weighs, the packed container.

5.1.2 Method No.2: The shipper (or, by arrangement of the shipper, a third party), may
weigh all packages and cargo items, including the mass of pallets, dunnage and other
packing and securing material to be packed in the container, and add the tare mass of the
container to the sum of the single masses using a certified method as described in
paragraphs 5.1.2.3 and 5.1.2.3.1. Any third party that has performed some or all of the
packing of the container should inform the shipper of the mass of the cargo items and
packing and securing material that the party has packed into the container in order to
facilitate the shipper's verification of the gross mass of the packed container under Method
No.2. Asrequired by SOLAS VI/2 and paragraph 5, the shipper should ensure that the
verified gross mass of the container is provided sufficiently in advance of vessel loading.
How such information is to be communicated between the shipper and any third party should
be agreed between the commercial parties involved.

5.1.2.1 Individual, original sealed packages that have the accurate mass of the packages
and cargo items (including any other material such as packing material and refrigerants
inside the packages) clearly and permanently marked on their surfaces, do not need to be
weighed again when they are packed into the container.

5.1.2.2 Certain types of cargo items (e.g. scrap metal, unbagged grain and other cargo in
bulk) do not easily lend themselves to individual weighing of the items to be packed in the
container. In such cases, usage of Method No.2 would be inappropriate and impractical, and
Method No.1 should be used instead.

5.1.2.3 The method used for weighing the container's contents under Method No.2 is
subject to certification and approval as determined by the competent authority of the State in
which the packing and sealing of the container was completed.*

5.1.2.3.1 How the certification is to be done will be up to the State concerned, and could
pertain to either the procedure for the weighing or to the party performing the weighing or both.

5.1.3 If a container is packed by multiple parties or contains cargo from multiple parties,
the shipper as defined in paragraph 2.1 is responsible for obtaining and documenting the
verified gross mass of the packed container. If the shipper chooses Method No.2 to obtain
the verified gross mass, the shipper is then subject to all the conditions given in paragraphs
5.1.2,5.1.2.1,5.1.2.2, and 5.1.2.3.

6 Documentation

6.1 The SOLAS regulations require the shipper to verify the gross mass of the packed
container using Method No.1 or Method No.2 and to communicate the verified gross mass in a
shipping document. This document can be part of the shipping instructions to the shipping
company or a separate communication (e.g. a declaration including a weight certificate
produced by a weigh station utilizing calibrated and certified equipment on the route between
the shipper's origin and the port terminal). In either case, the document should clearly highlight
that the gross mass provided is the "verified gross mass" as defined in paragraph 2.1.

4 Reference to the relevant MSC Circular regarding contact information for the competent authority.

I\CIRC\MSC\01\1475.doc
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6.2 Irrespective of its form, the document declaring the verified gross mass of the
packed container should be signed by a person duly authorized by the shipper. The
signature may be an electronic signature or may be replaced by the name in capitals of the
person authorized to sign it.

6.3 It is a condition for loading onto a ship to which the SOLAS regulations apply that
the verified gross mass of a packed container be provided, preferably by electronic means
such as Electronic Data Interchange (EDI) or Electronic Data Processing (EDP), to the ship's
master or his representative and to the terminal representative sufficiently in advance of ship
loading to be used in the preparation and implementation of the ship stowage plan.

6.3.1 Because the contract of carriage is between the shipper and the shipping company,
not between the shipper and the port terminal facility, the shipper may meet its obligation
under the SOLAS regulations by submitting the verified gross mass to the shipping company.
It is then the responsibility of the shipping company to provide information regarding the
verified gross mass of the packed container to the terminal representative in advance of ship
loading. Similarly, the shipper may also submit the verified gross mass to the port terminal
facility representative upon delivery of the container to the port facility in advance of loading.

6.3.1.1 The master or his representative and the terminal representative should enter into
arrangements to ensure the prompt sharing of verified container gross mass information
provided by shippers. Existing communication systems may be used for the transmission
and sharing of such verified container gross mass information.

6.3.1.2 At the time a packed container is delivered to a port terminal facility, the terminal
representative should have been informed by the shipping company whether the shipper has
provided the verified gross mass of the packed container and what that gross mass is.

6.3.2 There is no SOLAS prescribed time deadline for the shipper's submission of the
verified gross mass other than such information is to be received in time to be used by the
master and the terminal representative in the ship stowage plan. The finalization of the ship
stowage plan will depend on ship type and size, local port loading procedures, trade lane and
other operational factors. It is the responsibility of the shipping company with whom the
shipper enters into a contract of carriage to inform the shipper, following prior discussions
with the port terminal, of any specific time deadline for submitting the information.

7 Equipment

71 The scale, weighbridge, lifting equipment or other devices used to verify the gross
mass of the container, in accordance with either Method No.1 or Method No.2 discussed
above, should meet the applicable accuracy standards and requirements of the State in
which the equipment is being used.

8 Intermodal container movements and transhipments

8.1 The verified gross mass of a packed container should be provided to the next party
taking custody of the container.

8.1.1 If a packed container is transported by road, rail or a vessel to which the SOLAS
regulations do not apply and delivered to a port terminal facility without its verified gross
mass, it may not be loaded onto a ship to which the SOLAS regulations apply unless the
master or his representative and the terminal representative have obtained the verified gross
mass of the container on behalf of the shipper (see also paragraph 13.1).

I\CIRC\MSC\01\1475.doc
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8.1.2 If a packed container is delivered to a port terminal facility by a ship to which the
SOLAS regulations apply for transhipment onto a ship to which the SOLAS regulations also
apply, each container being delivered is required by the SOLAS regulations to have had a
verified gross mass before loading onto the delivering ship. All packed containers discharged
in the transhipment port should therefore already have a verified gross mass and further
weighing in the transhipment port facility is not required. The delivering ship should inform the
port terminal facility in the transhipment port of the verified gross mass of each delivered
packed container. The master of the ship onto which the transhipped, packed containers are
to be loaded and the port terminal facility in the transhipment port may rely on the information
provided by the delivering vessel. Existing ship-port communication systems may be used for
the provision of such information in agreement between the commercial parties involved.

9 Discrepancies in gross mass

9.1 Any discrepancy between a packed container's gross mass declared prior to the
verification of its gross mass and its verified gross mass should be resolved by use of the
verified gross mass.

9.2 Any discrepancy between a verified gross mass of a packed container obtained prior
to the container's delivery to the port terminal facility and a verified gross mass of that
container obtained by that port facility's weighing of the container should be resolved by use
of the latter verified gross mass obtained by the port terminal facility.

10 Containers exceeding their maximum gross mass

10.1 SOLAS regulation VI/5 requires that a container not be packed to more than the
maximum gross mass indicated on the Safety Approval Plate under the International
Convention for Safe Containers (CSC), as amended. A container with a gross mass
exceeding its maximum permitted gross mass may not be loaded onto a ship.

1 Containers on road vehicles

11.1 If the verified gross mass of a packed container is obtained by weighing the
container while it is on a road vehicle, (e.g. chassis or trailer), the tare mass of the road
vehicle (and, where applicable, the tractor) should be subtracted to obtain the verified gross
mass of the packed container. The subtraction should reflect the tare mass of the road
vehicle (and, where applicable, the tractor) as indicated in their registration documents as
issued by the competent authority of the State where these assets are registered. The mass
of any fuel in the tank of the tractor should also be subtracted.

11.2 If two packed containers on a road vehicle are to be weighed, their gross mass
should be determined by weighing each container separately. Simply dividing the total gross
mass of the two containers by two after subtracting the mass of the road vehicle and the
tractor, where applicable, would not produce an accurate verified gross mass for each
container, and should not be allowed.

12 Empty containers

12.1 Shippers of empty containers and operators of empty containers are encouraged to
have practices and arrangements in place to ensure that they are empty. The tare weight
will visually appear on the container in accordance with the International Organization for
Standardization (ISO) standard for container marking and identification®) and should be used.

5 Refer to standard ISO 6346 — Freight containers — Coding, identification and marking.

I\CIRC\MSC\01\1475.doc
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13 Contingencies for containers received without a verified gross mass

131 Notwithstanding that the shipper is responsible for obtaining and documenting the
verified gross mass of a packed container, situations may occur where a packed container is
delivered to a port terminal facility without the shipper having provided the required verified
gross mass of the container. Such a container should not be loaded onto the ship until its
verified gross mass has been obtained. In order to allow the continued efficient onward
movement of such containers, the master or his representative and the terminal
representative may obtain the verified gross mass of the packed container on behalf of the
shipper. This may be done by weighing the packed container in the terminal or elsewhere.
The verified gross mass so obtained should be used in the preparation of the ship loading
plan. Whether and how to do this should be agreed between the commercial parties,
including the apportionment of the costs involved.

14 Master's ultimate decision whether to stow a packed container

141 Ultimately, and in conformance with the Code of Safe Practice for Cargo Stowage
and Securing®, the ship's master should accept the cargo on board his ship only if he is
satisfied that it can be safely transported. Nothing in the SOLAS regulations limit the
principle that the master retains ultimate discretion in deciding whether to accept a packed
container for loading onto his ship. Availability to both the terminal representative and to the
master or his representative of the verified gross mass of a packed container sufficiently in
advance to be used in the ship stowage plan is a prerequisite for the container to be loaded
onto a ship to which the SOLAS regulations apply. It does, however, not constitute an
entitlement for loading.

15 Enforcement

15.1 Like other SOLAS provisions, the enforcement of the SOLAS requirements
regarding the verified gross mass of packed containers falls within the competence and is the
responsibility of the SOLAS Contracting Governments. Contracting Governments acting as
port States should verify compliance with these SOLAS requirements. Any incidence of
non-compliance with the SOLAS requirements is enforceable according to national
legislation.

15.2 The ultimate effectiveness and enforcement of the SOLAS container gross mass
verification requirement is that a packed container, for which the verified gross mass has not
been obtained sufficiently in advance to be used in the ship stowage plan, will be denied
loading onto a ship to which the SOLAS regulations apply. Any costs associated with the
non-loading, storage, demurrage or eventual return of the container to the tendering shipper
of the container should be subject to contractual arrangements between the commercial
parties.

16 Effective date of the SOLAS requirements regarding verified gross mass of a
container carrying cargo

16.1 The SOLAS requirements regarding verified gross mass of a container carrying
cargo (SOLAS regulation VI/2) are expected to enter into force in July 2016.

6 Refer to the Code of Safe Practice for Cargo Stowage and Securing (resolution A.714(17)) and subsequent

amendments.
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Summary

In November 2014, the International Maritime Organization (IMO) adopted mandatory
amendments to the International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS) Chapter VI,
Part A, Regulation 2 - Cargo information. The SOLAS convention is applicable global law. The
SOLAS amendments become effective on 1 July 2016 for packed containers received for
transportation (gate-in or off-rail). They place a requirement on the shipper of a packed
container, regardless of who packed the container, to verify and provide the container’s gross
verified weight to the ocean carrier and port terminal representative prior to it being loaded
onto a ship. A verified container weight is a condition for loading a packed container aboard
a vessel for export. The vessel operator and the terminal operator are required to use verified
container weights in vessel stowage plans and are prohibited from loading a packed container
aboard a vessel for export if the container does not have a verified container weight.

This document provides an outline of what the implementation of the SOLAS amendments
requires of the various commercial parties.
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1. Introduction

1.1 In order to address safety problems at sea and on shore arising from container shipments
that have incorrect weight declarations, the International Maritime Organization (IMO) adopted
amendments to the Safety of Life at Sea (SOLAS) Convention, Chapter VI Regulation 2 — Cargo
information regarding a mandatory container gross weight verification, together with
associated guidelines published as MSC.1/Circ. 1475 (hereinafter referred to as the IMO
Guidelines).*

1.2 The SOLAS amendments were adopted in November 2014 and will enter in to force on
1 July 2016. The intervening period should be considered to be the transition or planning
period. All regulated parties need to be prepared to implement and abide by the container
weight verification requirements by 1 July 2016. This period should also allow time for
regulated parties to prepare for required process and documentation changes and to test
information transmission enhancements in advance of the effective date.

1.3 The effect of these requirements on containerized supply chains is that the verification
of the gross weight of a packed export container will be required before the container is
loaded aboard a ship. To ensure compliance with the SOLAS amendments, participants within
the supply chain (especially shippers, carriers, and terminal operators) will need to establish
and implement processes to ensure that the verified container weights are provided to the
necessary parties in a timely fashion and are used by the terminal operator and vessel
operator in the vessel’s container stowage plan.

1.4 These Guidelines have been drafted by the World Shipping Council, in consultation
with its member companies, as advice on implementing the SOLAS amendments. These
Guidelines identify elements both of the regulatory requirements and of a non-regulatory
nature that companies with commercial roles and activities within the international
containerized transport supply chain will need to consider.

2. Scope

2.1 Unless specified in paragraph 2.2, the SOLAS requirements to verify the gross weight of
a packed export container apply to all packed containers to which the IMQO’s Convention for
Safe Containers (CSC) applies and which are to be loaded onto any ship in international
maritime traffic.

2.2 The provisions of SOLAS Chapter VI, Part A, Regulation 2 do not apply to:

' The text of both the SOLAS amendments and the IMO Guidelines Regarding the Verified Gross Mass
of Container Carrying Cargo may be accessed via web links found in Section 10 below, page 10. The
terms “gross mass” and “gross weight” are interchangeable.

2
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(i) A packed container on a chassis or trailer to be driven on a ro-ro ship which is engaged
on short international voyages;’

(i) Cargo items tendered by a shipper to the master for packing into a container already
on board the ship; or

(iii) "Offshore containers" to which the CSC, according to the IMO Guidelines for the
approval of offshore containers handled in open seas (MSC/Circ.860) and the IMO
Revised recommendations on harmonized interpretation and implementation of the
International Convention for Safe  Containers, 1972, as amended
(CSC.1/Circ.138/Rev.1), does not apply.

2.3 No provision or agreement in a contract of sale, a transportation contract, or a

stevedoring contract may override or conflict with the obligation to abide by the SOLAS
requirements.

3. Main Principles

3.1 The purpose of the SOLAS amendments is to obtain an accurate gross weight of packed
containers that are moved through the supply chain prior to loading aboard the ship.

3.2 The responsibility for obtaining and documenting the verified gross weight of a packed
container lies with the shipper. SOLAS Chapter VI, Regulation 2; IMO Guidelines, paragraph
4.1.

3.3 Verified container weights are to be used by the terminal operator and the vessel
operator in ship stowage planning.

3.4 A container packed with packages and cargo items shall not be loaded onto a ship to
which the SOLAS amendments apply unless the vessel master or his representative and the
terminal representative have obtained, in advance of vessel loading, the verified gross weight
of the container. SOLAS Chapter VI, Regulation 2, paragraph 6; IMO Guidelines, paragraph
4.2. Availability to both the terminal representative and to the master or his representative of
the verified gross mass of a packed container sufficiently in advance to be used in the ship
stowage plan is a prerequisite for the container to be loaded onto a ship to which the SOLAS
regulations apply. IMO Guidelines, paragraph 14.1

3.5 If a packed container is received at a port facility for export without a verified gross
weight, it shall not be loaded on a vessel until a verified gross weight is obtained. The
measures that may be taken to obtain such a verified weight for such a container are for the
commercial parties to determine. Any costs incurred by the vessel operator or terminal

2 SOLAS regulation 111/2 defines "short international voyage" as an international voyage in the course

of which a ship is not more than 200 miles from a port or place in which the passengers and crew could
be placed in safety, and which does not exceed 600 miles in length between the last port of call in the
country in which the voyage begins and the final port of destination.

3
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operator for obtaining a verified gross weight if a shipper has failed to provide one in a timely
manner and any recovery of those costs are also commercial matters for the parties to
determine. IMO Guidelines, paragraph 13.1.

3.6 The gross weight of a packed inbound container being delivered by a SOLAS vessel to a
port facility (i.e., an import or transhipped container) will be the verified container weight
used by the vessel operator and port facility at the vessel’s loading port. A port facility and a
vessel operator do not need to re-weigh a packed inbound container that is to be
transshipped if that container has been delivered by a SOLAS vessel with a verified weight
from the previous leg of the voyage. IMO Guidelines, paragraph 8.1.2.

4. Methods for obtaining the verified gross mass of a packed container

4.1 The SOLAS regulations prescribe two methods by which the shipper may obtain the
verified gross mass of a packed container.

4,1.1 Method No. 1:

e Upon the conclusion of packing and sealing a container and using calibrated and
certified equipment, the shipper may weigh, or have arranged that a third party weigh,
the packed container. SOLAS Regulation, paragraph 4.1; IMO Guidelines, paragraph
5.1.1. The scale, weighbridge, lifting equipment or other devices used to verify the
gross mass of the container must meet the applicable accuracy standards and
requirements of the State in which the equipment is being used. IMO Guidelines,
paragraph 7.1.

e Method No. 1 is appropriate to use for any packed container and any kind of goods.

4.1.2 Method No. 2:

e The shipper (or, by arrangement of the shipper, a third party) may weigh all packages
and cargo items, including the mass of pallets, dunnage and other packing and securing
material to be packed in the container, and add the tare mass of the container to the
sum of the single masses of the container’s contents. IMO Guidelines, paragraph 5.1.2.

e The weighing equipment used to weigh the contents of the container must meet the
applicable accuracy standards and requirements of the State in which the equipment is
being used. IMO Guidelines, paragraph 7.1.

e The tare mass of the particular container is visible on the exterior of the container and
should be used. IMO Guidelines, paragraph 12.1.

e Estimating the weight of a container’s contents is not permitted.

e The party packing the container cannot use the weight somebody else has provided,
except in one specific set of defined circumstances where the cargo has been
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previously weighed and that weight is clearly and permanently marked on the surface
of the goods.?

e Method No. 2 is “inappropriate and impractical” for “certain types of cargo items (e.g.,
scrap metal, unbagged grain and other cargo in bulk)” that “do not easily lend
themselves to individual weighing of the items to be packed in the container.” IMO
Guidelines, paragraph 5.1.2.2. Method No. 2 is also inappropriate for “flexitanks”.
For such cargoes, Method No. 1 must be used.

e The method used for weighing the container's contents under Method No. 2 is subject
to certification and approval as determined by the competent authority of the State in
which the packing and sealing of the container was completed. IMO Guidelines,
paragraph 5.1.2.3. Shippers are responsible for complying with any certification and
approval requirements that may be established by the State in which the container
packing is done, or, in a case where a container is packed in multiple places, any
certification and approval requirements that may be established by the State where
the last contents were packed into the container.

4.2 Regardless of whether Method No. 1 or Method No. 2 is used to obtain the verified
weight of the container --

e The SOLAS amendments and the IMO Guidelines are clear that the shipper named on
the ocean carrier’s bill of lading is the party responsible for providing the packed
container’s verified gross mass. IMO Guidelines, paragraph 5.1.3. Thus, for example, if
a freight forwarder/NVOCC is co-loading the cargo shipments of other freight
forwarders in a container, the “master” forwarder named on the ocean carrier’s bill of
lading is the party responsible for the accurate cargo weight verification of all the
cargo and all packing or securing material from all the co-loading forwarders using the
container.

e The carrier and terminal operator may rely on a shipper’s signed container weight
verification to be accurate. The carrier and the terminal operator are not responsible

3 The exception is as follows: “Individual, original sealed packages that have the accurate mass of the
packages and cargo items (including any other material such as packing material and refrigerants inside
the packages) clearly and permanently marked on their surfaces, do not need to be weighed again
when they are packed into the container.” IMO Guidelines, paragraph 5.1.2.1 (underlining added).
This does not permit estimating the cargo weight, but permits using accurate weights that have been
previously derived from weighing the product and that are clearly and permanently marked on
individual, original sealed packages. For example, a shipper of identical television sets whose
individual cartons are marked by the manufacturer with the shipping weight could calculate the
shipment’s weight by multiplying the number of television sets in the container by the weight of an
individual set, and then adding that weight to the combined calculated weight of the packaging,
pallets, packing and bracing material used and the container’s tare weight. This approach has four
required elements. It only applies to: 1) original, sealed packages, 2) that have been previously
weighed, 3) with the accurate mass clearly and permanently marked on their surfaces, and, 4) such
weights being added to the calculated weight of all packing, securing and other material that may have
been used in the packing of the container.
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for verifying the shipper’s weight verification. Nor do the SOLAS amendments or IMO
Guidelines require a carrier or terminal operator to verify that a shipper providing a
verified weight according to Method 2 has used a method which has been certified and
approved by the competent authority of the jurisdiction in which the packing and
sealing of the container was completed. However, for the shipper’s weight verification
to be compliant with the SOLAS requirements, it must be “signed”, meaning a specific
person representing the shipper must be named and identified as having verified the
accuracy of the weight calculation on behalf of the shipper.*

e Weights obtained by weighing the entire packed container under Method 1 or by
weighing the contents of the container and adding those weights to the container tare
weight under Method 2 are to be as accurate as the scales or weighing devices used,
which must meet the applicable accuracy standards and requirements of the State in
which the equipment is being used. Some cargo products may incur normal, minor
changes in weight from the time of packing until delivery (e.g., due to evaporation,
humidity changes, ice melt from fresh food products packed in ice, etc.) and some
containers’ tare weight may change over time and vary somewhat from the tare
weight painted on the container; however, these variations should not present safety
concerns.

e The party or parties packing the container should follow the provisions of the
IMO/ILO/UNECE Code of Practice for Packing of Cargo Transport Units (CTU Code) in
relation to load distribution and safe packing of the container. (See, page 11 for a link
to the CTU Code and CTU Code Informative Materials.)

4.3 A shipper’s participation or approval under a Customs authority’s Authorized Economic
Operator (AEO) or similar program does not modify or exempt the shipper from required
compliance with the SOLAS requirements. Such status might be a relevant factor in a State’s
certification and approval requirements for Method No. 2 shippers. Shippers should be aware
of any such applicable national requirements.

4.4 If a carrier or terminal operator has reason to believe that the verified weight of the
container provided by the shipper is significantly in error, they may take such steps as may be
appropriate in the interest of safety to determine what the accurate weight is. The terms of
such arrangements and the recovery of the costs involved in any steps for obtaining an
accurate weight are commercial matters for the parties to address.

* “The shipping document shall be: .1 signed by a person duly authorized by the shipper; and .2
submitted to the master or his representative ....” SOLAS Chapter VI, Regulation 2, paragraph 5. “This
document can be part of the shipping instructions to the shipping company or a separate
communication (e.g., a declaration including a weight certificate produced by a weigh station).” IMO
Guidelines, paragraph 2.1.13. “[T]he document should clearly highlight that the gross mass provided is
the “verified gross mass” as defined in paragraph 2.1.” IMO Guidelines, paragraph 6.1. “Irrespective
of its form, the document declaring the verified gross mass of the packed container should be signed
by a person duly authorized by the shipper. The signature may be an electronic signature or may be
replaced by the name in capitals of the person authorized to sign it.” IMO Guidelines, paragraph6.2.

6
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5. Documentation

5.1 The SOLAS regulations require the shipper to verify the gross mass of the packed
container using Method No. 1 or Method No. 2 and to communicate the verified gross mass in
a shipping document. This document can be part of the shipping instructions to the shipping
company or a separate communication (e.g., a declaration including a weight certificate
produced by a weigh station using calibrated and certified equipment on the route between
the shipper's origin and the port terminal). In either case, the document should clearly
highlight that the gross mass provided is the "verified gross mass". The verified weight should
be expressed in kilograms or pounds, depending on which measure is used in that jurisdiction.
Electronic methods of transmission such as Electronic Data Interchange (EDI) or Electronic
Data Processing (EDP) may be used. IMO Guidelines, paragraph 6.3.

5.2 Irrespective of its form, the document declaring the verified gross mass of the packed
container must be signed by a person duly authorised by the shipper. The signature may be
an electronic signature or may be replaced by the name in capitals of the person authorised to
sign it. IMO Guidelines, paragraph 6.2.

5.3 Any discrepancy between a packed container's gross mass provided to a carrier by a
shipper prior to the container’s weight verification and its verified gross mass should be
resolved by use of the verified gross mass. IMO Guidelines, paragraph 9.1. If a port terminal
addresses an uncertainty about the gross mass of a packed container by weighing the
container, the weight obtained by the port facility should be used for vessel stowage planning.
IMO Guidelines, paragraph 9.2 and 13.1.

5.4 The shipper’s container weight verification shall be made available to the terminal
operator and to the master and to appropriate government officials upon request.

6. Information flow: Shipper, carrier and terminal interfaces

6.1 The SOLAS amendments are clear in assigning shippers’, carriers’ and terminal
operators’ responsibilities. The shipper is responsible for providing an accurate “verified gross
mass” for each packed container it tenders to the carrier or its terminal representative,
regardless of who actually packs the container. The vessel operator and the terminal operator
are responsible for using verified gross weights in vessel stow planning and must not load a
packed container aboard a vessel for export without a verified gross weight. These are
regulatory obligations.

6.2 In order to implement the SOLAS regulatory obligations and to ensure the efficient and
smooth flow of commerce, the parties in the supply chain will need to make arrangements for
the timely transmission and exchange of verified container weight information. These are
commercial and operational requirements, not regulatory requirements.

6.3 SOLAS requires that the container weight verification information be submitted
sufficiently in advance of vessel loading to be used in the preparation of the ship stowage

7
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plan. IMO Guidelines, paragraph 6.3.2. It is essential that the container’s verified gross
weight be obtained by the vessel operator and the terminal operator before a packed export
container is physically loaded on to a ship.

6.4  Carriers will provide shippers with “cut-off times” within which the carrier must
receive the required container weight verification from the shipper for ship stowage planning.
These cut-off times may vary by carrier, may vary depending on the operational procedures or
requirements of different terminal operators, and may vary from port to port. Shippers
should learn of such documentation cut-off times from the carrier with whom they are doing
business.

6.5 Where container weight verification is performed outside a container terminal, carriers
shall transmit shippers’ container weight verifications to the terminal operator, per agreed
formats and standards, in a timely manner so that the terminal operator has this information
upon the arrival of the packed container at the terminal.

6.6  Terminal operators will need to transmit to the carrier, per agreed formats and
standards, in a timely manner any shipper provided container weight verification that the
shipper provides to the terminal upon delivery of the packed container to the terminal
operator, as well as weight verifications that occur when a terminal operator weighs a packed
container on behalf of the shipper. See, Section 6.7 below.

6.7  Terminal operators and carriers will need to jointly decide in advance how they intend
to handle packed containers that are received by a terminal operator for export when: a) the
carrier has not informed the terminal operator of the container’s verified weight, or b) when
the shipper has not provided the carrier or terminal operator with the packed container’s
verified container weight.

6.8 If a terminal operator makes arrangements for determining the verified gross mass of a
packed container that is delivered to the port by a shipper without a verified gross mass, the
cost for such service will have to be borne according to the terms of the commercial
arrangements among the affected parties, with the recognition that the SOLAS amendments
place the obligation on the shipper to provide the verified weight in the first instance. A
shipper should recognize that, if it fails to provide a verified container weight as called for by
the SOLAS amendments and such failure requires a terminal operator to use Method No. 1 to
obtain a verified container weight, there will be a cost for such services that the affected
parties will need to address.

6.9 With respect to vessel sharing arrangements (VSAs) where more than one ocean
carrier is using the vessel to transport goods, the vessel operator is responsible for the vessel
stowage and for the vessel’s compliance with SOLAS requirements. Each VSA partner is
responsible for timely transmission of verified container weights for all packed containers to
be loaded to the terminal operator and to the vessel operator.
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6.10 The final vessel stow plan should include a check mark or notation that allows the
master to see that each packed container in the stow plan has a verified weight, and the stow
plan shall include the verified weights for every packed container aboard.’

7. Containers exceeding their maximum gross mass

SOLAS regulation VI/5 requires that a container not be packed to more than the maximum
gross mass indicated on the Safety Approval Plate under the IMQO’s Convention for Safe
Containers (CSC), as amended. A container with a gross mass exceeding its maximum
permitted gross mass may not be loaded onto a ship.

In addition to not packing a container beyond its maximum gross mass, the party packing
a container should be aware of and abide by cargo weight distribution and cargo securing
requirements for the particular type(-s) of cargo packed into the container. See, CTU Code
referred to in Section 9 below.

8. Definitions

For the purpose of these Guidelines:

Calibrated and certified equipment: means a scale, weighbridge, lifting equipment or any
other device, capable of determining the actual gross mass of a packed container or of
packages and cargo items, pallets, dunnage and other packing and securing material, that
meets the accuracy standards and requirements of the State in which the equipment is being
used.

Cargo items: has the same general meaning as the term "cargo" in the International
Convention for Safe Containers, 1972, as amended (hereinafter referred to as "the CSC"), and
means any goods, wares, merchandise, liquids, gases, solids and articles of every kind
whatsoever carried in containers pursuant to a contract of carriage. However, ship's
equipment and ship's supplies, including ship's spare parts and stores, carried in containers
are not regarded as cargo.

Carrier:  The party who, in a contract of carriage, undertakes to perform or to procure the
performance of carriage by sea.

Container: has the same meaning as the term "container" in the CSC and means an article of
transport equipment:

(a) of a permanent character and accordingly strong enough to be suitable for
repeated use;

(b) specially designed to facilitate the transport of goods, by one or more modes of
transport, without intermediate reloading;

® There may be a limited period of time after July 1, 2016 when electronic messaging software (EDI) changes to
implement this capability will be in transition.
9
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(c) designed to be secured and/or readily handled, having corner fittings for these
purposes; and

(d) of asize such that the area enclosed by the four outer bottom corners is either:
(i)  atleast 14 m?(150 sq. ft.); or
(i) atleast 7 m? (75 sq. ft.) if it is fitted with top corner fittings.

Contract of carriage: means a contract in which a shipping company, against the payment of
freight, undertakes to carry goods from one place to another. The contract may take the form
of, or be evidenced by a document such as sea waybill, a bill of lading, or multi-modal
transport document.

Gross weight or gross mass: means the combined weight of a container's tare weight and the
weights of all packages and cargo items, including pallets, dunnage and other packing material
and securing materials packed into the container (see also "Verified gross mass").

Package: means one or more cargo items that are tied together, packed, wrapped, boxed or
parcelled for transportation. Examples of packages include, but are not limited to, parcels,
boxes, packets and cartons.

Packed container: means a container, as previously defined, loaded ("stuffed" or "filled") with
liquids, gases, solids, packages and cargo items, including pallets, dunnage, and other packing
material and securing materials.

Packing material: means any material used or for use with packages and cargo items to
prevent damage, including, but not limited to, crates, packing blocks, drums, cases, boxes,
barrels, and skids. Excluded from the definition is any material within individual sealed
packages to protect the cargo item(s) inside the package.

Securing material: means all dunnage, lashing and other equipment used to block, brace, and
secure packed cargo items in a container.

Ship: means any vessel to which SOLAS chapter VI applies. Excluded from this definition are
roll-on/roll-off (ro-ro) ships engaged on short international voyages where the containers are
carried on a chassis or trailer and are loaded and unloaded by being driven on and off the ship.

Shipper: means a legal entity or person named on the bill of lading or sea waybill or
equivalent multimodal transport document (e.g., a "through" bill of lading) as shipper and/or
who (or in whose name or on whose behalf) a contract of carriage has been concluded with a
shipping company. The shipper may also be known as the sender.

Shipping document: means a document used by the shipper to communicate the verified
gross weight of the packed container. This document can be part of the shipping instructions
to the shipping company or a separate communication (e.g., a declaration including a weight
certificate produced by a weigh station).

Tare weight: means the weight of an empty container that does not contain any packages,
cargo items, pallets, dunnage, or any other packing material or securing material.

10
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Terminal representative: means a person acting on behalf of a legal entity or person engaged
in the business of providing wharfage, dock, stowage, warehouse, or other cargo handling.

Verified gross mass: means the total gross weight of a packed container as obtained by one of
the methods described in Section 4 of these Guidelines.

9. Supplemental reference and source material

e The full text of the SOLAS regulations and the IMO Guidelines Regarding the Verified Gross
Mass of Container Carrying Cargo (MSC.1/Circ.1474, 9 June 2014) can be found at:
http://www.worldshipping.org/industry-issues/safety/cargo-weight

e The IMO/ILO/UNECE Code of Practice for Packing of Cargo Transport Units (CTU Code) and
the CTU Code Informative Materials can be found at:
http://www.worldshipping.org/industry-issues/safety/containers

Hit
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Globalizacja i jej wptyw na gospodarke Swiatowa i sektor
transportu morskiego. Jej implikacje dla Polski i polskich

portow morskich

1. Wprowadzenie

Procesy globalizacji, ktore z rézng dynamikg
od ponad 50 lat dokonuijg sie w uktadzie go-
spodarki $wiatowej, oddziatujg z wigkszg lub
mniejszq sitg na wszystkie jej sektory i sfery
dziatalnos$ci. Jednym z tych sektorow, ktory
w najwigkszym stopniu poddany jest temu
oddziatywaniu jest transport. Postepujace
procesy deregulacji gospodarek i w kon-
sekwencii liberalizacji wszystkich rodzajow
rynkow, a w szczegolnosci — poza rynkami
kapitatowymi — rynkow towarowych i w ich
nastepstwie transportowych, doprowadzity do
globalizacji w relatywnie krotkim czasie dwu
najbardziej umiedzynarodowionych, funkcjo-
nujacych w skali miedzykontynentalnej gatezi
transportu, tj. transportu lotniczego i morskie-
go. Ten ostatni — ze wzgledu na swoje wia-
Sciwosci techniczno-eksploatacyjne (gfownie
masowos$¢) oraz cechy ekonomiczne (ta-
niosc) — odegrat szczegoing role w obstudze
dynamicznie rosngcego Swiatowego handlu,
zapewniajgc sprawne, efektywne i bezpieczne
przewozy lawinowo wzrastajacej masy towa-
rowej w relacjach morskich (oceanicznych).
Globalne rynki $wiatowego transportu
morskiego oddziatujg takze na sektor trans-
portu morskiego w Polsce — tak zeglugi,
jak i portow morskich. Ich wptyw jest tym
wiekszy, im bardziej umiedzynarodowiony
jest dany segment rynku sektora zeglugi lub
portéw morskich. Z tego powodu w warun-
kach polskich site wptywu rynku globalnego
na sfere swej dziatalno$ci w najwigkszym
stopniu odczuwa przewoznik morski, ja-
kim jest PZM, spedytorzy migdzynarodowi
obstugujacy strumienie masy towarowej
przemieszczanej w relacjach morskich oraz
porty morskie i operatorzy morskich terminali
kontenerowych. Ci ostatni, poddawani silnej
presji otoczenia miedzynarodowego, gtownie
operatorow zeglugowych funkcjonujacych
w skali globalnej oraz operatorow globalnych
logistycznych fancuchow dostaw, podejmuja
szereg dziafan inwestycyjnych i organizacyj-
no-regulacyjnych niezbednych do tego, by
sprostac tym wymogom i utrzymac swoja

pozycje konkurencyjng tak na regionalnym,
jak i globalnym rynku obrotow kontenero-
wych. W opracowaniu tym skoncentrowano
sig, oprocz charakterystyki i analizy podsta-
wowych tendencji rozwoju Swiatowego trans-
portu morskiego, na przedstawieniu miejsca
i roli polskich portow morskich w miedzyna-
rodowym podziale pracy, jaki uksztattowat sie
wspofczesnie w segmencie obrotow porto-
wych w skali globalne;.

2. Globalizacja i jej skutki w obszarze
migdzynarodowego handlu i transportu
morskiego

Globalizacja to termin, za pomocg ktdrego
probuje sie opisac ztozone, wieloaspektowe
zmiany zachodzace we wspofczesnym Swie-
cie. Zmiany te odnoszg sie bezposrednio tak
do sfery gospodarczej, jak tez politycznej,
spotecznej i kulturowej. W odniesieniu do
sfery gospodarczej globalizacja traktowana
jest jako proces statego poszerzenia i pogte-
bienia sie wspotzalezno$ci migdzy krajami
i regionami wskutek rosngcych przeptywow
migdzynarodowych oraz dziatalnosci korpo-
racji transnarodowych, co prowadzi do jako-
§ciowo nowych powigzan migdzy firmami,
rynkami i gospodarkami. Procesy globalizaciji,
ktore majg dynamiczny charakter, dokonujg
sig z roznym natezeniem w wielu obszarach
gospodarki $wiatowej i w gospodarkach po-
szczegobInych krajow. Sg one ze sobg Scisle
powigzane, co prowadzi do rosngcej wspot-
zaleznosci gospodarek narodowych, ktdre
integruje miedzy innymi handel i transport.
Komisja Europejska definiuje globaliza-
cje jako proces, w ktorym rynki i produkcja
w rdznych krajach stajg sie coraz bardziej
wspoizalezne w zwigzku z dynamikg wymiany
towarow i ustug, przeptywem kapitatu i tech-
nologii. Globalizacja oznacza zmniejszenie
barier miedzy krajami i wzmocnienie Sci$lej-
szych powigzan ekonomicznych, politycznych
i spotecznych. Globalizacje napedzajg cztery
podstawowe, powigzane wzajemnie czynniki,
tj.. 1. rosnacy handel migdzynarodowy, 2. roz-
woj wielonarodowych korporaciji, co widoczne

jest takze w szerokim zakresie w obszarze
transportu morskiego 3. internacjonalizacja
sfery finansow, 4. zastosowanie we wszyst-
kich tych dziedzinach i sferach nowych
technologii, zwtaszcza komputerowych, jak
i innych z dziedziny informatyki (IT).

Globalizacja tworzy podwaliny rozwoju
gospodarki globalnej, ktéra ma zdolno$¢
funkcjonowania jako jeden uktad, w czasie
realnym. Gospodarke globalng okresla sig
jako system powigzan produkcyjnych, tech-
nologicznych, handlowych, finansowych
i instytucjonalnych miedzy gospodarkami na-
rodowymi rdznych krajow znajdujacych sig na
réznym poziomie rozwoju spoteczno-gospo-
darczego, wtgczajacy je w ogolnoswiatowy
proces produkcji i wymiany. Ich sukcesywny
rozwoj sprawia, ze gospodarka globalna
W procesie Swego wzrostu tworzy stopniowo
wspolng, globalng przestrzen transportowg
i logistyczng. W efekcie tego, gospodarka
globalna postrzegana od strony transporto-
wo-logistycznej, funkcjonuje rowniez jako
swoisty mega-ukfad rdznego typu globalnych
tancuchow i sieci dostaw oraz logistycznych
tancuchow i sieci dostaw, wigzacych z sobg
rozproszone w tej przestrzeni gtowne osrodki
produkcji i konsumpciji. tancuchy te i sieci
obejmujg swym zakresem wszystkie rodzaje
rynkow funkcjonujacych w wymiarze global-
nym. Porzadkujg one jednocze$nie wszystkie
rodzaje przeptywow dokonujgcych sie w ukta-
dzie tych rynkdw, optymalizujac je w katego-
riach czasu i kosztow. Czynnikiem wigzacym
je w sensie fizycznym i zarazem integrujacym
przeptywy jest transport — infrastruktura
transportowa i logistyczna.

Rozwadj globalnych logistycznych tan-
cuchow i sieci dostaw determinuje szereg
roznorodnych czynnikow. Do najwazniejszych
z nich zalicza sig: rozszerzenie struktury
asortymentowej produktow inwestycyjnych
i konsumpcyjnych, co jest przejawem doko-
nujacego sie w skali globalnej postepu tech-
niczno-technologicznego i rozwoju innowacii
oraz rosngcych wymogow i potrzeb o$rod-
kow produkcji i konsumpcji, wzrost udziatu
produktow o wyzszej wartosci jednostkowej
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w handlu $wiatowym (nowe produkty, in-
nowacje produktowe) przy jednoczesnym
skracaniu sie cyklu zycia produktow, obnizka
w dfugim okresie cen towarow — gtownie
wysoko przetworzonych, co jest skutkiem
globalizacji (efekty skali produkcji i otwarto-
§ci rynkow oraz ich liberalizaciji, efekt nasla-
downictwa wzorcow produkcji i konsumpcji),
nasilenie zjawiska outsourcingu i offshoringu
w skali globalnej wyzwala na niespotykang
dotychczas skalg wzrost transportochton-
nosci, co dynamizuje silnie wzrost popytu
na ustugi transportowe i w konsekwencji
spedycyjne i logistyczne, dynamiczny wzrost
handlu Swiatowego (wykreowanie nowych
potrzeb, liberalizacja, deregulacja), ktory
natrafia na bariery w zakresie efektywnosci
obstugi lawinowo rosngcych strumieni towa-
rowych, cechujgcych sie wysokim stopniem
przestrzennej koncentracji, znaczna dynamika
rynkow towarowych i transportowych, jako
skutek koniunkturalnych i strukturalnych wa-
han popytu w skali globalnej, co dynamizuje
z kolei procesy koncentraciji tak poziomej, jak
i pionowej oraz konglomeratowej, dokonujace
sie w uktadzie tych rynkow, presja na mini-
malizacjg zapasow i usprawnienie przeptywu
dobr w skali globalnej, co generuje nowe
wyzwania logistyczne, wigzace sie z koniecz-
no$cig uproszczenia struktur sieciowych
i redukciji kosztow transportu (kosztow logi-
stycznych w skali tancucha dostaw), malejacy
udziat tadunkéw masowych, a wiec o niskiej
relatywnie wartosci jednostkowej w tacznych
obrotach towarowych, a rosnacy dobr wy-
soko przetworzonych, jako skutek postepu
techniczno-technologicznego, obnizki mate-
riatochtonnosci i energochtonno$ci produkciji,
(realizacja strategii lean production), rosngca
relatywnie szybciej warto$¢ przewozonych
produktow niz ich ilo§¢ sprawia, iz w innym
wymiarze ksztattuje sie kwestia tzw. wraz-
liwosci kosztow transportu (transport cost
sensitivity) — nie wzrasta bowiem proporcjo-
nalnie do wzrostu przewozow poziom kosztow
transportu i ich udziat w wartosci przemiesz-
czanych dobr (to tzw. transport cost penalty),
wzrost wydajnosci i produktywnosci w sekto-
rze transportu, jako rezultat dokonujacych sig
tam innowacji produktowych, organizacyjnych
i marketingowo-rynkowych; innowacije te sil-
nie wptywajg na poziom wrazliwosci kosztow
transportu w skali globalnej, (de)regulacja
sektora transportu w skali globalnej, ktora ge-
neruje nie tylko szereg pozytywnych zjawisk,
ale rowniez powaznych problemow w zakresie
efektywnos$ci obstugi strumieni przeptywu

dobr (w tym czesto wzrost stawek przewo-
zowych — to skutek decyzji Migdzynarodowe;j
Komisji ds. Handlu, Federalnej Komisji Mor-
skiej USA, KE i itp.).

Wszystkie te czynniki, aczkolwiek z roz-
ng sifa oddziatywaty i oddziatujg na sektor
Swiatowego transportu morskiego, ksztat-
tujac zaréwno jego sfere realng, jak rowniez
regulacyjng. Podstawowe procesy, ten-
dencje i zjawiska, jakie dokonujg sige w tym
zakresie powinny by¢ zatem analizowane
i charakteryzowane przez prymat zmian za-
chodzacych w uktadzie gospodarki globalnej
oraz w ramach jej przestrzeni transportowe;
i logistycznej.

3. Rozwoj transportu morskiego w skali
globalnej — podstawowe tendencje

W 2014 r Swiatowe przewozy tadunkow
droga morska przekroczyty po raz pierwszy
w historii granicg 10 mld. ton (10,3 mld. t),

okoto 60 % wartosci handlu globalnego, ktory
wg. danych WTO osiggnat wartos¢ 18, 95 bil.
US $, tj. 11,4 bil. US $. Z kolei bez uwzgled-
nienia wymiany wewnetrznej w ramach UE,
jego udziat ocenia si¢ az na 76 %. Drugq gate-
zig transportu partycypujacg w najwigkszym
stopniu w obstudze handlu $wiatowego mie-
rzonego w jednostkach pienigznych jest trans-
port lotniczy — jego udziat szacuje sie na ok.
12 %. Oznacza to, ze pozostate, ladowe ga-
tezie transportu przemieszczajg jedynie 12%
wartosci masy towarowej bedacej przedmio-
tem migdzynarodowej wymiany towarowej.
Dynamika rozwoju handlu morskiego w jed-
nostkach warto$ciowych jest zdecydowanie
wyzsza od wzrostu Swiatowego PKB oraz pro-
dukeji przemystowej krajow grupy OECD, lecz
nieco nizsza, niz handlu Swiatowego (rys.1).
0d 2014 r tempo wzrostu handlu $wiatowego
wykazuje jednak wyrazne symptomy obnizki
(spadek cen towarow) i ksztattuje sie ponizej
poziomu handlu morskiego.

Rys. 1. Dynamika wzrostu handlu Swiatowego i handlu morskiego oraz Swiatowego PKB i produkcji przemystowej
krajow OECD (1990 r. = 100). Zréafto: Review of maritime transport 2014, Geneva — New York, 2014.

€0 0znacza, ze ok. 81 % wolumenu handlu
Swiatowego przemieszczono drogg morskg
(tzw. handel morski). Przy Sredniej odlegtosci
przewozu 5.000 Mm (w transporcie konte-
nerowym — 4.980 Mm) oznacza to, iz w jed-
nostkach pracy przewozowej (tonomile),
transport morski obstuguje 92 % Swiatowej
wymiany towarowe;.

Transport morski jest takze dominujgcg
gatezig transportu w obstudze handlu $wiato-
wego w jednostkach warto$ciowych. Szacuje
sig, uwzgledniajac handel wewnetrzny krajow
UE, ze w 2014 r. tzw. handel morski stanowit

Przecigtna wartos¢ 1 t. tadunku prze-
mieszczanego drogg morskg (na bazie
eksportu) wynosi obecnie okofo 1.135 US $
i pomimo rosnacego udziatu tadunkow wyso-
kowartosciowych w handlu Swiatowym (ich
udziat szacuje sie w 2014 r. na ok. 74 %, 1j.
14, 1 bil. $) i w konsekwencji takze morskim
wykazuje w ostatnich 3 latach tendencje
spadkowg; w 2011 r. wyniosta ona bowiem
juz 1.180 $/1 t. Jest to rezultatem zmian
relacji w zakresie wzrostu wartosci handlu
globalnego mierzonego na bazie USD oraz
(rosnacego) wolumenu przewozow.
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W 2014 r. 1 t. tadunku przemieszczanego
drogg morska stanowita ok. 82 % wartosci 1
t. masy towarowej przewozonej w skali glo-
balnej roznymi srodkami transportu. Relacja
jej wartosci wzgledem 1 t. tadunku przemiesz-
czanego transportem lotniczym wynosi obec-
nie jak 1: 55, a jeszcze na poczatku minionej
dekady ksztattowata sig jak 1: 77. Oznacza to,
ze transport morski staje sig coraz bardziej
konkurencyjny wzgledem transportu lotni-
€Zego w segmencie przewozow towarowych,
przejmujgc w coraz wiekszym stopniu wyso-
kowartosciowe fadunki.

Na skutek wzrastajacego udziatu wysoko-
wartosciowych tadunkéw w handlu morskim
rozwija sie dynamicznie konteneryzacja
i transport kontenerowy drogg morska. Kon-
tenerowcami przewieziono mase towarowa
0 wartos$ci ok. 56% Swiatowego handlu
morskiego, tj. 6,4 bil. US $. W 2014 r. prze-
mieszczono droga morskg 170,6 min TEU,
odnotowujgc wzrost 0 6,0% w stosunku do
2013 r. (161 min TEU). Szacuje sig w 2015 r
wzrost przewozow kontenerow drogg morska
06,7 % w relacji do 2014 .

W 2014 r. przewieziono w kontenerach
ok. 17 % tacznego wolumenu masy towa-
rowej globalnego handlu morskiego, tj. 1, 7
mid ton, co stanowito ok. 2/3 wolumenu tzw.
pozostatych tadunkow masowych suchych,
tj. fadunkow zaliczanych wg. nomenklatury
UNCTAD do grupy tzw. innych masowych
i pozostatych suchych przewiezionych
w 2014 r. Oznacza to, ze:

1/ przecigtna warto$¢ 1 tony fadunku przewo-
zonego drogg morska w kontenerach wy-
nosi obecnie ok. 3.764 US $/TEU; warto$¢
ta spadfa w relacji do 2013 r (wowczas
4100 $),

2/ jest ona ponad 3,32 razy wyzsza od prze-
cietnej wartosci 1 t fadunku przemieszcza-
nego drogg morska; w 2011 r. byta ona 3,7
razy wyzsza — to skutek zmiany struktury
asortymentowej przewozow i cen prze-
mieszczanych w kontenerach towardw,

3/ ma ona swoj udziat w wysokos$ci 1,4 $
w kazdych 15 $§ wytworzonej produkcji
Swiatowej,

4/ przecietnie w skali globalnej w 1 TEU prze-
wozi sig 10 t tadunku.

W 2014 r. przetadowano w portach mor-
skich w skali globalnej 696,7 min TEU. Co
przy tym charakterystyczne, w segmencie
obrotow portowych tak jak w Zegludze na-
stepuje dalsza, silna koncentracja przetadun-
kow, ktora sprawia przy realizowanej obecnej
strategii morskich operatoréw kontenerowych

(hub and spoke), ze wzrasta liczba relacji
dowozowo — odwozowych i w konsekwencji
rowniez liczba cykli obrotu jednego TEU w re-
lacjach morskich.

Jak juz wcze$niej zaznaczono, rozwdj glo-
balnych rynkéw frachtowych i kontenerowych
jest pochodng stanu koniunktury gospodarki
Swiatowej, a w tym gtownie: dynamiki wzrostu
globalnego PKB, handlu $wiatowego, produk-
cji przemystowej i konsumpcji dobr inwesty-
cyjnych i konsumpcyijnych, a takze wahan
poziomu cen towardw, kursow walutowych,
stop procentowych, itp. Wzrost wolumenu
handlu $wiatowego w latach 2007-2014
(z perspektywa do 2016) i realnego Swiatowe-
go PKB, liczony na bazie przyrostow rok/roku
(wg. WTO Secretariat, 2015) przedstawiono
narys. 2. Dane WTO jednoznacznie wskazuja
nato, ze od 2011 r. do 2013 spadafa dyna-
mika wzrostu Swiatowego PKB i jednoczesnie
handlu; pewne symptomy wzrostu obserwuje
sie dopiero od 2014, oczekujagc umocnienia
sie tej tendencji w roku 20151 2016 r.

Wskazane tendencije i zjawiska wystepuja-
ce w gospodarki Swiatowej wspotksztattowaty
w znacznym stopniu zachowania i strategie
operatorow zeglugowych. W najwiekszym
stopniu oddziatywaty one na sektor trans-
portu kontenerowego, ktory ze wzgledu na
wysokie logistyczne standardy obowigzujace
w tej dziedzinie, nalezy do najbardziej energo-
chtonnych i wrazliwych sektoréw transportu
morskiego na wahania koniunkturalne zacho-
dzace na wszystkich typach rynkow. Nawet
pozytywne tendencje w zakresie obnizki kosz-
tow paliwa nie wyhamowaty jednak morskich
przewoznikow kontenerowych od poszukiwa-
nia mozliwosci dalszej obnizki jednostkowych
kosztow przewozu. Stosowane w tym zakresie
przez operatorow kontenerowych strategie
operacyijne i inwestycyjne wyrazaty sie przede
wszystkim w:

1. zamawianiu i wprowadzaniu do eksploatacii
coraz wiekszych jednostek o pojemnosci
18.000 TEU i wiecej, ktore generujg znacz-
ne oszczednosci kosztow przewozu 1 TEU,

Rys. 2. Dynamika wzrostu $wiatowego PKB i handlu (przyrosty rokjroku, 1990 r. = 100) Zrédfo: WTO Secretariat, 2015

Cechg charakterystyczng 2014 roku byt
silny spadek cen ropy naftowej; w okresie
15.07 — 31.12.2014 spadek cen wyniost
az 47 %. Tendencja ta miafa znaczny wptyw
na sektor transportu morskiego, obniza-
jac poziom kosztow eksploatacji statkow,
a w szczegolnosci kosztow tadunkowych
i ruchu. Niski byt takze poziom cen w innych
grupach i kategoriach towardw bedacych
przedmiotem obrotéw handlu Swiatowego
i przewozow drogg morska, co silnie uderzy-
to w eksporterdw, redukujac jednoczesnie
w krajach eksportujgcych popyt na dobra
importowane. Spowodowato to jednakze
wzrost realnych dochodow i pobudzito im-
port w grupie krajow ,importerow”.

2. eksploataciji tonazu z zachowaniem strategii
spowolnienia (Slow steaming),

3. podtrzymywaniu tendencji koncentracji
tak kapitafowej, jak i produkcyjnej (fuzje,
przejecia, alianse), celem dokonania reor-
ganizacji serwisow i optymalizaciji kosztow
obstugi poszczegolnych relacji przewozo-
wych i linii zeglugowych.

Te ostatnie rozwigzania, tj. gtdwnie alianse

i VSA (vessel-sharing agreements), stosowa-

ne zazwyczaj wraz z pozostatymi rodzajami

dziatan antykryzysowych, umozliwiajg wspol-
ne wykorzystanie potencjatu przewozowego

(pool capacity) i redukcje kosztow operacyj-

nych, przy zachowaniu jednoczesnie mozli-

wosci szerszej obstugi portow morskich. Do
gtéwnych alianséw funkcjonujacych obecnie
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w sektorze globalnego transportu kontenero-

wego naleza;

I. 2M: 1/ Maersk, 2/ Mediterranean Ship-
ping Co.,

Il. Ocean 3: 1/ CMA CGM, 2/ United Arab
Shipping Co., 3/ China Shipping Conta-
iner Lines,

lll. CKYHE: 1/ Cosco, 2/ “K” Line, 3/ Yang
Ming, 4/ Hanjin Evergreen (Evergreen
w pefni potaczyt sie z aliansem, z kiérym
od dawna wspotpracowat),

IV. G6: 1/ APL, 2/ MOL, 3/ Hyundai Merchant
Marine, 4/ 00CL, 5/ NYK Line, 6/ Ha-
pag-Lloyd.

V. UASC i Hamburg Siid (od 04.2015) -
umowa o wspolnej obstudze relacji Ptd.
Ameryki w ramach globalnego serwisu
East-West Trade.

VI. North Atlantic Trade Vessel Sharing Agre-
ement [NAT VSA]: 1/ United Arab Shipping
Co., 2/ CMA CGM, 3/ Hamburg Sid (od
15.05.2015); dla UASC jest to juz trze-
cia umowa o takim charakterze zawarta
w ostatnich miesigcach.

Istniejaca sytuacja w segmencie globalnej
zeglugi kontenerowej, ktdrg w znacznej mierze
wywotaf lawinowy wzrost potencjatu przewo-
zowego (i co wiecej kaskadowo narastajacy),
wymusza dalsze procesy koncentracji w tej
dziedzinie. W konsekwencii tego nadal trwajg
fuzje i przejecia w segmencie zeglugi konte-
nerowej, np. Hamburg Siid przejmuje CCNI
(Compania Chilena de Navegation Interoce-
anica), drugiego co do wielkoSci armatora
chilijskiego. Wczesniej Hapag Lloyd przejat
CSAV. Kolejnym przygotowywanym projektem
0 takim charakterze jest uzgodniona juz mie-
dzy zainteresowanymi stronami i rzagdem Chin
fuzja majacych bardzo powazne problemy
finansowe armatoréw Cosco i CSCL. Nalezg
oni do duzych, bedacych wtasnos$cig skarbu
panstwa ChRL korporacji panstwowych,
ktore sg spotkami gietdowymi majacymi
swoje siedziby w Szanghaju. Cosco (Con-
tainer Lines) jest spotka nalezaca do grupy
logistycznej COSCO, a CSCL (China Ship-
ping Container Lines) wchodzi w skfad China
Shipping Group. Cosco, ktdre wg. stanu na
19.09.2015 (Alphaliner — TOP 100 operated
fleets) jest szostym co do wielkoSci arma-
torem floty kontenerowej na Swiecie z 4,3 %
udziatem w jej pojemnosci, dysponowato 164
statkami (w tym 85 wtasnymi) o pojemnosci
858 tys. TEU. CSCL z kolei, to siodmy co do
wielko$ci armator na $wiecie z udziatem 3,5
%, posiadajacy 136 kontenerowcow (w tym
65 wtasnych) o pojemnosci 700 tys. TEU.

W rezultacie fuzji obu chinskich armato-
row, powstanie nowy przewoznik — armator
kontenerowy z czwartg pod wzgledem po-
jemnosci flota na Swiecie (1,58 min. TEU),
uzyskujac 7,8 % udziat w globalnym rynku
kontenerowym. Tym samym Evergreen Line
przesunie sie na pozycije piata, a Hapag-Lloyd
na szosta. Fuzja ta, ktora jest praktycznie
przesadzona i oczekiwana, gdyz powinna
przyczynic sie do wzrostu efektywnosci
funkcjonowania nowego podmiotu dzigki
uzyskanemu efektowi synergii i spodziewa-
nej obnizce kosztow eksploatacji tonazu,
poprawiajac pozycje konkurencyjng nowego
armatora, mie¢ bedzie powazny wptyw na
strone podazowa Swiatowego rynku morskich
przewozOw kontenerowych.

Jej skutki odczujg przede wszystkim dwa
duze funkcjonujace globalne alianse kontene-
rowe, do ktorych nalezg chinscy armatorzy,
tj. Ocean 3, w skiad ktérego wchodzi obecnie
CSCL oraz CKHYE, liderem ktérego jest Co-
sco. Struktura podmiotowa jednego z nich ule-
gnie zapewne zmianie, co spowoduije istotne
nastepstwa organizacyjn0-logistyczne i rynko-
we. Odczuja je wszystkie pozostate alianse,
zaangazowane w przewozach w relacjach
Wschod - Zachadd, a najbardziej United Arab
Shipping Co. (UASC). Ponadto, ze wzgledu
na trudng sytuacje finansowg przewoznikow
kontenerowych, przyktad fuzji chinskiej moze
na zasadzie efektu nasladownictwa wywotaé
presje innych krajow azjatyckich (Japonii, Taj-
wanu, Korei Pid.) na konsolidacje krajowych
przewoznikow, co wyzwolitoby kolejng falg
procesow koncentracji kapitatu i produkcji
w transporcie morskim w skali globalne;.

W wyniku i tak silnie postepujacej kon-
centracji strony podazowej rynku globalnych
przewozow kontenerowych, poszczegdlne
alianse przejety kontrole nad znacznymi
udziatami rynku na gtéwnych relacjach prze-
wozowych. | tak w relaciji:

I/ Europa — Daleki Wschod udziaty te wynosza:
1/34 % - 2M, 2/ 23 % — CKYHE, 3/ 20 % —
03, 4/20 % - G6, 5/ 3 % — inni,

Il/ Wschod — Zachod (East — West): 1/ 28 % -
G6, 2/ 27 % — 2M, 3/ 25 % — CKYHE, 4/ 15
% — 03, 5/ 5 % — inni,

lll/ Transatlantycka: 1/ 40 % — 2 M, 2/ 38 %
-G6,3/12% —inni, 4/ 6 % — 03, 5/ 4
% — CKHE.

Przedstawione zestawienie wskazuje
na szczegdlnie silng pozycje aliansu 2M na
gtéwnych szlakach Zeglugowych oraz aliansu
G6. Oba te ugrupowania na wszystkich trzech
relacjach zeglugowych uzyskuja ponad 50 %

udziaty, przy czym w relacji transatlantyckiej
posiadajg ponad % rynku. Stopien tej kon-
centracji budzi uzasadnione obawy nie tylko
zatadowcow i ich zwigzkow regionalnych,
ale rowniez urzedow antymonopolowych
w UE, USA i w ChRL Podejmujg one zaréwno
same, jak rowniez z inicjatywy stowarzyszen
zatadowcow (np. European Shippers’ Coun-
cil), dziafania o charakterze sprawdzajacym
i wyjasniajgcym wobec wielu armatorow
kontenerowych; np. KE bada postepowania
13 armatoréw podejrzanych o naruszenie
ustalonych regut konkurenciji rynkowej i wyko-
rzystywanie posiadanej pozycji dominujgce;.
Konkretnych wnioskow i decyzji nadal jednak
nie ma. Skutkiem tego jest dalsza tolerancja
antyrynkowych, oligopolistycznych praktyk
globalnych operatorow kontenerowych, ktorzy
w obecnych warunkach zdominowali uktad
logistycznych tancuchow dostaw.

4. Porty morskie w warunkach globalizacji

Zjawisko postepujacej koncentracji strony
podazowej rynku morskich przewozow
kontenerowych silnie oddziatuje rowniez
na dalszg koncentracje obrotow kontene-
rowych w najwiekszych portach morskich
Swiata. W 2014 r. przetadowano w portach
morskich w skali globalnej 696,7 min TEU.
Pig¢ najwigkszych pod wzglgdem wielkoSci
przetadunkow portdw koncentruje obecnie
19,4 % obrotow kontenerowych (w 2013 .
byto to jednak juz 20,2%), dziesie¢ az 31,0
% (w2013 r. — 31,8), 20 natomiast portow
0 najwigkszych obrotach kontenerowych
przetadowato 44,5 % (w 2013 . — 44,7 %).
Zjawisko to prezentuje ponizsze zestawienie
(tab. 1irys. 3, wg. Alphaliner, 2015).

Gros najwigkszych portowych terminali
kontenerowych usytuowanych jest w Chinach,
a Szanghaj z przetadunkami przekraczajacymi
niewyobrazalng jeszcze kilka lat temu granice
35 min. TEU posiada niezmiennie od 5 lat
pozycje lidera. W pierwszej 30-tce najwigk-
szych portow kontenerowych Swiata znajduje
sie tez 5 portow europejskich (UE). Z portow
tych Rotterdam zajmuje 12 pozycje, Hamburg
16-ta, Antwerpia 17-t3, Bremerhaven 22-ga,
a Algeciras 29-t3. Jedynym portem USA na tej
liscie, ktory zajmuje 23-cig pozycje jest New
York/ New Jersey.

Przyczyn analizowanego zjawiska jest
wiele. Jedng z nich, o istotnym znaczeniu
dla tego procesu, jest forma relacji prawno-
-wfasno$ciowych istniejgcych migdzy mor-
skimi globalnymi operatorami kontenerowymi
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a terminalami portowymi. Gtéwne huby kon-

tenerowe 0 znaczeniu globalnym sg bowiem

wtasnoscig lub w wytgcznym posiadaniu

(Srednio lub dtugookresowa dzierzawa) albo

operatora nalezacego do grupy kapitafowe;j

duzego globalnego:

1. operatora portowego dziatajacego na zasa-
dzie kartelu (pozioma forma integracji kapi-
tatu i produkciji), jak np. HPH (posiada 319
nabrzezy w 52 portach $wiata), DP Word
(65 terminali na wszystkich kontynentach),
APM Terminals (183 terminale, nabrzeza,
etc.) w 62 krajach, czy ICTSI - 29 terminali
w 21 krajach), itd., albo

2. operatora zeglugowego, ktory dziata w for-
mule typowej dla pionowej formy integraciji
tanicucha dostaw (struktura typu koncerno-
wego), jak: Maersk Line (poprzez APM Ter-
minals), CMA CGM (poprzez Terminal Link
jako operator, deweloper i inwestor — 14
terminali i CMA Terminals (rozwoj, budowa,
akwizycja i eksploatacja) — 13 terminali),
Cosco — 23 terminale, Hanijin Shipping — 13
terminali w portach morskich.

3. Niektorzy jednak globalni operatorzy, jak
np. MSC, czy tez Hapag Lloyd nie posiadaja
wiasnych terminali ani nie zarzadzaja nimi,
korzystajac z ogolnodostepnych terminali
kontenerowych w portach, ktore obstuguija.

Cechg charakterystyczng analizowanych
procesow koncentraciji obrotow kontenerowych

w portach morskich na Swiecie jest rowniez

nasilenie koncentracji przetadunku nie tylko

w samych portach, ale takze w wybranych,

najwiekszych terminalach kontenerowych,

zarzadzanych przez globalnych operatorow
portowych. Jeszcze do 2001 r. globalni ope-
ratorzy portowych terminali kontenerowych
kontrolowali nie wigcej niz 35% przetadowy-
wanych kontenerdw, a operatorzy zeglugowi
byli wtascicielami 19% tego typu terminali.
Obecnie ich udziaty ksztaftujg sie na poziomie

(odpowiednio) 54 % i 38 %, wykazujac dalsza
tendencje wzrostu.

W miare bowiem uptywu czasu, na skutek
dokonujacych sie w skali globalnej procesow
tak poziomej, jak i pionowej koncentraciji kapi-
tatu, a takze integraciji konglomeracyjnej i kon-
centrycznej, struktura wtasnosci najwigkszych
portowych terminali kontenerowych stawafa
sig coraz bardziej ztozona. W rezultacie re-
alizacji strategii maksymalizacji zysku (do
2008 r), a nastepnie od 2009 r. dywersyfika-
cji dziatalnosci i minimalizacji ryzyka, globalni
operatorzy koncentrujacy sie na przejmowaniu
kontroli i zarzadzaniu tego rodzaju terminalami
portowymi, pozyskiwali coraz wigksze udziaty
w Swiatowym rynku obrotow kontenerowych,
nabywajac juz funkcjonujace, jak rowniez
nowo powstajace obiekty, czesto angazujac
sig kapitatowo (formuta PPP) w ich budowe.
Skutkiem tego, obecnie w $wiatowych ran-
kingach ocenia sig pozycje poszczegolnych
globalnych operatoréw kontenerowych oraz
ich udziaty rynkowe nie tylko na podstawie
wielkosci ich obrotow mierzonych w TEU, ale
rowniez wskaznika udziatu danego operatora
w kapitale akcyjnym spotki zarzadzajace;j ter-
minalem (tzw. equity-based throughput).

Istota tej metody (skorygowany prosty
wskaznik iloSciowy) polega na tym, ze jesli
dwu operatorow terminali portowych ma
udziaty w okre$lonym terminalu w wyso-
koSci odpowiednio 75% i 25%, a terminal
ten w skali roku przefadowat 100 tys. TEU,
to pierwszemu z nich przypisuje sig obrot
w wysokosci 75 tys. TEU, a drugiemu 25 tys.
TEU. Postuguijac sie ta metoda przyjmuje sie,
7e PSA zajmuje w tym rankingu pierwsza po-
zycje, nawet jesli HPH, DPW i APM posiadaja
wigkszg liczbe terminali w swoim portfolio
i przetadowujg wigkszg liczbe kontenerow.
PSA ma bowiem 20 % udziat w HPH, co
z punktu widzenia przyjetej metody obliczen

oznacza, ze w tej proporcji przejmuje obroty
wszystkich terminali zarzadzanych przez HPH.
[Jean-Paul Rodrigue, Dep. of Global Studies
& Geography, Hofstra University, USA, New
York]. Zgodnie z tg metodg pomiaru wielkoSci
obrotow kontenerowych, udziaty 10 najwiek-
szych globalnych operatorow kontenerowych
(GCPO) - tak z segmentu portow (PSA, HPH,
DPW, APMT, Modern Terminals), jak i zeglugi
(China Merchants, Cosco, MSC, SSA Marine/
Carrix [23 terminale] i inni) — w tacznych
przefadunkach kontenerow na Swiecie, ksztat-
towaty sie juz w 2010 r. w wysokoS$ci 42%,
a obecnie wynosza ponad 62 %.

Do grupy najwigkszych globalnych ope-
ratorow terminali portowych klasyfikowanych
z kolei wedtug wielkosci przetadowywane;j
masy towarowej naleza: Hutchison Port Hol-
dings (HPH, Hongkong), PSA International
(Singapur), DP World (Dubaj, ZEA), APM Ter-
minals (Haga, Holandia), COSCO (Szanghaj,
ChRL), MSC, Evergreen, SSA Marine/Carrix,
EUROGATE (Brema, Niemcy), CMA-CGM,
HHLA i APL. 20 najwiekszych operatorow ter-
minali kontenerowych, wsrdd ktorych znajduje
sig tez ICTSI, obstuzyto tacznie w 2011 r. pra-
wie 65% portowych obrotéw kontenerowych
na Swiecie. W 2014 r. wedtug wstepnych
szacunkow ich udziat w globalnych obrotach
kontenerowych wynosit juz okoto 75%.

Analizujgc procesy koncentracji prze-
tadunku konteneréw w portach morskich
w skali globalnej, zauwaza sie istniejgce nadal
znaczne regionalne roznice w udziale global-
nych operatorow portowych w tgcznych prze-
tadunkach terminali kontenerowych danego
regionu $wiata. | tak np. w Europie Zachodniej
i Ptd. Azji ich udziat wynosi obecnie nawet
ponad 80% obrotdw, podczas gdy w Europie
Wschodniej juz tylko 35 %, a w Ameryce Ptd.
mniej niz 25 %. Ponadto, analizujac to zjawi-
sko nalezy wzig¢ pod uwage fakt, iz wspotcze-
$nie na skutek rozwoju globalnych tancuchow
i sieci dostaw opartych na bazie logistycznej,
tj. przeptywowej formule transferu dobr, do-
konuije sie nie tylko koncentracja pozioma, {j.
horyzontalna integracja kapitatu i produkcii,
tak widoczna w segmencie zeglugowym (fuzje
i przejgcia operatorow, tworzenie konsorcjow
zeglugowych i aliansow), jak i portowym, ale
rowniez w coraz wigkszym stopniu koncen-
tracja pionowa w ramach zaréwno tancucha
transportowego, obejmujaca jego elementy
zardwno morskie, jak i Iadowe, jak tez tarcu-
cha dostaw w relacjach ladowo — morskich.
Ma to daleko idgce implikacje dla dynamiki
procesow koncentracji w segmencie zeglugi
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morskiej oraz sprawnosci funkcjonowania
globalnych logistycznych tancuchow dostaw.

Wzrost wielkos$ci Swiatowych morskich
przewozOw kontenerowych oraz ich przeta-
dunkéw w portach morskich, gdzie obser-
wuje sie zjawisko silnej koncentraciji obrotow
dokonujacej sie w warunkach realizowanego
obecnie przez morskich operatorow kontene-
rowych operacyjno — logistycznego modelu
obstugi portow typu hub and spoke sprawia
bowiem, ze wzrasta liczba relacji dowozowo
— odwozowych i w konsekwenc;ji takze liczba
cykli obrotu jednego TEU w relacjach mor-
skich. Tendencje wystepujace w tym zakresie
okreslic mozna za pomocg tzw. przecietnego
wskaznika rotacji 1 kontenera (TEU) w obro-
tach morskich, ktory odzwierciedla liczbe cykli
przetadunkowych tej jednostki intermodalnej
w terminalach kontenerowych w jego petnym
tancuchu transportowym. W 2013 r. wskaz-
nik ten wynosit 3,98, wykazujac nieznaczny
wzrost w stosunku do 2012 r. W 2014 r.
wzrost on juz do poziomu 4,1. Wskaznik ten
odzwierciedla wzrastajaca pracochtonnosc
przewozOow kontenerowych drogg morska,
ktora jest nastepstwem rosngcej koncentracii
obrotow oraz zmiany modelu obstugi gtow-
nych hubow kontenerowych przez morskich
globalnych przewoznikow (wzrost potaczen
feederowych), a takze zapleczy terminali kon-
tenerowych, funkcjonujacych jako globalne
platformy logistyczne.

Charakteryzujac podstawowe zjawiska
i tendencje wystepujace w segmencie global-
nych obrotow kontenerowych wskazac nalezy,
iz 53 one nastgpstwem dynamicznych zmian
dokonujacych sie w otoczeniu globalnym,
gdzie uwidacznia sie silny wptyw koniunktu-
ry gospodarczej i w zwigzku z tym nie majg
one (i nigdy nie miaty) charakteru trwatego.
Brak tej stabilnoSci procesow wzrostu w tej
dziedzinie uwidacznia sig od 2013 r. Od bez
mata trzech lat bowiem dynamika wzrostu
obrotéw kontenerowych w portach $wiata
sukcesywnie maleje. W efekcie, przy nie-
znacznych czesto rdznicach w wielkosci
obrotow kontenerowych migdzy portami
okreslonego regionu, nasila sig¢ miedzy nimi
konkurencja i to we wszystkich obszarach.
Jesli ta tendencja — widoczna rowniez od
2015 r. w najwiekszych polskich terminalach
kontenerowych — sig utrzyma w kolejnych
latach, to w 2017 r. porty kontenerowe $Swiata
moga nie o0siagnac planowanych wielkosci
przetadunkow na poziomie 731 min TEU. |
Report by Global Industry Analysts Inc. 2013].
Co przy tym charakterystyczne w odniesieniu

do Polski, udziat polskich portow morskich
w tacznych przetadunkach konteneréw na
Swiecie wynoszacy w 2013 r. zaledwie 0,31
%, mimo ich znacznego wzrostu w 2014 r.
obnizyt sie do poziomu 0,28 % (przetadowa-
no w skali globalnej ogétem 696,7 min TEU)
i bedzie niewatpliwie nadal spadat.

Analogiczne procesy, jakie obserwuje
sie w segmencie obrotow kontenerowych,
wystepuja takze w obrotach ogotem portow
morskich $wiata. Tendencie istniejagcg w tym
zakresie odzwierciedla ponizsze zestawienie
(por. z ponizsza tab.) [Shanghai International
Shipping Centre Releases. The Global Port
Development Report (2014)].

Zjawisko koncentracji przetadunkow
portowych nasilito sig¢ szczegdlnie na Dale-
kim Wschodzie, gtownie jednak w Chinach.
To w tym regionie Swiata dynamika wzrostu
przetadunkow tak w 2013, jak i w 2014 r.
byta najwigksza. Nalezy sie spodziewac, jesli
Chiny po symptomach kryzysu z potowy
2015 r. wejda ponownie na Sciezke szybsze-
go wzrostu, iz czotowy kompleks portowy
Ningbo — Zhoushan w perspektywie najbliz-
szych 4-5 lat przekroczy poziom 1 mid. ton
przetadowywanej masy towarowej w skali
roku. Gtéwny port europejski — Rotterdam,
znajduje sie dopiero na 9 pozyciji na liscie 20
najwigkszych pod wzgledem wielkosci obro-
tow towarowych portow Swiata i poza nim
nie ma w tym rankingu zadnego innego portu
z kontynentu europejskiego. Udziat polskich
portéw morskich z przetadunkami 75,1 min
ton w 2014 r. w obrotach $wiatowych szacu-
je sie na ok. 0,36 %.

5. Polska i polskie porty morskie w struktu-
rze gospodarki globalnej

Jak juz wczesniej zaznaczono, procesy
globalizacji dokonujgce sige w uktadzie gospo-
darki Swiatowej oddziatujg z r6zna sitg na po-
szczegolne regiony i kraje. Wptyw ten mierzy¢
mozna za pomocg wielu parametrow, wsrod
ktorych dominujg zazwyczaj te, pozwalajace
na poréwnanie pozycji kazdego kraju w glo-
balnym handlu $wiatowym oraz w opracowy-
wanych przez organizacje miedzynarodowe
rankingach konkurencyjnosci. Uwzgledniaja
one rowniez szereg kryteriow wspotokresla-
jacych ich wartosci finalne, a w tym w szero-
kim niekiedy zakresie czynniki transportowe
i logistyczne. Za ich pomocg okreslic mozna
miejsce Polski w systemie gospodarki glo-
balnej oraz oceni¢ poziom rozwoju polskiego
sektora transportu (por. tab. 2).

Z przedstawionego zestawienia wynika,
iz relatywnie wysoka pozycja Polski w han-
dlu $wiatowym (wg. WTO — 27 miejsce na
bazie wartosci globalnego eksportu i 26 im-
portu) nie znajduje niestety odzwierciedlenia
w innych rankingach, okreslajgcych miejsce
naszego kraju w gospodarce globalnej. | tak:
1/ pod wzgledem konkurencyjnosci plasujemy
sig na 43 pozycji w rankingu Swiatowym, 2/
w zakresie tworzania utatwien w dziedzinie
rozwoju handlu miedzynarodowego — 45, 3/
w dziedzinie za$ sprawnosci logistycznej —
31. Istniejace roznice migdzy pozycjg Polski
w handlu globalnym a pozostatymi wymiara-
mi jej globalnej wydajno$ci wynikaja z jednej
strony w duzym stopniu z charakteru i struk-
tury rodzajowej oraz kierunkowej polskiego
handlu zagranicznego, a z drugiej, realnie,
niskiego nadal poziomu konkurencyjnosci jej
gospodarki. Eksport Polski wysokowartoscio-
wych towardw to bowiem w duzym stopniu
zmontowane z zachodnich podzespotow
gotowe produkty, kierowane w wigkszosci na
rynek innych krajow UE, a wiec droga lgdo-
wa. Eksport ten nie generuje tez gospodarce
Polski wysokich dochoddw, gdyz w wigkszo-
$ci s to produkty wytworzone w specjalnych
strefach ekonomicznych, gdzie podatek CIT
jest zerowy, a dziatajgce tam firmy z kapita-
tem zagranicznym zwolnione sg tez z podatku
od nieruchomosci. Jedyna korzyscig, nie
w petni satysfakcjonujaca z makroekono-
micznego punktu widzenia, jest tworzenie
miejsc pracy, ktore ze wzgledu na generalnie
niski poziom pfac nie zawsze jednak generujg
wysoki popyt konsumpcyiny.

Istniejaca sfera realna gospodarki polskiej,
w ktorej infrastruktura techniczna tworzaca
materialna baze przemystow sieciowych kra-
ju, a w tym przede wszystkim infrastruktura
transportu odgrywa istotng rolg, odbiega tak-
Ze znacznie od poziomu czotowki Swiatowe;.
Pod wzgledem oceny jakosci infrastruktury
transportu i oferowanych przez nig ustug sie-
ciowych oraz innych ustug transportowych,
Polska plasuje sie w rankingach Swiatowych
w przedziale od 49 do 76 miejsca. Przekta-
da sig to na wszystkie obszary aktywnosci
gospodarczej kraju i jego oceng w wymiarze
miedzynarodowym, wspdtokres$lajac po-
ziom rozwoju i sprawnosc¢ funkcjonowania
systemu transportowego i logistycznego
Polski — jej sektora TSL. Skutki te widoczne
S3 rowniez w sektorze transportu morskiego,
a w tym portow morskich, uznawanych po-
wszechnie za sprawne ogniwa tego sektora
i systemu logistycznego kraju.
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Kraj HG GCl | GCI-Inf. ETI ETI-Inf. | ETI-JDI LPI LPI —Inf
Chiny 1 28 > 50 > 50 36 16 28 9
USA 2 11 15 8 8 9 4
Niemcy 3 7 10 6 5 1 1
Japonia 4 6 13 5 7 10 5
Holandia 5 4 3 3 9 2 3
Francja 6 23 8 21 9 4 13 7
Korea P. 7 26 17 30 8 7 21 8
W. Bryt. 8 10 4 10 4 6
Hong-Kong 9 1 2 3 15 7
Singapur 14 1 2 1 5 2
Polska 27 43 > 50 45 49 76 31 > 50
Zrédfo: Opracowanie wiasne na podst. danych WTO, WEF, WB, UNCTAD, OECD;

Tab. 2. Ranking gféwnych globalnych lokomotyw wzrostu w kategoriach konkurencyjnosci oraz wydajnosci transporto-

weyj i logistycznej — w tym Polski w 2014 r.

Legenda: HG —pozycja w handlu globalnym, GCI — Global Competitiveness Index, ETI — Enabling Trade Index, LPI — Lo-
gistics Performance Index; GCI-Inf. — ocena poziomu rozwoju infrastruktury w aspekcie jej wplywu na konkurencyjnos¢
kraju, ETI-Inf. — stan infrastruktury transportu, jako czynnik okreslajacy poziom wskaznika ufatwier handlu, ETI-JDI —
Jjakos¢ ustug infrastruktury transportu, LPI-Inf — infrastruktura transportu, jako czynnik okreslajacy poziom sprawnosci/

wydajnosci logistycznej Kraju.

Przyjmuijac, iz wartoSc eksportu Polski
w 2014 r. wynosita 682,4 mid zt (218,9 mld
USD) a importu 692,6 mid zt (222,2 mid
USD) oraz zaktadajac, ze 30 % wartosci
polskiego handlu zagranicznego przemiesz-
czono droga morska, a warto$¢ towarow
przetadowanych w polskich portach mor-

skich w 2014 r. wynosita 110 mid zt, mozna

oszacowac, iz:

1. Przy nieznacznym udziale tadunkow
tranzytowych, jedynie 8,0 % o0golnej
wartosci polskiego handlu zagranicznego
przemieszczana jest przez polskie porty
morskie; oznacza to, ze okofo 22 % phz

W ujeciu wartosciowym obstugujg obce
porty morskie, gtownie basenu M. Pot-
nocnego (Hamburg, Bremerhaven, Rotter-
dam), a wigc 2,75 razy wigcej, niz polskie
porty morskie o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowe;j,

. Przy przetadunkach towaréw w polskich

portach morskich w wysokosci 75,1 min
t. w 2014 r. i wartoSci przetadowanych to-
warow wynoszacej 110 mid zt, przecietna
warto$¢ 1 tony fadunku przemieszczonego
w polskich portach morskich wynosita za-
ledwie 1464,7 i, tj. 471 USD/tong; oznacza
to, przy przecigtnej wartosci 1 tony fadunku
przemieszczanego droga morska w skali
globalnej, wynoszacej obecnie na bazie
eksportu okoto 1.135 USD, ze jest ona 2,4
razy nizsza od niej, stanowiac zaledwie
41,5 % jej przecietnej wartosci.

. Uwagi koncowe i wnioski

. Uzyskane na podstawie przeprowadzone;j

analizy wyniki wskazuja, iz rozwoj polskich
portéw morskich dokonuie sig z relatywnie
wysokg dynamikg jedynie w kategoriach
ilosciowych, mierzonych wielko$cig prze-
tadowanej masy towarowej. W kategoriach
wartosciowych dynamika ta jest juz jednak
zdecydowanie mniejsza i wyraznie odbiega
od przecietnej Swiatowej.

. Oznacza to, ze polskie porty morskie nie

generujg wysokiej wartosci dodanej dla
kraju, regiondw nadmorskich i miast por-
towych. Jest ona zdecydowanie nizsza,
niz mozna bytoby oczekiwac tego na pod-
stawie oceny ich efektow produkcyjnych
postrzeganych w kategoriach iloscio-
wych. Aby relacje te miedzy wymiarem
ilosciowym i wartosciowym ich efektow
dziaftalno$ci transportowej mogty ulec zde-
cydowanej poprawie, konieczna jest przede
wszystkim dalsza intensywna rozbudowa
sektora dziatalnoSci logistycznej w portach
morskich Polski, a w tym szczegolnie re-
orientacja w kierunku rozwoju ustug o wy-
sokiej wartosci dodane;j.

. Bez podjecia tego wyzwania i szerszego

niz do tej pory wiaczenia sie polskich por-
tow morskich w sferg globalnej morskiej
przestrzeni logistycznej, sektor ten, kon-
tynuujac jedynie dotychczasowa Sciezke
rozwoju, nie bedzie nalezat do grupy bene-
ficjentow procesu globalizaciji, tracac stop-
niowo posiadane przewagi konkurencyjne
i udziaty rynkowe tak w skali globalnej, jak
i regionalne;j.
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4, Skutki tego bytyby dotkliwe nie tylko dla
samych portow, ale rowniez sektora spe-
dycji portowo-morskiej i szerzej postrze-
ganego sektora logistyki morskiej, a takze
TSL w Polsce. Podstawowym wyzwaniem
staje sig zatem potrzeba zasadniczej pro
logistycznej przebudowy obecnie reali-

zowanej formy rozwoju polskich portow
morskich, wyrazajaca si¢ w koniecznosci
szerszego niz do tej pory wigczenia ich
w sfere funkcjonowania globalnych logi-
stycznych tancuchow dostaw.

5. Proces ten powinien by¢ realizowany tak
poprzez forsowanie okreslonych dziatan

inwestycyjnych, w tym w sferze IT, jak
rowniez regulacyjnych, odnoszacych
sie migdzy innymi do sfery zarzadzania
infrastrukturg i budowy nowych form part-
nerstwa publiczno-prywatnego w ramach
istniejgcego modelu zarzadzania portami
morskimi. (AG).

Chiny planuja integracje pieciu gtownych portow

Chiny planujg wtaczenie do jednej grupy pie-
ciu gtéwnych portéw — Ningbo, Zhoushan,
Jiaxing, Taizhou i Wenzhou pod zarzadem

nowo powotanej firmy Zhejiang Port Invest-
ment Operation Group. W pierwszej kolejnosci

potaczenie obejmie Ningbo i Zhoshan. (zr. Port
Strategy Newsletter 4.09.2015 — DA)

Procedura wyrazania zgody na tranzyt wewnatrz kraju-
zmiana stanowiska PGIS w Gdyni

W komunikacie opublikowanym na stronie
internetowej Granicznej Stacji Sanitarno-Epi-
demiologicznej w Gdyni znalazta sig infor-
macja o zmianie stanowiska PGIS w Gdyni,
W sprawie procedury wyrazania zgody na
tranzyt wewnatrz kraju. Zgodnie z komunika-
tem PGIS tylko w trzech przypadkach moze
zezwoli¢ na dokonanie granicznej kontroli
sanitarnej przez Powiatowego Inspektora
Sanitarnego wtasciwego ze wzgledu na
siedzibe odbiorcy lub miejsce ztozenia to-
waru gdy:
1. stwierdzi konieczno$¢ przeprowadzenia
kontroli bezposrednich,
2. powezmie podejrzenie niezgodnosci towa-
ru z wymaganiami zdrowotnymi,
3. powezmie watpliwosci odnosnie do iden-
tyfikacji towaru.

Importer zostat pozbawiony mozliwosci
wyboru miejsca dokonania kontroli granicz-
nej pomiedzy kontrolg w porcie, a kontrolg
w Powiatowym Inspektoracie Sanitarnym
wtasciwym ze wzgledu na siedzibe odbiorcy
lub miejsce zfozenia towaru. Poniewaz zmia-
na procedury nie wynika ze zmiany podstawy
prawnej PISiL wystosowata do Panstwowego
Granicznego Inspektora Sanitarnego w Gdyni
pismo z pros$ba o przywrdcenie dotychczaso-
wej praktyki. Ponizej zataczamy tres¢ pisma.

Panstwowy Graniczny
Inspektor Sanitarny w Gdyni

Graniczna Stacja
Sanitarno-Epidemiologiczna w Gdyni
ul. Kontenerowa 69, 81-155 Gdynia

Niniejszym wystgpieniem Polska lzba
Spedycji i Logistyki, dziatajac w imieniu
firm cztonkowskich, pragnie zwrdci¢ uwage
na problem zwigzany ze zmiang stanowiska
PGIS w Gdyni, w sprawie procedury wyraza-
nia zgody na tranzyt wewnatrz kraju, zawartg
w komunikacie opublikowanym na stronie
internetowej Granicznej Stacji Sanitarno-Epi-
demiologicznej w Gdyni.

Zgodnie z komunikatem od 1.10.2015
roku zmienia sie procedura wyrazania zgody
na tranzyt wewnatrz kraju (Zawiadomienie)
przez Panstwowego Granicznego Inspektora
Sanitarnego(PGIS) w Gdyni.

Powotujac sie na paragraf 10 Rozpo-
rzadzenia Ministra Zdrowia z dnia 16 lutego
2008 r. w sprawie wspotpracy organdow
Panistwowej Inspekciji Sanitarnej z organami
celnymi w zakresie granicznych kontroli sani-
tarnych wymieniono trzy sytuacje, w ktorych
PGIS moze wyrazi¢ zgode na przeprowadze-

nie granicznej kontroli sanitarnej przez Powia-

towego Inspektora Sanitarnego wtasciwego

ze wzgledu na siedzibe odbiorcy lub miejsce

ztozenia towaru, gdy:

1. stwierdzi koniecznoS$¢ przeprowadzenia
kontroli bezposrednich,

2. powezmie podejrzenie niezgodnosci towa-
ru z wymaganiami zdrowotnymi,

3. powezmie watpliwosci odnos$nie do iden-
tyfikacji towaru.

Tym samym zostata zmieniona wie-
loletnia, nie budzaca wczesniej zadnych
watpliwos$ci praktyka w analogii do zasad
wypracowanych w innych panstwach UE.
Jestesmy zaskoczeni zmiang procedury, tym
bardziej, ze nie wynika ona ze zmiany pod-
stawy prawne;.

W przypadku tranzytu dotychczas
importer miat mozliwo$¢ wyboru miejsca
dokonania kontroli granicznej pomigedzy
kontrolg w porcie a kontrolg w Powiatowym
Inspektoracie Sanitarnym wifasciwym ze
wzgledu na siedzibe odbiorcy lub miejsce
ztozenia towaru. Koniecznos¢ dokonania
kontroli granicznej w Granicznej Stacji Sani-
tarno-Epidemiologicznej w Gdyni powoduje
wydtuzenie czasu dostawy, a takze wzrost
kosztow manipulacji na terminalu(wysta-
wienie kontenera w pole manipulacyjne,
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kontrola, wstawienie w blok) oraz wydat-
kow zwigzanych z konieczno$cig diuzszego
pozostawania towaru w kontenerze i na
terminalu (dodatkowe opfaty tytutem skta-
dowania, optaty demurrage i detention). Do-
datkowo obawiamy sig, ze zmiana praktyki
zgtaszania do kontroli tadunkdw w tranzycie
moze spowodowac spietrzenie kontroli
w stacjach granicznych i dalsze wydtuzanie
czasu trwania kontroli, a tym samym dosta-
wy towaru do klienta oraz jeszcze wyzsze

koszty- co stoi w sprzeczno$ci z ideg Por-
ty 24 h.

W naszej opinii, akurat przypadki wy-
mienione w pkt 2 i 3 komunikatu winny ra-
czej sktaniac inspekcje do przeprowadzenia
kontroli w inspektoracie granicznym, bloku-
jac w przypadku stwierdzenia watpliwosci
i podejrzen wwoz towaru w gtab kraju.

Nieprecyzyijne i nieuwzgledniajgce uwa-
runkowan gospodarczych regulacje prawne

w zakresie kontroli sanitarnych staty sie
jedng z przyczyn, dla ktorych polscy impor-

terzy korzystajg z mozliwosci dokonywania
odpraw celnych w portach Europy zachod-
niej, a nie w portach polskich.

Zwracamy sie zatem z prosbg o roz-
patrzenie mozliwo$ci stosowania dotych-
czasowej, wypracowanej dobrej praktyki ,
dajacej mozliwo$¢ wyboru miejsca doko-
nania kontroli granicznej w Powiatowym
Inspektoracie Sanitarnym wiasciwym ze
wzgledu na siedzibe odbiorcy lub miejsce
ztozenia towaru.(K.0.)

Interpretacja ogolna Ministra Finansow z dnia 28 wrze-
snia 2015 r., sygn. PT2.8101.1.2015.SJK.20 — w zakresie
kosztow dodatkowych wliczanych do podstawy opodat-
kowania podatkiem od towarow i ustug z tytutu importu
towarow, o ktorych mowa w art. 30b ust. 4 ustawy o po-
datku od towarow i ustug.

Jak juz informowaliSmy w poprzednich Biu-
letynach w ubiegtym roku nastapita zmiana
stanowiska Ministerstwa Finansow co do
zakresu kosztow dodatkowych wliczanych
do podstawy opodatkowania VAT z tytutu
importu towaréw. Stanowisko dotyczace nie-
uzasadnionej, w opinii PISIiL, zmiany wykfadni
przepisow przez organy celno-podatkowe
przedstawiliSmy Ministerstwu Finansow w pi-
smach z dnia 14 pazdziernika 2014 roku i z 29
stycznia 2015 r. oraz na spotkaniu w dniu
22.12.2014 r. w Departamencie Podatku od
Towarow i Ustug.

15 maja 2015 roku Departament Podatku
od Towardw i Ustug Ministerstwa Finansow
przestat do PISiL projekt interpretacji ogoine;
dotyczacej kosztow dodatkowych wliczanych
do podstawy opodatkowania w podatku od
towarow i ustug z tytutu importu towarow

Ministerstwo Finans6w w przestanym
projekcie interpretacji nie uwzglednito argu-
mentow przedstawionych przez PISiL i pod-
trzymato swoje stanowiskowo co do katalogu
kosztow dodatkowych wymienionych w art..
30D ust. 4 ustawy o VAT.

PISiL nie zgodzit sie ze stanowiskiem
Ministerstwa zawartym w tym pismie. Pod
koniec sierpnia br. przedstawiciele PISiL
wzigli udziat wspolnie z Przewodniczacym
Rady Interesantéw Portu Gdynia w spotkaniu
w Ministerstwie Finansow, gdzie ponownie
przedstawiono argumenty przemawiajace
za $cistym okre$leniem kosztow zwigzanych
z transportem do kolejnego miejsca przezna-
czenia, o ile jest ono znane w chwili dokonania
importu. Po spotkaniu Ministerstwo przestato
do PISIL pytanie dotyczace kosztow bedacych
odpowiednikiem kosztow THC w przypadku
towaréw nieskonteneryzowanych. PISIL udzie-
lit odpowiedzi wyjasniajac, ze odpowiednikiem
THC w przypadku towaréw masowych i drob-
nicy konwencjonalnej jest przefadunek, zafa-
dunek i wyfadunek. Przestanie kolejnej wersji
interpretacji miafo miejsce 16 wrzesnia (pro-
jekt interpretacji ogolnej dnia 16.09.2015r.)
W odpowiedzi do MF z dnia 22 wrze$nia
2015 r PISIL wnidst kolejne uwagi do niekto-
rych zapisow. Ministerstwo uwzglednito czgs$é
naszych sugestii i w dniu 28 wrzesnia wydato
interpretacje ogoIna, ktdrg zamiescito na swo-

jej stronie internetowej www.finanse.mf.gov.
pl/vat/wyjasnienia-i-komunikaty) Interpretacja
ta powstata po dtugotrwatych uzgodnieniach,
w wyniku kompromisu dotyczgcego szeregu
przeciwstawnych opinii na temat koniecznosci
doliczania i zakresu kosztéw dodatkowych ,
ktore powinny by¢ doliczane do podstawy
opodatkowania w imporcie towarow.

Ponizej cytujemy treS¢ obowigzujacej
interpretacji ogolnej, przestanej rowniez do
dyrektorow izb celnych, urzedow skarbowych
i urzedow kontroli skarbowe.

Interpretacja ogolna Ministra Finan-
sOw z dnia 28 wrze$nia 2015 r., sygn.
PT2.8101.1.2015.SJK.20 — w zakresie
kosztow dodatkowych wliczanych do pod-
stawy opodatkowania podatkiem od towarow
i ustug z tytutu importu towarow, o ktorych
mowa w art. 30b ust. 4 ustawy o podatku od
towarow i ustug.

Dziatajac na podstawie art. 14a § 1 usta-
wy z dnia 29 sierpnia 1997 r. — Ordynacja
podatkowal, w celu zapewnienia jednolitego
stosowania prawa podatkowego przez orga-
ny podatkowe oraz organy kontroli skarbowej
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w kwestii dotyczgcej kosztow dodatkowych
wliczanych do podstawy opodatkowania po-
datkiem od towarow i ustug z tytutu importu
towardow, o ktérych mowa w art. 30b ust. 4
ustawy z dnia 11 marca 2004 r. o podatku
od towarow i ustug2 — zwanej dalej ,ustawg
o VAT”, wyjasniam, co nastepuije.

Zgodnie z art. 30b ust. 4 ustawy o VAT
podstawa opodatkowania z tytufu importu
towarow obejmuje koszty dodatkowe, takie
jak koszty prowizji, opakowania, transportu
i ubezpieczenia — o ile nie zostaty wtgczone
do wartosci celnej — ponoszone do pierw-
$zeQgo miejsca przeznaczenia na terytorium
kraju, jak rowniez wynikajace z transportu do
innego miejsca przeznaczenia znajdujgcego
sig na terytorium Unii Europejskiej, jezeli
miejsce to jest znane w momencie dokona-
nia importu. Brzmienie tego przepisu jest
analogiczne do brzmienia art. 86 ust. 1 lit. b
dyrektywy 2006/112/WE Rady z dnia 28 listo-
pada 2006 r. w sprawie wspolnego systemu
podatku od wartosci dodanej3.

Z uwagi na to, ze doprecyzowanie przepi-
su art. 30b ust. 4 ustawy o VAT nowelg z dnia
7 grudnia 2012 r. 0 zmianie ustawy o podatku
od towarow i ustug oraz niektorych innych

1Dz U. 22012 r. poz. 749, z pézn. zm.

2Dz. U. 22011 1. Nr 177, poz. 1054, z pézn. zm.
3Dz. Urz. UE L 347 z 11.12.2008, str. 1, z pozn. zm.
4Dz.U.22013r. poz. 35

ustaw4, dokonane w celu wtasciwszego
odwzorowania obowigzujgcych przepisow
unijnych w tym zakresie, spowodowato wat-
pliwosci interpretacyjne, jakie koszty dodatko-
we powinny by¢ uwzglednione przy okreslaniu
podstawy opodatkowania dla potrzeb podatku
od towarow i ustug, niezbedne stato sie niniej-
sze wyjasnienie.

Brzmienie art. 30b ust. 4 ustawy o VAT,
obowigzujace od 1 stycznia 2014 r. wskazuije,
iz nie tylko wymienione jako przyktadowe
w tym przepisie koszty prowizji, opakowa-
nia, transportu i ubezpieczenia powinny by¢
uwzglednione przy okreslaniu podstawy
opodatkowania dla potrzeb VAT, lecz rowniez
inne koszty, o ile nie zostaty wiagczone do war-
tosci celnej a sg ponoszone do okre$lonego
miejsca przeznaczenia. Na takie rozumienie
przepisu unijnego (art. 86 ust. 1 lit. b przywo-
tanej dyrektywy), ktory zostat odwzorowany
w ustawie o VAT wskazywat rowniez Naczel-
ny Sad Administracyjny w wyroku z dnia 8
czerwca 2011 r. sygn. akt | FSK 668/10.

Majac na uwadze wskazany w omawia-
nym przepisie przyktadowy katalog kosztow
dodatkowych nalezy dojs¢ do konkluzji, ze do
podstawy opodatkowania powinny by¢ wli-

czone te koszty dodatkowe, ktore zwigzane sg
przede wszystkim bezposrednio z transportem
sprowadzanych towarow. Do kosztow tych
zaliczy¢ nalezy zatadunek, przetadunek lub
wytadunek. W przypadku kosztow portowych/
terminalowych takimi kosztami bytyby optaty
THC (Terminal Handling Charges).

W przypadku, gdy w chwili przywozu
towarow znane jest tylko pierwsze miejsce
przeznaczenia, do podstawy opodatkowania
powinny by¢ wliczane tylko te koszty dodat-
kowe, ktdre ponoszone sg do tego miejsca
przeznaczenia, a ktore nie zostaty wliczone
do wartosci celnej.

W sytuacji, gdy w momencie dokonania
importu znane jest inne migjsce przeznaczenia
znajdujace sie na terytorium Unii Europejskiej,
w podstawie opodatkowania powinny by¢
uwzglednione koszty, o ktérych mowa powy-
Zej, poniesione rowniez w pierwszym miejscu
przeznaczenia. Sg to bowiem koszty wyni-
kajace z transportu do tego innego miejsca
przeznaczenia.

Interpretacje podpisat Podsekretarz Stanu
Jarostaw Neneman .(K.0.)

Wspolna Infolinia

0d 14 wrzesnia 2015 roku funkcjonuje wspdl-
na Infolinia Podatkowa i Celna.

Potaczenie ustug pomigdzy Krajowg In-
formacjg Podatkowg oraz Centrum Informaciji
Stuzby Celnej zwigzane jest z wdrozeniem
,oystemu Informacji Telefonicznej” (SIT),

Podatkowa i Celna

ktory pozwoli klientom na wygodny dostep do
kompleksowej informacii z zakresu podatkow
i cet, w jednym miejscu i pod jednym nume-
rem telefonu.

Nowy numer dla informacji celnej to:
« 7 telefonow stacjonarnych 801 055 055

* 7 telefonow komorkowych (22) 330 03 30
* 7 zagranicy +48 22 330 03 30

Dotychczasowy czas pracy infolinii
w sprawach celnych pozostaje bez zmian -
bedzie dostepna dla klientow w dni robocze
od 8:00 do 16:00 (zr. www.mf.gov.pl/ES)

Koszty przelewow zagranicznych objete tajemnica

bankowa?

Polska Izba Spedyciji i Logistyki wystosowata
do Zwigzku Bankow Polskich pismo z proshg
0 wyjasnienie zdumiewajgcej praktyki stoso-
wanej przez banki przy realizacji przelewow

zagranicznych i podjecie dziatan zmierzaja-
cych do rozwigzania problemu. Podmiot doko-
nujacy przelewu poza Unig Europejska i EOG
nie uzyskuje od banku informacii przez kogo

konkretnie pobierane sg niezwykle wysokie
koszty przelewow zagranicznych, potracane
przy ich realizacji przez banki po$redniczace
w transakcji . Polski nadawca przelewu chcac
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uzyskaé informacje na temat tych optat musi
ponies¢ dodatkowe koszty (optata dla banku
nadawcy plus ewentualnie zwrot kosztow ,
ktorymi zostanie obcigzony ten bank przez
banki posredniczace). Ponizej prezentujemy
tre$¢ naszego wystapienia.

Zwigzek Bankow Polskich

ul. Kruczkowskiego 8

00-380 Warszawa

W imieniu cztonkow Polskiej Izby Spedy-
cji i Logistyki prosimy o wyjasnienie kwestii
podziatu kosztow przelewow zagranicznych
poza Unie Europejska i EOG pobieranych przy
ich realizaciji przez banki posredniczace i pod-
jecie dziatan zmierzajacych do rozwigzania
problemu wystepujacego przy realizacji tych
przelewow.

Nasi cztonkowie to firmy prowadzace
dziatalnos¢ gospodarczg na rynku migdzy-
narodowym ,dokonuijgce licznych pfatnosci
zagranicznych za posrednictwem bankow,
takze poza Europejskim Obszarem Gospo-
darczym. Wysoko$c¢ kosztow za wykonanie
przelewu, ktore obcigza strony transakciji
uzalezniona jest od umowy wigzgacej strony,
a w praktyce od opciji, ktorg zaznaczy zlece-
niodawca przelewu. Jak Panstwu wiadomo
mamy do wyboru opcje:

,OUR”, gdy wszystkie koszty ponosi
zleceniodawca ptatnosci, a do odbiorcy
dociera pefna kwota ptatnosci,

,BEN”, gdy wszystkie koszty ponosi
beneficjent, a dociera do niego kwota
0 te koszty pomniejszona,

,OHA", gdy koszty sg dzielone pomiedzy
nadawce, a odbiorce przelewu i zazwyczaj
ptatno$¢ do beneficjenta dociera w mniej-
szej kwocie.

Dla przyktadu np. w BGZ nadawca prze-
lewu moze zaznaczy¢ jedng z opcji :” kto
pokrywa koszty BGZ” oraz ,kto pokrywa
koszty banku beneficjenta”. Nie ma zatem
mozliwosci wskazania, ze koszty bankow po-
Sredniczacych pokryje nadawca, a odbiorca
zaptaci tylko za koszty swojego banku.

Tylko w pierwszym przypadku(,0UR”)
nadawca dowie sie po pewnym czasie ile
wynosity koszty bankow posredniczacych,
0 ile bank nie pobierze taryfowej optaty zry-
czaltowanej za przelew. Banki nie informuja
przy tym klienta kto i w jakiej wysokoSci
pobrat optaty.

W przypadku zaznaczenia opcji ,BEN”
i ,SHA” beneficjent poniesie te optaty (
w catosci lub w czesci) rowniez nie majac
informacii o tym kto pieniadze pobrat. Bywa
tak, ze beneficjent powatpiewa czy nadawca
zaznaczyt opcje ,SHA’, a zatem czy faktycz-
nie zostat dokonany podziat kosztow, prosi
0 wyjasnienia lub wrecz o uzupetnienie
brakujgcej kwoty .

Polski nadawca chcac uzyskac informa-
cje na ten temat musi ponie$¢ dodatkowe
koszty (opfata dla banku nadawcy plus
ewentualnie zwrot kosztow , ktorymi zosta-
nie obcigzony ten bank przez banki posred-
niczace).Optaty te moga przewyzszac kwote
niedoptaty dla beneficjenta.

Na stronach internetowych bankow
trudno znalez¢ precyzyjne informacje na te-
mat wysokoSci kosztow jakie beda pobrane.
Niezwykle trudno zrozumie¢, ze wysokosci
tych kosztow, w dobie powszechnej kom-
puteryzacji, banki nie s w stanie doktadnie
podac. Powyzsze umozliwitoby kalkulacje
kosztow przelewow bankowych gwarantujgc
tym samym prawidtowos¢ rozliczen z kontra-

hentem, bez koniecznosci dodatkowych wy-
jasnien i ponoszenia dodatkowych kosztow.
Dokonujacy przelewu powinien znac te koszty
chociazby po to aby uzyskac¢ od swojego zle-
ceniodawcy ustugi odpowiednig cene.

Wiekszos$¢ bankow przy wysytce pfat-
nosci z opcja ,0UR” z opdZnieniem obcigza
rachunki zleceniodawcow rzeczywistymi
kwotami kosztow, ktérych klienci z reguty
wczesniej nie znajg. Niektore banki pobierajg
jednak zryczattowane prowizje, a zatem ist-
nieje mozliwo$¢ ich okreslenia.

Zwigzek Bankow Polskich na swojej stronie
internetowej informuje o ,pomystowych” me-
todach wytudzania informacji i pienigdzy z kont
bankowych. Jesli bank realizujacy przelew
zagraniczny nie weryfikuje potracanych kwot
i nie jest w stanie okresli¢ kto i za co obcigzyt
klienta, to nie mozna wykluczy¢, ze stwarza
mozliwosci wytudzenia optat za przelew.
Zgodnie z Zasadami Dobrej Praktyki Bankowej
»-.. Przy wykonywaniu czynnosci na rzecz
klienta bank powinien dziata¢ zgodne z zawar-
tymi umowami, w granicach dobrze pojetego
interesu wtasnego i z uwzglednieniem interesu
klientow”. Tego ostatniego elementu trudno
sie doszukac jesli bank realizujacy przelew nie
analizuje pobieranych kwot jednoczesnie po-
tracajac Iwig cze$¢ przelewu. Klient powinien
znac koszty przelewu , a w wyciggu bankowym
kazdorazowo winna by¢ podana informacja
za c0 i kto potracit koszty. Prosimy rowniez
o informacje czy istnieje mozliwosc¢ takiego
podziatu kosztow przelewu, aby beneficjenta
obcigzyty tylko i wytgcznie koszty jego banku.

Liczymy na pomoc ZBP w rozwigzaniu
tego problemu w ramach ksztattowania zasad
dobrej praktyki bankowej.(K.0.)

WSPOLNA, CZY DZIELONA POLITYKA TRANSPORTOWA
UNII EUROPEJSKIEJ?

(Referat wygtoszony na seminarium nauko-
wym z okazji 40-lecia dziatalnosci naukowe;j
i dydaktycznej dra Mariana Banacha)

Wstep

Traktat Lizboriski' (TL) jako traktat rewi-
zyjny, reformujacy Unig Europejska (UE) jest

od ponad pieciu lat obowigzujagcym aktem
prawnym najwyzszej rangi w UE’. Po Traktach
Rzymskich (wejscie w zycie w 1958 1), Jed-
nolitym Akcie Europejskim (1987 r.), Traktacie

1 Niektorzy autorzy, zwiaszcza polscy prawnicy, uzywaja takze pojecia ,Traktat z Lizbony”. Peina jego urzedowa nazwa brzmi: Traktat z Lizbony zmieniajacy Traktat o Unii Europejskie]

i Traktat ustanawiajacy Wspalnote Europejska.

2 J. Barcz — ,Poznaj Traktat z Lizbony”, Urzad Komitetu Integracji Europejskiej, Warszawa 2009, s. 2.
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0 Unii Europejskiej, zwanym takze Traktatem
z Maastricht (1993 r.), Traktacie Amsterdam-
skim (1999 r.) i Traktacie Nicejskim (2004 r.)
jest on szostym traktatem, na ktorym opiera
sig dziatalnos¢ Unii Europejskiej (UE), zwtasz-
cza w aspekcie podejmowania decyzji na
szczeblu unijnym oraz podmiotéw te decyzje
podejmujacych. Zostat on podpisany w Lizbo-
nie w dniu 13 grudnia 2007 r. i miat wejs¢
w zycie 1 stycznia 2009 r. po jego ratyfikaciji
przez 6wczesne 27 panstw cztonkowskich.
Data ta byta zsynchronizowana z wyborami
do Parlamentu Europejskiego nowej kadencji,
ale negatywny wynik referendum w Irlandii
oraz opOznienie ratyfikacji przez parlamenty
Polski i Czech sprawity, Ze wszedf on w zycie
dopiero z dniem 1 grudnia 2009 r.%. Jest on
traktatem nietypowym, gdyz jego skonsolido-
wana wersja — obok napisanych artykutow —
zawiera inkorporowane do jego tresci artykuty
pochodzace z traktatow: o Unii Europejskiej
(w tekscie TL zaznaczono to zapisem przy-
ktadowo — d. art. 1 TUE; takich artykutow jest
w sumie 28 na ogdtem 55 artykutow w tej
czesci TL) oraz o Funkcjonowaniu Unii Euro-
pejskiej (przyktadowy zapis w TL —d. art. 3
ust. 2 TWE; takich artykutow jest w sumie 298
na ogotem 358 artykutow w tej czesci TL).
Z owego faktu inkorporacji wynikajg pewne
niedoskonatosci tresci traktatu, o ktdrych
bedzie jeszcze mowa w dalszej czesci niniej-
szego referatu.

1. Podejscie do polityk gospodarczych
w Traktacie Lizbonskim i przyczyny dokona-
nych zmian

Traktat Lizbonski w czesci tekstu zaty-
tutowanego ,Traktat o Funkcjonowaniu Unii
Europejskiej”, w Tytule | ,Kategorie i dziedziny
kompetencii Unii”, w art. 3 wymienia wytacz-
ne kompetencje (exclusive competences)4 UE
w nastepujacych dziedzinach:

a. unia celna (customs union);

b. ustanawianie regut konkurencji niezbednych
do funkcjonowania rynku wewnegtrznego
(the establishing of competition rules ne-
cessary for the functioning of the internal
market);

¢. polityka pieniezna w odniesieniu do Panstw
Cztonkowskich, ktdrych walutg jest euro
(monetary policy for the Member States
whose currency is the euro);

d. zachowanie morskich zasobow biologicz-
nych w ramach wspolinej polityki rybotow-
stwa (the conservation of marine biological
resources under the common fisheries
policy);

e. wspolna polityka handlowa (common com-
mercial policy).

Jak widac, jest to 5 wspolnych polityk
(common policies), z ktérych tylko jedna,
a mianowicie ,wspolng polityka handlowa”
pochodzi — bez zadnych zmian - z Traktatow
Rzymskich. Nie ma juz natomiast ,wspolnej
polityki rolnej”, ktora byta zapisana w Trakta-
tach Rzymskich. Pozostata jedynie jej czesc
w postaci wspdlnej polityki rybotowstwa
w zakresie zachowania morskich zasobow
biologicznych, co w praktyce oznacza, ze Ko-
misja Europejska (KE) bedzie nadal ustalata
kwoty potowowe dla pigciu mérz ,unijnych”
oraz dla poszczegdlnych gatunkdw ryb i tu nic
sie nie zmienia w stosunku do stanu sprzed
wejscia w zycie TL.

Z polityk wspolnych catkowicie usunigta
zostafa — szczegolInie nas interesujgca w tym
referacie — ,wspolna polityka transportowa”
i przesunigto jg do polityk (kompetencji)
dzielonych (shared competences)’, ktore
wyszczegolniono w art. 4 TL i obejmujg one
nastepujace dziedziny:

a. rynek wewnetrzny (internal market);

b. polityka spofeczna w odniesieniu do aspek-
tow okreslonych w niniejszym Traktacie

(social policy for the aspects defined in this
Treaty);

€. Spojnos¢ gospodarcza, spoteczna i tery-
torialna (economic, social and territorial
cohesion);

d. rolnictwo i rybotowstwo, z wytaczeniem
zachowania morskich zasobow biologicz-

nych (agriculture and fisheries, excluding
the conservation of marine biological re-
sources);

e. srodowisko naturalne (environment);

f. ochrona konsumentow (consumer pro-

tection);

g. transport (transport);

h. sieci transeuropejskie (trans-European
networks);

i. energia (energy);

j. przestrzen wolno$ci, bezpieczeristwa i spra-
wiedliwosci (area of freedom, security and
justice);

k. wspolne problemy bezpieczenstwa w za-
kresie zdrowia publicznego w odniesieniu

do aspektow okreSlonych w niniejszym
Traktacie (common safety concerns in pu-
blic health matters for the aspects defined
in this Treaty).

Jak z powyzszego wynika, kompetencije
dzielone w TL dotyczg 11 obszarow, w tym
10 — par excellence gospodarczych.

Z kolei art. 6 TL wymienia dziedziny,
w ktorych UE ma kompetencje do prowa-
dzenia dziatan majacych na celu wspieranie,
koordynowanie lub uzupetnianie dziatan
panstw cztonkowskich (support, coordinate or
supplement competences)s. S3 to nastepujace
dziedziny:

a. ochrona i poprawa zdrowia ludzkiego (pro-
tection and improvement of human health);

b. przemyst (industry);

C. kultura (culture);

d. turystyka (tourism);

e. edukacja, ksztatcenie zawodowe, mtodziez
i sport (education, vocational training,
youth and sport);

f. ochrona ludnosci (civil protection);

g. wspotpraca administracyjna (administrative
cooperation).

Przedstawiony powyzej katalog podziatu
kompetencji w TL obejmuije najszerszy zakres
dziedzin, ktorymi zajmuje sie UE, ze wszyst-
kich dotychczasowych traktatow i w znacznie
zmienionym uktadzie. W tej sytuacji jawi sie
przynajmniej kilka waznych pytan, a mia-
nowicie:

1. dlaczego przesunigto pewne dziedziny
z polityk wspélnych do polityk dzielonych?
2. dlaczego rozszerzono znacznie liczbe dzie-

dzin objetych politykami unijnymi?

3. jakie byty przyczyny dokonanych zmian?

4. kto stoi za tymi zmianami i dlaczego?

5. czy zmiany te byty w pefni przemyslane
i z gory zaplanowane przez gtownych gra-
czy UE, a nastgpnie narzucone pozostatym
czfonkom, czy tez pojawity sie ad hoc do-
piero w trakcie negocjowania TL w wyniku
dogfebnej dyskusiji na te tematy?

Udzielenie petnych i kompetentnych od-
powiedzi na powyzsze pytania nie jest moz-
liwe przez osobe niebioraca bezposredniego
udziatu w negocjowaniu TL oraz nie znajaca
kierunkow myslenia gtownych graczy UE,
jesli chodzi o perspektywy rozwoju integracji
europejskiej, a bedaca jedynie uczestnikiem
negocjacji akcesyjnych Polski oraz $ledzaca
pilnie literature na temat integracji gospodar-
czej. Dlatego tez probe odpowiedzi autora na

3 J. Sozaniski — ,Wprowadzenie do Traktatu Lizboriskiego”, w: ,Traktat Lizboriski”, Polskie Wydawnictwo Prawnicze, Warszawa-Poznari 2010, s. 16§ 17.
4 R. Baldwin, C. Wyplosz — ,The Economics of European Integration”, McGraw-Hill Higher Education, Maidenhead 2012, s. 92

5 Tamze.
6 Tamze.
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te pytania w niniejszym referacie nalezy trak-
towac wytacznie jako uwagi wstepne i nie-
petne o charakterze przyczynkarskim, a by¢
moze czasami nawet bfedne, zwtaszcza ze
brak jest jeszcze pogtebionych analiz i me-
rytorycznej dyskusji na te tematy w literatu-
rze przedmiotu. W tej sytuacji autor bedzie
wdzigczny za wszelkie uwagi uzupetniajace,
a takze i korygujace jego wnioskowanie,
pomocne w dotarciu do prawdy obiektywne;j.

Wracajgc do nowego uktadu kompe-
tencji wspolnych, dzielonych i wspieranych
zapisanych w TL, zacznijmy od ,wspolnej
polityki dotyczacej unii celnej”, ktdrej wpisa-
nie do tresci traktatu, wydaje sie by¢ dos¢
oczywiste. Polityka celna zostata wydzielona
ze wspolnej polityki handlowej — chociaz jak
wiadomo unie celng w EWG wdrozono przed
planowanym terminem juz w dniu 1 lipca
1968 r. (poczatkowo planowano zrealizowac
to bardzo wazne przedsigwzigcie integracyjne
dopiero z dniem 1 stycznia 1970 r.) — gtownie
z uwagi na ciagle rozszerzajaca sie terytorial-
nie UE oraz konieczno$¢ zapewnienia petnej
szczelno$ci granic zewnetrznych Unii i prze-
strzegania wszystkich, czasami dos¢ rygo-
rystycznych przepisow, dotyczacych odpraw
celnych, dokumentacji, regut pochodzenia,
kontrabandy, precyzyjnego stosowania
wspolnej taryfy celnej, przekazywania nalez-
nosci celnych do Brukseli i innych zagadnien
z zakresu techniki procedur celnych, a jedno-
czes$nie zapewnienie sprawnych i jednolitych
odpraw celnych na wszystkich zewngtrznych
granicach UE.

Reguty konkurenciji byty dotychczas zali-
czane do polityk dzielonych, a ich wfaczenie
w czesci dotyczacej regut niezbednych do
funkcjonowania rynku wewnetrznego, wigze
sie prawdopodobnie z konieczno$cig dopro-
wadzenia do petnej liberalizacji wewnetrzne-
go rynku ustug, gdyz rynek dobr rzeczowych
zostat juz dawno w petni zliberalizowany
i funkcjonuje on bez wiekszych zaktocen.

Wspadina polityka pieniezna w odniesieniu
do panstw cztonkowskich UE, ktdrych walutg
jest euro jest zabiegiem doS$¢ oczywistym,
niewymagajacym komentarza.

0 wspalnej polityce rybotowstwa byta
juz wyzej mowa, ale nalezy wroci¢ do prze-
sunigcia ,wspalnej polityki rolnej” do tzw.
polityk dzielonych, poniewaz w Tytule Il TL
zatytutowanym ,Rolnictwo i rybotowstwo”
art. 38, pkt 1 stwierdza, co nastepuije: ,Unia
okresla i realizuje wspolng (podkreslenie
moje — W. J.) polityke rolng i rybotowstwa”.
Nie wierzac wtasnym oczom sprawdzitem

— zgodnie z sugestiami prawnikow — jak
przedstawia sie tekst art. 38, pkt 1 w wersji
angielskiej, francuskiej i niemieckiej. | okazu-
je sig, ze w tekScie angielskim TL rowniez
wystepuje fraza ,common agricultural and
fisheries policy”, w tekscie francuskim —
,une politique commune de I'agriculture
et de la péche”, a w tekScie niemieckim —
,gemeinsame Landwirschaft und Fischerei
Politik”. Powstaje wigc — moim zdaniem
— istotne pytanie, czy istnieje nadal wspdlna
polityka rolna (z wyjatkiem wspolnej polityki
rybofowstwa), czy tez jest to polityka dzie-
lona, co zapisano w cytowanym juz art. 4
TL? 0Oto6z, sytuacja ta wynika albo z faktu
owej inkorporacji tekstu jednego traktatu do
drugiego (0 czym pisatem juz we Wstepie
do niniejszego referatu) i powstata przez
niechlujno$¢ redagujacych TL, albo tez jest
zamierzonym dziataniem twdrcow TL, badz
tez stafo sie cos innego, o0 czym nie wiem.
Tym nie mniej stan prawny jest wigc obecnie
taki, ze zwolennicy wspolnej polityki rolnej
moga sie powotywac na jej dalsze istnienie
zgodnie z art. 38, pkt 1 TL (d. art. 37 TWE),
a jej przeciwnicy — moga twierdzi¢, ze taka
wspolina polityka juz nie istnieje zgodnie z art.
4 TL. Tak wigc w tej sytuacii, trudno jest pro-
wadzi¢ odpowiedzialny dyskurs odnosnie do
konsekwencji zamian w podejsciu do polityk
gospodarczych w TL dla funkcjonowania UE.
Analogicznie sytuacja przedstawia sie
w przypadku wspalnej polityki transporto-
wej, ktorej nie ma juz w art. 3 TL, ale art.
90 (d. art. 70 TWE) w Tytule VI zatytutowa-
nym ,Transport” stwierdza, co nastepuje:
,Cele Traktatow, w odniesieniu do kwestii
uregulowanych w niniejszym tytule, sg re-
alizowane w ramach wspdinej (podkreslenie
moje — W. J.) polityki transportowej” (ang.
,common transport policy” i niem. “geme-
insame Transport Politik”; jedynie w tek$cie
francuskim TL w rozdziale zatytutowanym
Jransports” nie udato mi sie znalez¢ zapisu
,une politique commune des transports”).
W tym miejscu nalezafoby sig zastano-
wi¢, dlaczego tworcy TL przesuneli polityke
transportowg do tzw. polityk dzielonych.
0toz, najbardziej oczywistym powodem ta-
kiej zmiany moze byc fakt, iz doszli oni do
whniosku, ze gtowne cele wspdlnej polityki
transportowej zapisane w Traktacie Rzym-
skim zostaty juz przez te 50 lat osiggniete.
Skoro tak, to mozna przyzna¢ obecnie wigk-
sze uprawnienia panstwom cztonkowskim
w tej dziedzinie. Nie udato sig jeszcze — co
prawda — stworzy¢ w petni jednolitego rynku

transportowego na terenie catej UE, ale jego
zasady funkcjonowania zostaty w catosci
okreslone i sg wcielane sukcesywnie w Zycie,
chociaz w pewnymi opdznieniami i oporami
ze strony niektorych panstw cztonkowskich.
Analogiczne rozumowanie mozna by zasto-
sowac¢ w odniesieniu do tzw. sieci transeu-
ropejskich, gdzie wytyczono tzw. europejskie
korytarze transportowe oraz przebieg sieci
energetycznych i informatycznych na terenie
UE, a takze zidentyfikowano i zlikwidowano
praktycznie wszystkie tzw. waskie gardfa na
unijnych granicach wewnetrznych, co moz-
na uznac za zrealizowanie celow wspdlnych
w tej dziedzinie.

Podobnie rzecz mogta sie mie¢ ze
wspolng polityka rolng, gdzie — jak wiado-
mo — pracuje sie obecnie w UE nad ogra-
niczeniem lub catkowitg likwidacjg doptat
bezposrednich dla rolnikow, ktore byty
jedng z najwazniejszych kompetencji KE
w ramach wspolinej polityki rolnej.

Dla petnej precyzji nalezy — reasumujac
powyZzsze rozwazania — stwierdzi¢, ze art.
314 TL mowig o wyfacznych i dzielonych
,kompetencjach”, a nie ,politykach”? Czym
jednak w praktyce podejmowania decyzji
roznig sie wytaczne i dzielone kompetencije
od wspdlnych i dzielonych polityk gospodar-
czych? Czyz wspolne polityki nie oznaczajg
przekazania przez panstwa czfonkowskie
kompetencji w danej dziedzinie do Brukseli,
ktdra te polityke kreuje, a nastepnie kontroluje
jej precyzyjne stosowanie w praktyce przez
wszystkie panstwa cztonkowskie? Na tak po-
stawione pytania jako nie prawnik, nie jestem
w stanie udzieli¢ jednoznacznej odpowiedzi.
Wydaje mi sig jednak jako ekonomiscie, ze
w odniesieniu do funkcjonowania UE w sfe-
rze gospodarczej mozna traktowac powyzsze
terminy jako tozsame.

Przyjmujac jednakze powyZzsze zatozenie
jako stuszne, mozemy w kolejnym rozdziale
niniejszego referatu zastanawiac¢ sie nad
skutkami dokonanych zmian traktatowych
w analizowanej kwestii.

2. Konsekwencje nowych zapisow w Trak-
tacie LizboAskim

To, czy de facto KE ma wytgczne
kompetencje, czy tez dzielone wptywa na
mozliwo$¢ podejmowania przez nig decy-
zji samodzielnie (zachowujac oczywiscie
wszystkie procedury przewidziane w TL),
czy tez panstwa czfonkowskie moga w danej
dziedzinie prowadzi¢ w okreslonym zakresie

42



FIATA, CLECAT / EUROINFORMACJE

wiasng, autonomiczng polityke. Staig taktyka
KE jest dazenie do maksymalnej kumulacji
decyzji we wtasnym reku, co jest zrozumiate
w organizacji miedzynarodowym o charak-
terze ponadnarodowej. Przejawem takiego
podejscia KE moze by¢ przyktadowo fakt
wyolbrzymiania podejmowanych przez nig
decyzji (analogicznie czynig niektorzy nasi
politycy, na czele z poprzednim Premierem
Rzadu RP — o czym ponizej) i okreslanie ich
najczesciej mianem ,europejskie” (wszystko
€0 robi Unia jest europejskie, np. polityka eu-
ropejska, europejska polityka transportowa,
dyrektywa europejska, rzad europejski, pre-
zydent Europy itp.). Polski, byty juz Premier,
a obecnie przewodniczacy Rady Europejskiej,
w informacji wygtoszonej w Sejmie w dniu
27.08.2014 r. mowit m. in. o: funduszach
europejskich, srodkach europejskich, pienig-
dzach europejskich, budzecie europejskim,
nowej perspektywie europejskiej, rynku
europejskim, wspolnocie europejskiej, in-
stytucjach europejskich, europejskim torcie
do podziatu itp., a dziennikarze i politycy
dywagowali, czy zostanie on ,Prezydentem”
Europy i czy pojedzie do Europy, zamiast do
Brukseli. Jednakze poki co UE ma tylko 28
cztonkow, a w Europie jest ponad 40 duzych
i Srednich panstw, nie liczac mikropanstw.
Znaczne zwiekszenie liczby dziedzin
objetych polityka wspolng i dzielong oraz
wspierajacg, koordynowang i uzupetniajacq
dziatania panstw cztonkowskich moze swiad-
czy¢ 0 zmierzaniu integracji europejskiej
w Kierunku ostatniego etapu integracii, jaka
jest integracja polityczna, aczkolwiek w chwili
obecnej brak jeszcze zgody politycznej
wiekszosci panstw cztonkowskich na takie
przyspieszenie integracji’, co nie oznacza, ze
nastgpita juz catkowita rezygnacija ze stwo-
rzenia — by¢ moze w dalszej perspektywie
— unii politycznej. E. Kawecka-Wyrzykowska
wyraza w tym wzgledzie poglad — jednakze
ze znakiem zapytania — czy ,enhanced eco-
nomic governance”® moze stanowi¢ alterna-
tywe dla przysztej unii polityczne;j.
Dodatkowym faktem przemawiajgcym za
takim kierunkiem dalszego rozwoju integracii
europejskiej jest wybor na nowego przewod-
niczacego KE Jean-Claude’a Junckera, ktory
jest zdecydowanym zwolennikiem pogtebia-

nia i posuwania do przodu procesow inte-
gracyjnych. Jednoczesnie jest on zdecydo-
wanym przeciwnikiem przyjmowania nowych
cztonkdw do UE przynajmniej do roku 2019,
aby nie opoznia¢ procesow integracyjnych,
gdyz kazdy nowy cztonek, to kolejne okresy
przejSciowe, nowe problemy finansowe,
wigksza biurokracja itp. Mozna nawet zary-
zykowac teze mowiaca, iz im wieksza liczba
cztonkow ugrupowania integracyjnego, tym
wolniejsze tempo pogtebiania integracji
gospodarczej i politycznej w ramach tego
ugrupowania.

Wszystko to bedzie rzutowato na
funkcjonowanie UE w nowej perspektywie
finansowej na lata 2014 — 2020 i bedzie
miato okreslone konsekwencje dla Polski
jako najwiekszego biorcy funduszy unijnych.
Z naszego punktu widzenia jest to niezwykle
istotne, gdyz jest to ostatnia perspektywa,
w ktorej Polska bedzie netto biorcg Srodkow
unijnych.

Jak wiadomo, UE dokonata pewnych
zmian w procesie akceptacji projektow
finansowanych, w tym takze w dziedzinie
transportu, z jej Srodkow. Zmiany te wyda-
ja sie iS¢ w kierunku wiekszych wymagan
zardwno merytorycznych, jak i formalnych
(w poréwnaniu w perspektywg finansowa
2007 — 2013) pod adresem zgfaszanych
przez panstwa czfonkowskie do KE projektow
do finansowania unijnego. Dodatkowo nagra-
dzane finansowo bede te panistwa i regiony,
ktore najlepiej beda realizowaty w praktyce
Strategie Europa 2020. Beda one mianowicie
mogty ubiega¢ si¢ o dodatkowe $rodki unij-
ne, pochodzace z 5% rezerwy Srodkow przy-
znanych danemu panstwu w budzecie UE.

Nie mamy jeszcze praktycznych do-
Swiadczen z zakresu przyznawania funduszy
w nowej perspektywie i trudno jednoznacznie
ocenic, czy bedzie to bardziej wymagajace
i trudniejsze dla Polski w procesie ubiegania
sie 0 Srodki finansowe. Wydaje sie jednak, ze
bedzie to oznaczato zaostrzenie warunkow,
ktore moze spowodowac odrzucanie przez
KE wiekszej liczby projektow niz dotychczas.
Projekty beda musiaty w petni miescic sig
w priorytetach unijnych i wykazywaé sie
innowacyjnoscia, gdyz wiele z nich bedzie
musiafo skutecznie konkurowac z projektami

zgtaszanymi przez inne panstwa w danej
dziedzinie. Bedzie to wigc z catg pewnoscig
wymagato wiekszego wysitku intelektualne-
go, pomystowosci i determinacji od 0sob
przygotowujacych projekty.

Bardzo powazny problem przy wyko-
rzystywaniu $rodkow unijnych w Polsce
stanowi korupcja i tzw. przekrety. Wielu oso-
bom takze z polskiego rzadu wydaje sie, ze
srodkow tych jest tyle, ze mozna czesc¢ z nich
pozyskac dla siebie. Dlatego tez budujemy
najdrozsze autostrady na Swiecie! UE jest
traktowana w Polsce bez zadnej zenady jako
»dojna krowa”. Nie nalezy sig wiec dziwic, ze
Polak jest w Europie postrzegany jako: cwa-
niak, pijak i ztodziej, a ostatnio takze ,wulga-
rus”. Sami zapracowaliSmy na taki stereotyp.
Na szczeScie nie dotyczy on wszystkich
Polakow, gdyz zdarzajg sie bardzo liczne
wyjatki. Jako przykfad potwierdzajacy ist-
nienie wielu przypadkdw korupcji mozna
przytoczy¢ chociazby prowadzone Sledztwo
przez policjantow z wydziatu do walki korup-
cja katowickiej komendy wojewddzkiej pod
nadzorem gliwickiej prokuratury w sprawie
korupciji okreslanej na ok. 450 tys. PLN przy
budowie autostrady A1 na odcinku Swierkla-
ny — Gorzyczki, do ktorej doszto o w latach
2008 — 2009. Prokuratura postawita juz 177
zarzutow kilkunastu podejrzanym, ktorzy
wreczali i przyjmowali tapowki w zamian
za naduzywanie udzielonych im uprawnien,
nieuczciwg konkurencje oraz preferowanie
wybranych podmiotow uczestniczacych
w przetargach™.

Przyktadow korupcji zwigzanych z wy-
korzystywaniem $rodkow unijnych w pro-
jektach dotyczacych transportu mogtbym
podac¢ oczywiscie znacznie wigcej, ale nie
0 to tu przeciez chodzi.

3. Whioski

Traktat Lizbonski wprowadzit wyrazny po-
dziat kompetencji'', obejmujacy najwiekszy
zakres dziedzin ze wszystkich dotychczaso-
wych traktatow. Ten nowy podziat, obejmuje
23 dziedziny. Do tych dziedzin nalezy jeszcze
dodac zapis art. 5 TFUE, ktory stwierdza wy-
raznie, ze panstwa UE koordynujg swoje po-
lityki gospodarcze w ramach Unii i podejmuije

7 E. Kawecka-Wyrzykowska — ,Enhanced economic governance in the EU: Alternative to a political union?”, Zeszyty Naukowe Kolegium Gospodarki Swiatowej (International Journal of
Management and Economics) nr 37/2013, Szkota Gtowna Handlowa w Warszawie, s. 11.

8 Tamgze, s. 10.

9 M. Greta — , Euroregiony polskie w procesie integracji europejskiej oraz w przezwyciezaniu peryferyjnosci i dysproporcii regionalnych”, Wydawnictwo Uniwersytetu t.dzkiego, t6dz

2013, 5.101.

10 Policja zatrzymuje za korupcjg przy budowie A1”, Puls Biznesu nr 117/2014.

11 E. Kawecka-Wyrzykowska — op. cit., s. 21.
12 Tamze, 5. 20
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w tym celu tzw. ogolne wytyczne w odniesie-
niu do tych polityk (dotyczy to przyktadowo
polityki zatrudnienia) .

W tej sytuacji jest rzecza oczywist, ze
powyzsze zmiany wptynety na funkcjonowa-
nie UE w nowej perspektywie finansowej na
lata 2014 — 2020 i bedzie to miato rowniez
konsekwencje dla Polski jako najwigkszego
biorcy funduszy unijnych. Wazne jest wiec,
aby jak najszybciej dookresli¢, jakie to moga
by¢ konsekwencje i starac sie ograniczy¢
ich ewentualny negatywny wptyw na pozy-
skiwanie Srodkow unijnych przez Polske.
Dotychczas stosowane procedury musza
ulec pewnym modyfikacjom, aby wszyscy
zaangazowani w opracowywanie wnioskow,
dotyczacych konkretnych projektow byli
tego Swiadomi i nie popetniali btedow for-
malnych, ktdre nastepnie bedg musiaty by¢
korygowane, co op6zniatoby proces pozy-
skiwania srodkow unijnych, a w niektdrych
przypadkach (przyktadowo, gdy konkurujemy
z wnioskami z innych panstw czfonkowskich)
mogtoby doprowadza¢ do niezaakceptowania
naszych projektow, w tym takze transpor-
towych.
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Srodokresowy przeglad Biatej Ksiegi w sprawie transportu

W przyjetej w 2011 r. Biatej Ksiedze w sprawie
transportu Komisja Europejska ustanowita
dziafania na rzecz konkurencyjnego transpor-
tu w UE, jakie majg by¢ podjgte w dziedzinie
polityki transportowej w latach 2011 — 2020.

W marcu 2015 r. Komisja rozpoczeta
otwarte konsultacje z okazji Srodokresowego
przegladu Biatej Ksiggi w sprawie transportu,
Sprawozdanie przygotowane przez europo-
sta-sprawozdawce zostato przyjete przez
Parlament Europejski w dniu 9 wrzes$nia br.
W raporcie zwrocono sig do Komisji 0 zapro-
ponowanie konkretnych srodkow i inicjatyw

na rzecz sprawniejszej realizacji strategii,
wezwano do utrzymania ambitnych celow
ustanowionych w 2011 r. podkreslajac zna-
czenie transportu dla gospodarki i mobilnosci
obywateli a takze konieczno$¢ inwestowania
w infrastrukture. Warunkiem wstepnym
utworzenia zrbwnowazonego i efektywnego
systemu transportowego UE wspieranego
takimi instrumentami jak ,taczac Europe”
i Europejskiego Funduszu na rzecz Inwestycii
Strategicznych jest ukoniczenie budowy trans-
europejskiej sieci transportowej. Europejski
system transportowy musi by¢ konkurencyj-

ny na szczeblu migdzynarodowym opierajac
sie na zasadzie skutecznej i zrownowazone;
wspotmodalnosci.

Raport nawotuje do zwigkszenia iloSci
towarow przewozonych kolejg i transportem
$rodladowym (udziat tego ostatniego przez
kolejne 20 lat utrzymuje sie na niezmienionym
poziomie 6,5%). Dla osiggniecia celow reduk-
cji emisji, konieczne sg bardziej zdecydowane
dziatania na rzecz dekarbonizacji transportu
— obnizenie emisji 0 60% do 2050 roku. (zr.
CLECAT Newsletter 2015/32 — DA)
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Europejski System Modutowy — EMS w Niemczech

Od wielu lat organizacja CLECAT optuje za
szerszym wprowadzeniem Europejskiego
Systemu Modutowego — EMS, ktory jest juz
dobrze znany w Skandynawii.(diugo$¢ zesta-
wu drogowego 25,25 m i masa catkowita 60

ton) Z tego tez wzgledu z zadowoleniem przy-
jeto informacje o rozszerzeniu w Niemczech
sieci drdg, na ktorych beda przeprowadzane
testy z udziafem pojazdéw EMS. Testowanie
w landach Badenia-Wirtenbergia i Nadre-

nia Potnocna-Westfalia potrwajg do konca
2016 r., a udziat w nich bierze aktualnie 45
firm i 119 pojazdow. (Zr. CLECAT Newsletter
2015/32 — DA)

VAT - Komisja Europejska nalega na kraje cztonkowskie
na walke z uchylaniem si¢ od pfacenia podatku i oszustw

Komisja Europejska opublikowata roczny ra-
port na temat deficytu w podatku VAT, z kto-
rego wynika, ze pobor tego podatku w kra-
jach cztonkowskich nie wykazuje znaczacej
poprawy. Wg. danych za rok 2013, réznica
miedzy spodziewanym przychodem z VAT
a faktycznie pobranym nie ulegfa poprawie
w stosunku do roku 2012. 15 krajow, w tym

totwa, Malta i Stowacja odnotowato poprawe
danych, jednak w 11 krajach, w tym w Estonii
i w Polsce sytuacja ulegta pogorszeniu. Zgod-
nie z raportem straty w podatku VAT wyniosty
ogofem EUR 168 mid, co stanowi 15,2% strat
przychodow wskutek oszustw, uchylania sig
od ptacenia podatku, bankructw, finansowe;j
niewyptacalnosci w 26 krajach unijnych.

Raport wskazuje na koniecznos¢ dalszych re-
form w systemie poboru VAT i podjecia przez
kraje cztonkowskie walki z uchylaniem sig od
ptacenia podatkow i podatkowymi oszustwa-
mi. (zr. CLECAT Newsletter 2015/32 — DA)

Import przedmiotow uzytku majacych kontakt
Z Zywnoscia — koniec okresu przejsciowego

31.12.2015 r konczy sig okres przejsciowy
dotyczacy badania migracji specyficznej:
politlenku, przedmiotow uzytku majacych
kontakt z zywno$cig na ptyn modelowy E imi-
tujacy zywnosc¢ suchg (zatacznik Il tabela 2
do rozporzadzenia), objetych rozporzadzeniem
Komisji (WE) nr 10/2011 z dnia 14 stycznia
2011 r. w sprawie materiatow i wyrobow
z tworzyw sztucznych przeznaczonych do
kontaktu z zywnoscig. Powyzsze wynika z art.
22 Rozporzadzenia - Przepisy przejsciowe,
ktore cytujemy ponizej.

Artykut 22
Przepisy przejsciowe

1. Do dnia 31 grudnia 2012 r. dokumenty
uzupetniajace, o ktorych mowa w art. 16,
sg oparte na podstawowych zasadach
dotyczacych badania migracji specyficznej
i globalnej okreslonych w zatgczniku do
dyrektywy 82/711/EWG.

2. 0d dnia 1 stycznia 2013 r. dokumenty
uzupetniajace, o ktdrych mowa w art. 16,
w odniesieniu do materiatow, wyrobow
i substanciji wprowadzonych do obrotu do
dnia 31 grudnia 2015 r. moga by¢ oparte
na: zasadach dotyczacych badania migracji
okreslonych w art. 18 niniejszego rozpo-
rzadzenia; lub podstawowych zasadach
badania migracji specyficznej i globalnej
okreslonych w zataczniku do dyrektywy
82/T11/EWG.

3.0d dnia 1 stycznia 2016 r. dokumenty

uzupetniajace, o ktdrych mowa w art. 16,
sg oparte na zasadach dotyczacych ba-
dania migracji okre$lonych w art. 18, nie
naruszajac przepisow ust. 2 niniejszego
artykutu.

4.Do dnia 31 grudnia 2015 r. dodatki

stosowane w apreturze nici szklanych
uzywanych w do wzmacniania tworzyw
sztucznych, niewymienionych w zataczniku

I, muszg by¢ zgodne z przepisami dotycza-
cymi oceny ryzyka okreslonymi w art. 19.
5. Materiaty i wyroby, ktdre zgodnie z prawem
zostaty wprowadzone do obrotu przed
dniem 1 maja 2011 r. moga by¢ wprowa-
dzane na obrotu do dnia 31 grudnia 2012r.
W zwiazku z powyzszym od dnia
01.01.2016 przy imporcie przedmiotow uzyt-
ku majacych kontakt z zywnoscig suchg beda
wymagane badania migracji specyficznej:
politlenek.
Rozporzadzenie opublikowane jest
w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej
L 12/1 z 15 stycznia 2011 r. Z treScig Roz-
porzadzenia mozna sig takze zapoznac na
stronie Panstwowej Inspekcji Sanitarnej www.
gis.gov.pl
W celu przygotowania sig na nadchodza-
ce zmiany sugerujemy przekazanie niniejszej
informacji importerom - Panstwa klien-
tom. (D.A.)
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Konferencja Komisji Europejskiej poswiecona

bezpieczenstwu

W dniach 6-7 pazdziernika br. CLECAT uczest-
niczyt w konferencji zorganizowanej przez
Komisje Europejskg poswieconej problema-
tyce bezpieczenstwa w transporcie lagdowym,
w trakcie ktorej omawiano m.in. kwestie
zgtaszania incydentow przy wykorzystaniu juz

istniejgcych baz danych w rdznych krajach,
taczacych branze z instytucjami stojgcymi
na strazy prawa. Konferencje zakornczono
wnioskiem o stworzeniu europejskiej plat-
formy stuzacej zgtaszaniu przypadkow, ktora
pozwolitaby na wspotprace z roznymi bazami

danych juz istniejacymi wzglednie takimi, ktd-
re dopiero moga powstac. KE podejmie kolej-
ne kroki, w tym uruchomi projekt pilotazowy,
a efekty wstepnych prac ogtosi na spotkaniu
w dniu 4 listopada br. (zr. CLECAT Newsletter
2015/36 — DA)

Odznaczenie panstwowe dla wiceprzewodniczacego

Rady PISiL

Decyzja Prezydenta RP w dniu 3 sierpnia
2015 roku Wiceprzewodniczacy Rady PISiL
pan Jerzy Wojtowicz odznaczony zostat
KRZYZEM KAWALERSKIM ORDERU ODRO-
DZENIA POLSKI.

Whiosek o odznaczenie skierowafa Polska
Izba Spedycji i Logistyki majac na wzgledzie
wieloletni wktad pana Jerzego Wojtowicza
w rozwoj branzy TSL w Polsce i jej wizerunek
w Europie i na Swiecie.

Cieszymy sie, ze Prezydent RP uhonoro-
wat pana Jerzego Wajtowicza panstwowym
odznaczeniem i serdecznie gratulujemy!!!

Jerzy Wojtowicz
i Absolwent
- Politechniki Szcze-

cinskiej Wydziat
Inzynieryjno-Ekono-
& miczny Transportu
' R w zakresie: ekono-
o miki i organizacji
transportu morskie-

go. 0d 1.09.1964 zatrudniony w C. Hartwig
Szczecin, od 1.01.2000 petni funkcje Prezesa
Zarzadu — Dyrektora Naczelnego spatki.
W latach 1998-2008 wdrozyt i przeprowadzit
proces prywatyzaciji przedsigbiorstwa C. Har-
twig Szczecin Spedytorzy Miedzynarodowi Sp.
Z 0.0., ktdre corocznie jest laureatem nagrod
za Wzorowe przestrzeganie przepisow prawa
pracy oraz za wyniki dziatalno$ci (m.in. Gazela
Biznesu(2007,2012), Spedytor Roku (2002,2
004,2005,2006,2012,2013), dla C. Hartwig

odznaka Honorowa Gryfa Pomorskiego
w uznaniu zastug dla rozwoju regionu 2008.

Firma kierowana przez J. Wojtowicza
poprzez wspotprace z Akademig Morska
w Szczecinie i Uniwersytetem Szczecinskim
wspiera czynnie ksztatcenie przysztej kadry
spedytorow .

0d 2001 roku wiceprzewodniczacy Rady
PISIL. Wspétinicjator i wspotautor opracowa-
nia PISiL ,Priorytety w rozwoju infrastruktury
transportu w Polsce” skierowanego w 2003 r
do Premiera RP, autor interwencji pod adre-
sem rzadu i wtadz samorzadowych w sprawie
budowy drogi S-3.

W 2004 roku, jako pierwszy Polak, wybra-
ny w skfad Zarzadu European Association for
Forwarding, Transport, Logistics and Customs
Services “CLECAT” z siedzibg w Brukseli,
funkcje cztonka Zarzadu CLECAT petnit przez
trzy kadencije, tj. do 2014 roku. Pracujgc czyn-
nie w organizacji podejmowat zadania, ktore
umocnity profesjonalny wizerunek polskiego
sektora branzy TSL, m.in.: inicjator i wspot-
autor zorganizowanej 11.01.2013 r. w War-
szawie konferencji ,Polityka Unii Europejskiej
wobec branzy TSL w Europie”, z udziatem
prezydenta CLECAT oraz przedstawicieli
miedzynarodowych zrzeszen spedytorow
z Czech, Stowacji, Stowenii i Litwy.

0d 2014 roku delegat Polski do prac In-
stytutu Morskiego w International Federation
of Freight Forwarders Associations ,FIATA”
z siedzibg w Szwajcarii.

Funkcje w PISiL, CLECAT i FIATA petni
spofecznie — bez wynagrodzenia. J.Wajtowicz

posiada dorobek publicystyczny, m.in. ,Admi-
nistracyjne bariery rozwoju rynku frachtowego
w ocenie Srodowisk spedycyjnych” — 2006 r —
Wyd. Nauk.US — ISBN 83-7241-553-6; ,Firmy
spedycyjne na europejskim rynku transporto-
wo-logistycznym” — 2007 r. Wydawnictwo
Kreos, ISBN 978-83-60585-03-0.

— Wspotzatozyciel i Cztonek Zarzadu wielu
kadencji polskiego Biura Promociji Zeglugi
Morskiej Bliskiego Zasiegu (2001-2011); —
Wspiera dziatania Ligi Morskiej i Rzecznej.
Wielokrotny Cztonek Honorowy Komitetu
,Flisow Odrzanskich” i Konkurséw ,Mtodziez
na Morzu”

Zdjecia, ktdre publikujemy pochodza z Kancelarii Prezy-
denta RP, autor: Wojciech Olkusnik-Fotograf Prezydenta
RR, Biuro Prasowe. (E.S.)
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Posiedzenie Rady PISIiL

17 wrzes$nia 2015 roku w Gdyni odbyto sig
posiedzenie Rady Izby.

Obrady rozpoczety gratulacje dla wi-
ceprzewodniczacego Rady pana Jerzego
Woéjtowicza w zwigzku z nadaniem przez
Prezydenta RP Krzyza Kawalerskiego Orderu
Odrodzenia Polski.

Nastepnie dyrektor biura poinformowa-
ta, ze w wyniku udziafu PISiL w projekcie
ogtoszonym przez Ministerstwo Gospodarki
,Wsparcie udziatu organizacji przedsigbior-
cow w pracach miedzynarodowych grup
lub organizacji branzowych — 2015” Izba
uzyskata czeSciowe dofinansowanie na po-
krycie sktadek cztonkowskich wynikajgcych
z przynaleznosci do migdzynarodowych
organizacji branzowych.

0 dotacje mogty ubiega¢ sie organizacije,
ktore zgodnie ze statutem nie dziafajg w celu
osiggniecia zysku lub przeznaczajg zysk na
cele statutowe, dobrze znajg problematyke
sektora MSP, zrzeszajg wsrod cztonkow mi-
nimum 60% przedsigbiorcow zaliczanych do
matych lub $rednich przedsigbiorstw (MSP)
zgodnie z definicjg zawartg w ustawie z dnia
2 lipca 2004 r. 0 swobodzie dziatalno$ci go-
spodarczej i funkcjonujg na rynku minimum
2 lata.

Podsumowujac obrady Zwyczajnego
Walnego Zgromadzenia Cztonkow lzby,
ktore odbyto sie w dniu 29 maja 2015 roku
ustalono sposob realizacji przyjetych tam
wnioskow.

Whniosek nr 1 w sprawie rozpoznania
zakresu szkolnictwa Sredniego i korelacji
programoOw nauczania z oczekiwaniami
firm branzy TSL wymaga szczegétowego
zapoznania Sig z programami nauczania za-
wodu obowigzujacymi w szkofach $rednich.
Ustalono zatem, ze po zapoznaniu sig z nimi
podjete zostang rozmowy z wybrang siecig
szkot ksztatcgcych w zawodzie technika spe-
dytora i logistyka na poziomie $rednim celem
nawigzania ewentualnej wspotpracy. Problem
jest szerszy i wymaga przede wszystkim
uzyskania wptywu na ksztatt programu,
przygotowania kadry, a takze zapewnienia
praktyk dla przysztych adeptow zawodu
spedytora i logistyka.

Whniosek nr 2 w sprawie wsparcia przez
PISIL dziatan Izby Gospodarczej Transpor-

tu Ladowego w zakresie Rozporzadzenia
Komisji Europejskiej dotyczacego realizacji
inwestycji infrastrukturalnych w transporcie
oraz wspieranie innych dziatan tej organi-
zacji w tym zakresie bedzie przedmiotem
posiedzenia Rady po wptywie do Izby prosby
0 poparcie.

Whniosek nr 3 dotyczacy dziatan PISiL
w kwestii niemieckiej ptacy minimalnej oraz
ryczaftu za noclegi kierowcow w kabinach
jest przedmiotem biezagcego monitoringu,
prowadzone sg rozmowy i korespondencja
z Ministerstwami Infrastruktury i Rozwo-
ju oraz Gospodarki, przedstawiciel PISiL
uczestniczy takze w pracach Forum Trans-
portu Drogowego.

Rada pozytywnie ocenita organizacje
i przebieg XVI Kongresu Spedytorow, ktory
odbyt sig 28 maja 2015 roku w hotelu Bel-
weder, Ustron Slaski pod hastem , Kondycii
branzy TSL w Polsce”.

Wydarzeniu patronowali: Ministerstwo
Gospodarki, Ministerstwo Infrastruktury
i Rozwoju, Krajowa Izba Gospodarcza, PAN
w Katowicach — Komisja Transportu, Poli-
technika Slaska-Wydziat Transportu, Polska
Gazeta Transportowa, Transport Manager
i portal Spedycije.pl, za$ sponsorami kon-
ferencji Gornoslaskie Towarzystwo Lotnicze
S.A'i DAF Trucks Polska Sp. z 0.0.

Uczestnicy podieli probe oceny sytuacii
w segmencie transportu morskiego, drogo-
wego, kolejowego i lotniczego.

Whprowadzenie do dyskusji stanowita
,0goIna ocena kondycji branzy TSL w Pol-
sce ,ktorg przedstawit prof. dr hab. Wojciech
Paprocki ze Szkoty Gtownej Handlowej
w Warszawie.

Panel morski poprowadzit prof. dr hab.
Andrzej Grzelakowski z Akademii Morskiej
w Gdyni, panele: kolejowy — prof. dr hab.
Stanistaw Krawiec, drogowy — prof. dr hab.
Rafat Burdzik z Politechniki Slaskiej, panel
lotniczy dr Tomasz Dziedzic ze Szkoty Gtow-
nej Turystyki i Rekreaciji.

Dyskusja kongresowa, w ktorej uczest-
niczyli: Dariusz Stefanski (PGC Intermodal),
Ireneusz Gojski (Izba Gospodarcza Trans-
portu Ladowego), Artur Dutkowski (Rail
Cargo Logistics), Adam Rams (Delta Trans),
Jarostaw Domin (JAS), Wojciech Miotke

(Agroland Sp. z 0.0.), Mariusz Kuczek (LOT
Cargo), Artur Tomasik (GTL), Jarostaw Ja-
kubczak (Emirates) byta bardzo ciekawa.

Dyrektor Izby Celnej w Gdyni pan Wie-
staw Struk omowit system koordynacji
LPorty 24H”.

Kongres zakonczyto ogtoszenie wynikow
konkursu ,Spedytor Roku 2014”. Tytut ten
uzyskata firma JAS FBG S.A. z siedziba
w Katowicach, wyroznienia zas otrzymaty:
C.Hartwig Szczecin Spedytorzy Migdzynaro-
dowi Sp. z 0.0. oraz DHL Global Forwarding
Sp. z 0.0. z siedzibg w Warszawie.

Whioski wynikajace z obrad skierowane
zostaty do: Wicepremiera — Ministra Go-
spodarki, Ministra Infrastruktury i Rozwoju,
Ministerstwa Finansow — Podsekretarza
Stanu — Szefa Stuzby Celnej, Sejmowej Ko-
misji Infrastruktury oraz Europostow — pana
B.Liberadzki i D. Rosati. Komentarze do
wnioskow PISIL nadeszly od Posta do Parla-
mentu Europejskiego pana prof. zw. dr hab.
B.Liberadzkiego oraz Podsekretarza Stanu
w Ministerstwie Infrastruktury i Rozwoju.

Majac na wzgledzie dojazd dogodny dla
czfonkow Izby z roznych stron kraju zebrani
przegtosowali miejsce organizacji XVIl Kon-
gresu ustalajagc ponowng jego organizacje
w Toruniu w terminie koniec kwietnia/maj.

Omawiajac sprawy cztonkowskie wykre-
slono z listy cztonkdw zwyczajnych firmy:
Uboat Line S.A. z siedzibg w Warszawie
oraz Ruger Expo Sp. z 0.0. z siedzibg w Ka-
towicach.

Rada przyjeta do wiadomosci rezygnacije
z pracy w komisji rewizyjnej Izby jednego
z cztonkow.

Zgodnie ze Statutem PISIL § 12 pkt.12.6
LW przypadku wygasnigcia mandatu Cztonka
Komisji Rewizyjnej w czasie trwania kaden-
cji, Komisja Rewizyjna dokooptuje nowego
Czfonka zgodnie z protokotem Komisji Skru-
tacyjnej z ostatniego Wyborczego Zgroma-
dzenia Cztonkow Izby w kolejno$ci wedtug
iloci uzyskanych gtoséw”. Zatem w wyniku
wyborow do komisji rewizyjnej na kadencje
2014-2018, ktore odbyty sie na Walnym
Zgromadzeniu PISiL w 30 maja 2014 roku
— zgodnie z protokotem komisji skrutacyjnej
—sktad komisji zostanie uzupetniony.

Ponadto przedyskutowano: stanowisko
PISIiL dotyczace udziatu w ksztafcie i wdra-
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zaniu Port Community System — platformy
elektronicznej integrujacej dziatania stuzb
kontrolnych, spedytorow i terminali, dziatania
Izby w kwestii weryfikacji wagi kontenerow
w eksporcie, problem wszczynania poste-
powan celnych w sprawach usunigcia spod
dozoru celnego towarow wywozonych na

Ukraing, prosbe Wydziatu Transportu Poli-
techniki Slaskiej o patronat instytucjonalny
dla studiow podyplomowych ,Przewoznik
drogowy — logistyka przewozow drogowych
rzeczy i 0s6b”, prace PISiL przy wspofor-
ganizacji Gdynskiego Forum Gospodarki
Morskiej — panelu logistyka, ktérego moty-

wem przewodnim jest pokazanie perspektyw
rozwoju logistyki morskiej w Polsce na tle
Zmieniajgcego sie otoczenia biznesowego na
rynku polskim i $wiatowym. (E.S.)

Posiedzenie Komisji Rewizyjnej

28.09.2015 roku w siedzibie PISIL odbyto sie
posiedzenie komisji rewizyjnej Izby.

Komisja zapoznata sie ze sprawozdaniem
finansowym PISIL za 9 miesigcy 2015 roku,
wykonaniem planu przychodow i kosztow.

Szczegotowej analizie poddano poszcze-
g0Ine pozycije planu i wykonania przychodow
i kosztow za 9 m-cy 2015 roku. Przedstawio-
ne wyjasnienia uznano za zasadne.

Komisja dokonata takze przegladu
faktur zakupu i sprzedazy i uchybien nie
stwierdzono.

Przewodniczacy Komisji poinformowat,
ze w dniu 17 wrzesnia 2015 roku wptynetfa
rezygnacja z prac w komisji rewizyjnej lzby
pani Doroty Gofgbiowskiej-Chudy. Pani D.Go-
tebiowska-Chudy nie podata przyczyny swojej
decyziji.

Whniosek ten zostat przedtozony Radzie Pl-
SiL, ktéra na posiedzeniu w dniu 17.09.2015
. przyjeta do wiadomosci te rezygnacje.

Zgodnie ze Statutem PISIL § 12 pkt.12.6
,W przypadku wygasniecia mandatu Czfonka
Komisji Rewizyjnej w czasie trwania kaden-
cji, Komisja Rewizyjna dokooptuje nowego

Cztonka zgodnie z protokotem Komisji Skru-
tacyjnej z ostatniego Wyborczego Zgromadze-
nia Cztonkow Izby w kolejnosci wedtug iloSci
uzyskanych gtosow”.

W wyniku wyborow do komisji rewizyjnej
na kadencje 2014-2018, ktore odbyty sie na
Walnym Zgromadzeniu PISiL w 30 maja 2014
roku — zgodnie z protokotem komisji skru-
tacyjnej — osobg kolejng na liScie jest pani
Urszula Zuchlinska.

W Swietle powyzszego sktad komisji
rewizyjnej zostanie uzupetniony o p. Urszule
Zuchliriska. (E.S.)

Posiedzenia Komisji Finansowej PISIL

11 wrze$nia 2015 r. w siedzibie PISiL odbyto
sig spotkanie i Komisji Finansowej. Tematami,
ktore zdominowaty obrady byty koszty dodat-
kowe doliczane do podstawy opodatkowania
VAT w imporcie, mozliwo$¢ preferencyjnego
opodatkowania ustug spedycyjnych zwigza-
nych z transportem migdzynarodowym, do-
liczonych do podstawy opodatkowania w im-
porcie oraz opodatkowanie ustug spedycji
zwigzanych z eksportem towaréw bedacych
jednoczes$nie czesScig transportu miedzynaro-
dowego. Poruszono takze zagadnienia zwigza-
ne z uzytkowaniem samochodow stuzbowych
do celow prywatnych:

— koniecznos$¢ ewidencjonowania przez pra-
codawce za pomocg kas rejestrujacych
obcigzenia za paliwo zuzyte do celow pry-
watnych przez pracownika,

— brak obowigzku ustalania dochodu z nieod-
pfatnych Swiadczen pracownikom w sytu-

acji, gdy przydzielonymi im do wykonywania
zadan stuzbowych samochodami dojezdzajg
Z miejsca parkowania (garazowania) pojaz-
dow w miejscu zamieszkania do miejsc
wykonywania zadan stuzbowych,
—oraz mozliwos¢ odliczania VAT od paliwa
zakupionego na karty paliwowe.
Omowiono tez zmiany w ustawie o ra-
chunkowosci. Nowelizacja ustawy wpro-
wadza oprocz zmian dotyczacych matych
podmiotdw, zmiany w sprawozdaniach finan-
sowych innych podmiotow ( inny niz dotych-
czas obwigzujacy uktad bilansu i rachunku
zyskow i strat).Poruszono temat braku infor-
maciji przez kogo konkretnie pobierane sg nie-
zwykle wysokie koszty przelewow zagranicz-
nych poza Unig Europejska i EOG, potrgcane
przy ich realizacji przez banki posredniczace
w transakcji — temat zgtoszony przez cztonka
PISiL. Porownano praktyke w tym zakresie

stosowang przez banki, z ktorych ustug ko-
rzystajg cztonkowie komisji Postanowiono
wystosowac w tej sprawie pismo do Zwigzku
Bankow Polskich.

26 wrzesnia i 16 pazdziernika 2015 r
Komisja spotkata sig w celu omowienia
kolejnej wersji interpretacji przestanej 16
wrze$nia ( projekt interpretacji ogoinej z dnia
16.09.2015 r.) i odpowiedzi do MF z dnia 22
wrzesnia 2015 r,, w ktdrej PISIL wniost kolej-
ne uwagi do niektorych zapisow.

W interpretaciji uwzgledniono czgsciowo
postulaty przedstawicieli PISIiL zgtoszone na
spotkaniu w Ministerstwie Finansow pod ko-
niec sierpnia br. Dodatkowo dyskutowano na
temat przeliczania dewiz z faktury dewizowej
a zaptaconej w PLN, z wyboru przez firme
dtuznika oraz wptywu neutralizacji dokumen-
tow na rozliczenia VAT. (K.0)
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Posiedzenia Komisji Celnej PISIiL

29 wrzes$nia 2015 roku w siedzibie PISiL
odbyto sie posiedzenie Komisji ds. celnych.
Komisja zapoznata sig ze stanowiskiem Mi-
nisterstwa Finansow zawartym w projekcie
interpretacji z 16.09.2015 r. na temat doli-
czania kosztow dodatkowych do podstawy
opodatkowania VAT w imporcie towarow
i odpowiedzig PISiL do MF z dnia 22 wrzesnia
2015 r. Omawiajac kolejng sprawe w toku
Przewodniczgca Komisji poinformowata
0 spotkaniach z Dyrektorem Departamentu
Polityki Celnej Tomaszem Michalakiem oraz
z Dyrektorami Izb Celnych w sprawie ekspor-
tow i tranzytow towarow na Ukraing, co do
ktorych stuzba celna wszczefa postepowania.
Ustalono, Ze przedsighiorcom pozostaje droga
odwotawcza tj. wniesienie skargi na toczgce
sig postepowanie do Il instancji. Gtownym
tematem spotkania byty zmiany systemow in-
formatycznych SC i zwigzane z tym problemy
przedsigbiorcow
- problem z dostarczaniem upowaznien do re-
prezentowania pomiotu przez agencije celna.
Rejestracja wszystkich upowaznien dokony-
wana jest przez w IC w Poznaniu. Oryginaty
upowaznien majg by¢ sktadane w e-okien-
kach, w oddziatach wtasciwych dla miejsca
siedziby agencji celnej. IC w Poznaniu stoi
na stanowisku, ze powinna otrzymywac ory-
ginaty upowaznien lub kopie poswiadczone
za zgodnosc z oryginatem przez notariusza,
nawet w sytuaciji gdy oryginat zostat ztozony
w oddziale.

Oryginat upowaznienia powinien zdaniem
Komisji pozostac w agencji celnej. W tej
sytuacji agencja powinna zgdac od klienta
dwach oryginatow upowaznien, co nie spo-
tka sie z aprobatg klientow. Poswiadczanie
kopii za zgodno$c¢ z oryginatem u notariusza
powoduje utrudnienia w dziafalnosci agenc;ji
celnych-dodatkowe koszty i strate czasu.
Temat dostarczania upowaznien powinien
zosta¢ zgtoszony SC, bowiem oddawanie
jedynego oryginatu jest ryzykowne dla agen-
cji celnej. Oddziat wtasciwy dla agencji celnej
magtby poswiadczy¢ zgodno$é z oryginatem
upowaznienia i przestac tak potwierdzone
upowaznienie do Poznania. Swego czasu,
art. 254 § 2 polskiej ustawy Kodeks celny
dawat prawo uwierzytelniania upowaznien
agentom celnym i zdaniem zebranych,
wskazane bytoby powrocenie do tego roz-
wigzania na potrzeby PUESC;

-brak objasnien skrotow oraz trudnosci
w obstudze PUESC powoduja, ze jest to sys-
tem wytacznie dla agencii celnych, a nie dla
ich klientow;

- pracownik agencji celnej mimo, iz jest za-
trudniony w agencji, aby korzysta¢ z PUESC

- Ui uzyskac dostep do systemu musi zo-
sta¢ upowazniony dodatkowo przez pra-
codawce;

- nie wszystkie podmioty z PDR-0w zostaty
przestane do systemu PUESEC. Wg. infor-
macji od SC byfo ograniczenie do 1 tys.
podmiotow;

- wyszukiwarka nie pozwala na wyszukiwanie
firm po nazwie czy numerze NIP;

- system nie dziafa od strony technicznej tak,
jak powinien - dziata zbyt wolno, zawiesza
sig itp.;

Wskazane bytoby opublikowanie danych
kontaktowych wszystkich funkcjonariuszy,
ktorzy zajmujg sie tym tematem. W chwili
obecnej jest to grupa okoto 20 0sob i usta-
lenie, kto zajmuije sie dang sprawg i dotarcie
do tej osoby zajmuje niekiedy sporo czasu,;
- nalezatoby uzupetni¢ w PUESC —u informa-

cje o kliencie wynikajgce z art. 33 a ustawy
0 VAT,

- w PUESC-u nie ma mozliwos$ci jednocze-
snego zarejestrowania podmiotu i upowaz-
nienia.

Poruszono takze kwestie wejscia w zycie
0d 01.05.2016 r. Unijnego Kodeksu Celnego,
do ktorego nie ma przepisow wykonawczych
i delegowanych, jak rowniez delegowanych
dotyczacych okresu przejsciowego. Prace
dotycza:

- wymagan dotyczacych przedstawicieli
celnych,

-sprawy Kkar, ktdre beda uregulowane
w prawach krajowych, po wejsciu w zy-
cie UKC,.

- nie przewiduje sie odstgpienia od zada-
nia gwarancji, natomiast przewidziano w no-
wych przepisach UE mozliwos$¢ gwaranc;ji
zryczattowane;.

W I kwartale przysztego roku odbedzie
sie konferencja poswiecona aktom wyko-
nawczym do UKC. Kolejnym tematem byta
prawidiowo$¢ wpisywania kodéw HS. Nale-
2y uczuli¢ eksporteréw, aby we wnioskach
0 autoryzacje na eksportera upowaznionego
do potwierdzania pochodzenia towaru zapi-
sem na dokumencie handlowym, wpisujac

kody HS w eksporcie nie lekcewazyli wyboru
kodu, gdyz kraje docelowe podwazajg wpisa-
ne kody niezgodne z poprawng taryfikacja..
Komisja zwrdcita uwage na problem zwiga-
zany ze zmiang stanowiska Panstwowego
Granicznego Inspektora Sanitarnego(PGIS)
w Gdyni, w sprawie procedury wyrazania
zgody na tranzyt wewnatrz kraju, zawartg
w informacji opublikowanej na stronie inter-
netowej Granicznej Stacji Sanitarno-Epide-
miologicznej w Gdyni.

Na posiedzeniu w dniu 6 pazdziernika
Komisja zapoznata sig z interpretacjg ogéing
Ministra Finanséw z 28 wrzesnia 2015 .

Minister wskazat, ze oprocz kosztow
wymienionych w ustawie tj. transportu,
ubezpieczenia, prowizji i opakowan do pod-
stawy opodatkowania do kolejnego miejsca
przeznaczenia, o ile jest ono znane w chwili
dokonania importu ,...nalezy doliczy¢
te koszty dodatkowe, ktore zwigzane sg
przede wszystkim bezposrednio z transpor-
tem sprowadzanych towarow. Do kosztow
tych zaliczy¢ nalezy zatadunek, przetadunek
lub wytadunek. W przypadku kosztow porto-
wych/ terminalowych takimi kosztami bytyby
optaty THC (Terminal Handling Charge)”.

Stwierdzono, ze skoro wydana zostata
interpretacja ogoina, ktora ma wyjasni¢ wat-
pliwosci co do zakresu kosztow doliczanych
do podstawy opodatkowania VAT i zakres ten
zostat okreslony, to nie nalezy obecnie po-
sitkowac sig interpretacjami indywidualnymi
wydawanymi przed datg interpretacji ogdlne;.
Nie budzi watpliwosci zdaniem zebranych, ze
przepis ten dotyczy towarow w kontenerach
jak i towarow masowych oraz drobnicy
konwencjonalnej. Przekazano informacije, ze
Stuzba Celna przygotowuje zmiang instrukcji
wypetniania dokumentoéw SAD. (K.0.)
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Kolejne wydawnictwo PISiL

Polska Izba Spedycii i Logistyki we wrze$niu
2015 roku wydata ,Leksykon — Transport-
-Spedycja-Logistyka”. Autorem publikacii jest
prof.zw. dr hab. Janusz Neider — profesor nauk
ekonomicznych, specjalista w dziedzinie
transportu miedzynarodowego, przewodnicza-
cy komisji ds. szkolenia PISiL. Leksykon jest
nastepca poprzedniego naszego wydawnictwa
,Stownik skrotow branzy TSL”, ktérego nakfad
juz sie wyczerpat. Leksykon zawiera ponad
2300 haset z zakresu branzy TSL przydatnych
w codziennej pracy pracownikow szeroko ro-
zumianej branzy.

Ksigzke mozna naby¢ w siedzibie PISiL
lub dokonac jej zakupu via nasza strona in-
ternetowa.

ISBN 978-83-924234-6-1
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PISiL patronowata i uczestniczyta w Miedzynarodowych

Targach Morskich ,,BALTEXPO 2015”

Polska Izba Spedycii i Logistyki na zaprosze-
nie Zarzadu Targow Warszawskich Sp. z 0.0.
w Warszawie, objeta patronatem honorowym
zorganizowane przez te firme, w dniach 7-9
wrzesnia br. w Gdansku Migdzynarodowe
Targi Morskie ,BALTEXPO 2015”, a takze
uczestniczyta w nich w jako wystawca.
Rdowniez na zaproszenie tegoz organizatora,
Marek Tarczynski, Przewodniczacy Rady
PISIL, uczestniczyt w gronie panelistow w to-
warzyszacych ,BALTEXPO 2015”: seminarium
~Jedwabny Szlak”, w konferencji ,Transport
morski i rozwoj portow morskich” oraz w Il.
Forum Korytarza Transportowego Battyk —
Adriatyk.

Miedzynarodowe Targi Morskie ,BAL-
TEXPO” to organizowana od 1982 roku,
niezmiennie w Gdansku, wazna i najwigksza
w Polsce branzowa impreza wystawienniczo-
-konferencyjna poswigcona osiggnieciom oraz
przysztosci polskiej i europejskiej gospodarki

morskiej, szansom i zagrozeniom zharmoni-
zowanego rozwoju tych gospodarek i ich biz-
nesowego, spotecznego i administracyjnego
otoczenia'. Jest ona miejscem prezentaci
wielu innowacyjnych produktow firm wioda-
cych w sektorze gospodarki morskiej, a takze
spotkan i debat polskich i zagranicznych
przedsigbiorcow, menedzerow, naukowcow,
ekspertow i przedstawicieli wiadz panstwo-
wych i samorzadowych dziatajagcych w tym
sektorze i branzach z nim wspofpracujacych.

Ranga Targéw ,BALTEXPO” z edycji na
edycje rosnie, o0 czym najdobitniej Swiadczy
nie tylko liczba uczestniczacych w niej firm
i instytuciji (w ,BALTEXPQ 2015” uczestni-
czyto 296 przedsigbiorstw, instytuciji i organi-
zacji z Polski, Australii, Butgarii, Chin, Danii,
Finlandii, Hiszpanii, Holandii, Litwy, Niemiec,
Norwegii, Rosji, Wielkiej Brytanii i Wioch?,
tj. 0 57 wiecej niz w ,BALTEXPO 2013”), ale
i bardzo bogaty program wydarzen towarzy-

szacych, wsrod ktorych najwiecej uczestni-
kow i dyskutantéw odnotowaty: konferencja
Jransport morski i rozwoj portow morskich”
z udziatem Prof. Doroty Py¢, Podsekretarz
Stanu w Ministerstwie Infrastruktury i Rozwo-
ju, Polsko-Chiriskie seminarium ,Jedwabny
Szlak”, konferencja ,Nowoczesny przemyst
okretowy i offshore w Polsce”, Il. Forum
Korytarza transportowego Battyk-Adriatyk,
Dunsko-polskie Forum gospodarki morskiej,
seminarium ,Invest in Pomerania: formy
wsparcia dla przemystu morskiego” oraz Nor-
wesko-polskie Sieciowe spotkanie biznesowe
gospodarki morskiej w zakresie zaawansowa-
nego projektowania rozwigzan przybrzeznych,
inzynierii oraz produkc]i.3

Wiele splendoru ceremonii otwarcia kaz-
dej edycji Targow dodaje uroczyste wreczenie
statuetek laureatom Konkursu ,Ztota Kotwica”.
W jego tegorocznej edycji, Kapituta konkursu
— w sktad, ktorej wchodzg znani eksperci

1 Kazda edycja BALTEXPO, organizowana jest z duzym poparciem i pod patronatem odpowiedzialnych za ten sektor urzedéw administracji rzadowej i samorzadowych oraz organizaci
branzowych. Tematyka tegorocznej edycji targéw obejmowata osiem gtéwnych obszaréw gospodarki morskiej, tj.: przemyst okretowy i offshore, infrastruktura portéw i przemystu

morskiego, transport i logistyka morska, zegluga, bezpieczenstwo i ochrona, ochrona $rodowiska, media, prawo, polityka.

2 Byly to morskie stocznie produkcyjne, remontowe, jachtowe, producenci wyposazenia okretowego, firmy zaopatrzenia i stoczniowych ustug kooperacyjnych, morskie i srodiadowe
przedsiebiorstwa zeglugowe, porty morskie i rzeczne, specjalistyczne terminale portowe, firmy zaplecza portowego, centra dystrybucyjno — logistyczne, operatorzy logistyczni, firmy
off-shore’we, o$rodki naukowo-badawcze, uczelnie i licea ksztatcgce kadry dla transportu wodnego i dla gospodarki morskiej, klastry i stowarzyszenia branzowe, biura projektowe
i konstrukcyjne, instytucje klasyfikacyjne, certyfikacji i nadzoru, banki, kancelarie prawne, instytucje administraciji rzadowej i samorzadowej oraz zagraniczne srodowiska biznesowe

oraz przedstawicielstwa dyplomatyczne.
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gospodarki morskiej i przemystu okretowego

fot.1. W ceremonii otwarcia Miedzynarodowych
Targéw Morskich ,BALTEXPO 2015”, udziat
wzieli, od lewej: Prof. Dorota Py¢, Podsekretarz
Stanu w Ministerstwie Infrastruktury i Rozwoju,
Jerzy Lewandowski, Sekretarz Generalny
Krajowej Izby Gospodarki Morskiej, Mieczystaw
Struk, Marszatek Wojewédztwa Pomorskiego
oraz Stawomir Majman, Prezes Zarzadu Polskiej
Agencji Informacji i Inwestycji Zagranicznych.
(fot. M. Wojstawski)

— przyznata nagrody w trzech kategoriach.
W pierwszej kategorii ,0sobowo$¢ Roku
Rynku Gospodarki Morskiej” laureatem zosta-
ta Prof. Dorota Py¢, Podsekretarz Stanu w Mi-
nisterstwie Infrastruktury i Rozwoju, za — jak
to uzasadnita Kapituta — ,,upor i konsekwencije
w tworzeniu ram prawnych dla poprawy funk-
cjonowania biznesu, kultury i nauki w dziedzi-
nie gospodarki morskiej, a w szczegolnosci
za doprowadzenie do uchwalenia dokumentu
,Polityka Morska RP do roku 2020 (z perspek-
tywa do 2030 roku)”. W podzigkowaniu za
docenienie pracy Pani Minister podkre$lita, ze
wtasnie dzigki przyjeciu przez Radeg Ministrow
ww. dokumentu rok 2015 stat sie dla polskiej
gospodarki morskiej rokiem szczegolnym.
Jest to, bowiem pierwszy od kilkudziesigciu
lat dokument o charakterze strategicznym,
ktorego celem gtownym jest stworzenie wa-
runkow przyjaznych integracji sektora mor-
skiego z innymi sektorami gospodarki i nauka,
ktora przetozy sig na efektywne zwigkszanie
udziatu tego sektora w krajowym PKB.

W pozostatych dwdch konkursowych
kategoriach laureatami zostali: w kategorii
,Produkt” — Gdariska Stocznia ,Remontowa”
im. Jozefa Pitsudzkiego S.A., za przebudowe
promu Stena Germanica zasilanego metano-
lem, natomiast w kategorii ,Ustuga” — firma
Det Norske Veritas Polska, za ustuge ,mo-
delowania i symulacji stanow dynamicznych

systemdw elektroenergetycznych statkow
i mobilnych obiektow offshore”.

Przedstawiciele polskiego — ale nie
tylko — rynku ustug TSL, wystawiajacy sig
badz zwiedzajacy Targi ,BALTEXPO 20157,
szczegdlnie licznie uczestniczyli w konfe-
rencji ,Transport morski i rozwoj portow
morskich”, w seminarium ,Jedwabny szlak”
oraz w Il. Forum Korytarza transportowego
Battyk — Adriatyk.

W konferencji ,Transport morski i rozwoj
portow morskich”, prowadzonej przez Prof.
Andrzeja S. Grzelakowskiego z Akademii
Morskiej, panelisci i dyskutanci podkreslajac
dotychczasowe osiggnigcia oraz znaczenie
modernizacji i rozbudowy liniowej i punkto-
wej infrastruktury transportowej dla obstugi
logistycznej polskiej gospodarki, zgodnie

fot.2. W I sesji konferencji ,,Transport morski i rozwdj
portéw morskich” swoje opinie i pomysly prezentowal,
od leweyj: Prof. Andrzej S. Grzelakowski, Akademia
Morska w Gdyni, Maria Andrzej Faliriski, Dyrektor
Generalny, Polska Organizacja Handlu i Dystrybucji,
Marek Tarczynski, Przewodniczacy Rady PISIL,
Mieczystaw Struk, Marszafek Wojewdadztwa Pomorskie-
go, Prof. Dorota Py¢, Podsekretarz Stanu, Ministerstwo
Infrastruktury i Rozwoju, Jerzy Zwozdziak, Z-ca Prezesa
Zarzadu, Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej, Jacek
Klimczak, Prezes Zarzadu OT Porty Morskie SA, Mira
Roszkiewicz, Dyrektor ds. Logistyki Importu, Castorama
Polska SA, Dariusz Barszczewski, Dyrektor ds. Logistyki,
Castorama Polska SA. (fot. Marek Wojstawski)

stwierdzali, ze mimo tych osiggnieC jest
jeszcze w tym sektorze — by zwigkszy¢ jego
konkurencyjnos$c¢ —. wiele do zrobienia. Na
przyktad M. Tarczynski w swoich wypowie-
dziach ogniskowat uwage uczestnikow na
ogromnym znaczeniu transportu intermo-
dalnego dla podwyzszania jako$ci obstugi
logistycznej polskiego handlu zagranicznego,
na korzysci bezpo$rednie i posrednie wynika-

jace z przyspieszenia rozwoju, a tym samym
zwigkszania dostepnosci, transportowej in-
frastruktury liniowej i punktowej, a szczegol-
nie rozwoju tzw. inteligentnej suprastruktury
terminali intermodalnych w polskich portach
i terminali logistycznych na ich blizszym za-
pleczu (w promieniu 300 — 500 km). Zwracat
takze uwage na wptyw mentalnych cech (np.
takich jak zachowawczo$é, asekuracyjnosc,
nieche¢ do zmian), wielu kontrahentow ustug
logistycznych, z powodu, ktorych oferowane
przez operatorow logistycznych nowe, inno-
wacyjne, konkurencyjne rozwigzania i wzorce
ustug/obstugi, sa akceptowane przez klien-
tow nazbyt ostroznie, przez co potencjalne,
obopoline korzysci osiggane sg w czasie
znacznie dtuzszym niz mozliwosci i plany
tych operatorow.

Przewodniczacy Rady PISiL uczestniczyt
takze w seminarium logistycznym ,Je-
dwabny Szlak” (,Silk Road Maritime Route
Business”), poswigconym roli i wyzwaniom
wobec logistyki morskiej w obliczu rozwija-
jacej sie wspotpracy biznesowej miedzy Unig
Europejskg i Chinami w ramach restauracji
tzw. Jedwabnego Szlaku.’

fot.3 Panelisci seminarium logistycznego “Jedwabny
Szlak”, od lewej: Stawomir Majman, Prezes Zarzadu, Pol-
Ska Agencja Informacji i Inwestycji Zagranicznych, Shan
Luo, Head of China Desk, Raiffeisen Bank International
AG Vienna, Ivy Yu Yang, Pefnomocnik Zarzadu ds. Azji,
Polska Agencja Informacji i Inwestycji Zagranicznych,
Marcin Kamola, Business Development Manager, DCT
Gdanisk, Liu Lijuan, Radca Ekonomiczno-Handlowy,
Ambasada ChRL w Warszawie, Marek Tarczyriski,
Przewodniczacy Rady PISIL. (fot. Marek Wojstawski)

Uczestniczyt takze w II. Forum Korytarza
Transportowego Battyk-Adriatyk, podczas
ktorego dyskutowano o aktualnej sytuaciji
oraz o planach i uwarunkowaniach dalszego
rozwoju korytarza, takze w aspekcie logi-

3 Na program ten zlozyly sig takze: Posiedzenie grupy eksperckiej Rady panstw Morza Battyckiego; Konferencja migdzynarodowego projektu semla ,Ochrona srodowiska polarnego
dzigki nowym mikrofalom i lekkim technologiom antenowym”; Konferencja ,bezpieczenistwo wybrzeza, portow i zeglugi”; Konferencja ,offshore grid & energy storage”, oraz Walne
zgromadzenie czfonkéw zwigzku pracodawcéw ,Forum Okretowe”.

4 Jedwabny Szlak to ogélna nazwa ladowych szlakow handlowych taczacych Chiny z Bliskim Wschodem, a dzigki niemu takze z Europa. Ich diugosé ocenia sie na ok. 12 tys. km i byly
wykorzystywane od Ill wieku p.n.e. (kiedy Rzymianie zakochali sie w jedwabiu) do XVII wieku n.e. (na skutek odkrycia drogi morskiej do Chin). Pod koniec | w. p.n.e. popularnym staf
sig rowniez tzw. Morski Szlak Jedwabny, prowadzacy z Molrza Czerwonego, przez Indie i Malaje na Morze Pofudniowo-Chilﬁskie.
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fot.4. Panelisci Il Forum Korytarza transportowego
Battyk - Adriatyk, od lewej: Janusz Jarosiriski, Prezes
Zarzadu, Zarzad Portu Gdynia SA Witold Ratajczak,
Dyrektor ds. Rozwoju, Zarzad Morskich Portow Szczecin
Swinoujécie SA, Leszek Lewiriski, Z-ca Dyrektora Zakfadu
Linii Kolejowych w Gdyni PKP PLK SA, Marek Tarczynski,
Przewodniczacy Rady PISIL, Krzysztof Szymborski,
Prezes Zarzadu, BCT Gdynia, Przewodniczacy Rady
Interesantow Portu Gdynia, Gabriela Popowicz, Z-ca
Dyrektora Dep. Programaow Infrastrukturalnych,
Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, prof. Andrzej S.
Grzelakowski, Akademia Morska w Gdyni, moderator
Forum. Prezentacje o zadaniach i obecnym stanie prac
projektu Baftyk-Adriatyk przedstawia Michat Graban,
Urzad Marszatkowski Wojewdaztwa Pomorskiego. (fot.
Marek Wojstawski)

stycznym. W swoim wystapieniu podczas
forum M. Tarczynski po raz kolejny zwracat
uwage decydentow i przysztych polskich
uzytkownikdw korytarza na oczywisty fakt,
iz z korytarza korzystac beda, tj. oferowac
ustugi klientom (zwfaszcza tym z potudniowej
Polski), porty i operatorzy logistyczni znad
Morza Srédziemnego, konkurujac z jego
polskimi uzytkownikami.

fot.5 Stoisko PISIL odwiedzito wielu przedstawicieli

firm wystawiajgcych sig na Migdzynarodowych Targach
Morskich ,,BALTEXPO 2015” badz uczestniczacych

w towarzyszacym im konferencjach, seminariach

i biznesowych spotkaniach. Na zdjeciu przedstawiciele
Ambasady Malezji w Polsce (Pani Nor Aida Wasir,
Komisarz ds. Handlu i Pani Agnieszka Szweda, Gf.
Specjalista ds. marketingu, MATRADE — Malysia External
Trade Development Corporation), interesujq sie zasadami
zrzeszania, zadaniami oraz formami dziatalnosci Polskiej
Izby Spedycji i Logistyki, a takze moZliwosciami
wspdtpracy z nig. (fot. Marek Wojstawski)

Uczestnictwo Polskiej Izby Spedyciji i Lo-
gistyki w XVIII Migdzynarodowych Targach
Morskich ,BALTEXPO 2015”, akcentowany
byt rowniez w hali wystawowe;j.

Mimo wigc faktu, ze w tej migedzynaro-
dowej imprezie udziat operatorow ustug tsl
wsrod wystawcow mozna oszacowac jedy-
nie na okoto dwadziescia procent, to wsrod
uczestnikow konferencji i innych wyda-
rzeniach towarzyszacych byt, co najmniej
kilkudziesigcioprocentowy, co przefozyto sig
spore zainteresowanie odwiedzajacych Targi
ofertg Izby (szczegolnie pytano o zadania Izby,

mozliwos$ci spotkan handlowych i dziatan pro-
mocyjnych).

Uczestnictwo Polskiej Izby Spedyciji i Lo-
gistyki na Xviii Miedzynarodowych Targach
Morskich ,BALTEXPO 2015” w Gdansku,
i tym razem dobrze spetnito swojg role w po-
pularyzacji zadan, mozliwosci i pozytywnego
wizerunku Izby wérod interesariuszy gospo-
darki morskiej, a takze nagtasnianiu/lobowa-
niu zwigzanych z tym sektorem postulatow
Srodowiska transportowo-spedycyjno-logi-
stycznego w kregach administraciji rzadowej
i samorzadowej oraz w kregach naukowo-
-badawczych. Warto, wiec by w kolejnych
edycjach tej imprezy ,BALTEXPO 20177,
zdecydowac sie na biznesowe odwiedziny
oraz na udziat w towarzyszacych tej imprezie
konferencjach i debatach./MW/

fot.6. Wsrad licznych gosci na stoisku wystawowym Pol-
skiej Izby Spedycji i Logistyki na XVIIl Migdzynarodowych
Targach Morskich ,,BALTEXPO 2015” w Gdarisku, byt
Marek Grzybowski, profesor Akademii Morskiej w Gdyni
i jednoczesnie dziennikarz dobrze znany w Srodowisku
transportowcdow i logistykow. (fot. Marek Wojstawski)

PISiL wsrod wystawcow 11. Miedzynarodowych Targow
Kolejowych TRAKO 2015

Ponad 600 wystawcow — w$rdd nich Polska
Izba Spedycii i Logistyki — z 20 panstw, po-
nad 20 tys. mkw. powierzchni i ponad 800
metrow torow dla prezentacji wystawienni-
czej innowacyjnych rozwigzan w zakresie
urzadzen i sprzetu dla transportu szynowego
kolejowego i tramwajowego (pojazdy, ich
wyposazenie, sieci trakcyjne, telekomunika-
cja, bezpieczenstwo, zarzadzanie, budowa,
eksploatacja, utrzymanie) oraz ponad 30
eventow konferencyjnych (debat, semina-
riow, konferenciji, pokazow, promociji), kilka-

nascie prestizowych konkursow oraz tysigce
zwiedzajgcych. Takie byty zorganizowane
w dniach 22-25 wrzesnia br., w gdanskim
Centrum Wystawienniczo-Kongresowym
AmberExpo, najwieksze w Polsce oraz dru-
gie w Europie, 11. Migdzynarodowe Targi
Kolejowe TRAKO 2015. Tegoroczng edycje
tej niezwykle prestizowej imprezy i zarazem
wielkiego Swieta branzy, honorowym patro-
natem objeto miedzy innymi Ministerstwo
Infrastruktury i Rozwoju, a takze przez Polska
Izba Spedyciji i Logistyki.

Podczas ceremonii otwarcia TRAKO 2015,
Andrzej Kasprzak, prezes zarzadu Migdzyna-
rodowych Targéw Gdanskich, wspotorga-
nizatora Targow, podkreslit, ze tegoroczna
edycja — najbardziej okazata w dotychczaso-
wej historii — najdobitniej potwierdza stafos¢
wieloletniego trendu jej merytorycznego
i wizerunkowego rozwoju. Sposrod wielu
wydarzen konferencyjnych, najwieksze au-
dytoria przedsighiorcow, menedzerow (w tym
w sferze logistyki), dziataczy gospodarczych,
ekspertow, naukowcow, a takze studentow
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fot. 1. i 2. W ceremonii otwarcia 11. Migdzynarodowych Targow Kolejowych TRAKO 2015, ktdrg prowadzit Stawomir
Zafobka, podsekretarz stanu w ministerstwie infrastruktury i rozwoju, uczestniczyfo wiele znanych osobistosci Zycia

gospodarczeqo i politycznego. (fot. Agata Pomykala).

zgromadzity: VIII Miedzynarodowa Konfe-
rencja 0SZD ,Praktyka Przekraczania Granic
Transportem Kolejowym” (zorganizowana
przez Organizacje Wspotpracy Kolei (0SZD)
i Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju),
debata ,Szanse i zagrozenia w perspektywie
budzetowej 2014-2020” (zorganizowana
przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju
oraz Grupe PKP), seminarium , Stan Bezpie-
czenstwa Transportu Kolejowego w 2014”
(zorganizowane przez Urzad Transportu Ko-
lejowego), debata ,Szanse liczone w stratach
— dlaczego polscy przedsigbiorcy zapfacili tak
wysoka cene za modernizacje infrastruktury
w Polsce?” (zorganizowana przez Stowarzy-
szenie Inicjatywa dla Infrastruktury, konferen-
cja ,Miedzynarodowe Korytarze Transportu
Towarowego — perspektywy rozwoju oraz
mozliwo$¢ wspotpracy z 0SZD na przyktadzie
Korytarza Battyk — Morze Pdtnocne” (zorga-
nizowana przez PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A., Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju),
konferencja ,Europejska polityka kolejowa”
(zorganizowana przez Fundacje ProKolej), de-
bata ,Wzrost wykorzystywania poziomu $rod-
kow unijnych — katalizatorem zmian polskich
kolei” (zorganizowana przez GRUPE PKP),
debata ,Jakosc¢ i efektywno$¢ w programie
inwestycyjnym infrastruktury kolejowej” (zor-
ganizowana przez PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A.), konferencja ,Perspektywy wspotpracy
polsko-ukrainskiej w transporcie kolejowym”
(zorganizowana przez IMWG, Polsko-Ukra-
inska Izbe Gospodarczg i Europejski Klaster
Transportowy) oraz konferencja “Kluczowe
problemy wdrazania innowacyjnych rozwia-

zan dedykowanych dla transportu kolejowego
w $wietle ograniczen prawnych” (zorganizo-
wana przez Potudniowy Klaster Kolgjowy).

Z licznych wystapien na ww. wydarze-
niach warto odnotowac niezwykle wazne
dla uczestnikow polskiego rynku usfug tsl
potwierdzenie przez ministra Stawomira Za-
tobki, podsekretarza stanu w Ministerstwie
Infrastruktury i Rozwoju®, informacji (patrz:
najnowsza, uzgadniana wersja Krajowego
Programu Kolejowego), o przeznaczeniu
w Polsce do 2020 roku ok. 67,5 mld zt na
inwestycje kolejowe, a na eksploatacjg i utrzy-
manie kolejowej infrastruktury ok. 38 mid zt.
Dzigki tym Srodkom realizowane i eksploato-
wane liniowe i punktowe inwestycje infra-
strukturalne powinny stworzy¢ realny i istotny
potencjat dla budowy oczekiwanych przez
rynek tsl (klientow i operatorow) atrakcyjnych
ofert kolejowej obstugi transportowej. *

Logistykow-praktykow powinny takze
napawac otuchg wypowiedzi wysokich
przedstawicieli Organizacji Wspétpracy Kolei
(0SZ) i Zarzadu Korytarza transportowego nr
8 Battyk-Morze Péinocne (RFC8)’, obecnych
na VIIl Migdzynarodowej Konferencji 0SZD
,Praktyka przekraczania granic transportem
kolejowym”, poSwigconej perspektywom
wspotpracy w transporcie kolejowym na osi
Europa — Azja. Migdzy innymi, Przewodnicza-
cy Rady Wykonawczej RFC8 Maciej Gfadyga
(moderator konferencji) i przedstawiciel 0SZD
Zurab Kozmava zgodnie podkreslili koniecz-
no$¢ intensyfikacji rozwoju takiej wspofpracy
(jej usprawniania, pogtebiania i rozszerzania),
a takze na wielu przyktadach wykazali, iz jedng

z gtownych barier tego rozwoju jest brak ade-
kwatnej do potrzeb bazy prawnej i techniczne;.
Z tego wzgledu dobrej wspdfpracy na szczeblu
przedsigbiorstw kolejowych powinna bardziej
niz dotychczas sprzyja¢ wspotpraca na szcze-
blu urzedow i instytucji panstwowych oraz
miedzynarodowych.’ Przy okazji tej konferen-
cji zostali ogtoszeni laureaci organizowanego
przez 0SZD konkursu ,The Golden Chariot”,
na osobisto$¢ i firme mocniej wyrdzniajacq
sie w danym roku w dziataniach na rzecz
wspotpracy kolei szerokotorowych w Europie
i Azji, ktorymi zostali nimi: Maria Wasiak,
minister Infrastruktury i Rozwoju, Tadeusz
Sozda, Przewodniczacy 0SZD, Mirostaw Mul-
czynski, cztonek zarzadu PKP LHS oraz firma
TRACK TEC.

Tradycyjnie wszystkie edycje targow
TRAKO u$wietniaja tez uroczysci wreczenia
wielu innych, szczegalnie liczacych sie w $ro-
dowisku kolejowym nagrod branzowych i wi-
zerunkowych. Sg to migdzy innymi: nagroda
,Lokomotyw Rynku Kolejowego”, nagroda
im. inz. Jozefa Nowokunskiego, nagroda im.
inz. Ernsta Malinowskiego, nagroda im. prof.
Czestawa Jaworskiego, nagroda im. prof. Jana
Podoskiego, Medal Prezesa SEP, oraz nagroda
dla najbardziej dla Spotecznie Odpowiedzialnej
Kolejowej Firmy Roku.

Podczas tegorocznej edycji konkursu ,Lo-
komotyw Rynku Kolejowego”, tytut i statuetki
,lokomotyw” przyznano: w kategorii ,Inno-
wacja” — firmie TRACK TEC, za prototypowe
rozwigzanie rozjazdu krzyzowego podwojne-
go na podrozjezdnicach strunobetonowych;
w kategorii ,Dla Pasazera” — firmie PKP
Polskie Linie Kolejowe, za aplikacje umozli-
wiajacq Sledzenie pociggow pasazerskich;
w kategorii ,Nowi Przewoznicy” — firmie
todzka Kolej Aglomeracyjna, za nowy tabor
zastosowany na obstugiwanych liniach; w ka-
tegorii ,Promotor Kolei” — Pawfowi Ple$niaro-
wi z firmy Arriva za produkty: Pociag na plaze,
Kolej Nadzalewowa i potaczenie kolej-bus do
Chetmna, a w kategorii ,Nagroda Specjalna”
— firmie KZN Biezanow, za skuteczne dziatania
na styku nauki i biznesu, ktorych efektem byt
system logistyczny dedykowany transportowi
rozjazdow kolejowych wraz z dedykowanym
wagonem 0 nazwie Switcher.

1 Izba na prawach patrona honorowego otrzymata stoisko wystawiennicze oraz mozliwos¢ uczestnictwa we wszystkich imprezach towarzyszacych organizowanych przez giownych

organizatorow TRAKO 2015.

2\ trakcie debaty ,Szanse i zagrozenia w perspektywie budzetowej 2014 — 2020".
3 7 puli tej ma by sfinansowana, miedzy innymi, poprawa parametrow ok. 4 tysigcy kilometrow torow, remonty obiektow inzynieryjnych oraz instalacja systemu GSM-R.
4 Na terytorium Polski przebieg przysztego RFC8 pokrywa sig z korytarzem nr 1 0SZD (z Wtadywostoku do granicy polsko-niemieckiej). Jego formalne uruchomienie ma nastapic

w listopadzie br.

5 Jako przykiad dobrej wspotpracy na takim szczeblu przytoczono migdzy innymi obowiazujaca w panistwach cztonkowskich 0SZD, Umowe o migdzynarodowej komunikacji towarowej
— SMGS, ktora dobrze funkcjonuje chociaz roznice prawne, handlowe i techniczne jej sygnatariuszy sa znacznie wigksze, niz migdzy czionkami Unii Europejskie;.
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Ogtoszono réwniez laureatéw Konkursu
na Spotecznie Odpowiedzialng Kolejowa Firme
Roku, w ktorym nagrody przyznawane sg za
promowanie i skuteczne wcielanie w zycie idei
spotecznej odpowiedzialnosci biznesu. W tej
edycji targow zostaty nimi: w grupie firm
duzych, ex aequo — Axtone i PKP Energety-
ka, a w grupie firm Srednich — firma Enika.
Jury przyznato takze jedno wyrdznienie, ktore
otrzymata todzka Kolej Aglomeracyijna.

Niezwyktym eventem towarzyszacym
targom TRAKO (od 6smej edycji), jest akcja
charytatywna ,TRAKO DZIECIOM” organi-
zowana na rzecz Fundacji Hospicyjnej im.
ksiedza Eugeniusza Dutkiewicza. Jednym z jgj
elementow jest konkurs plastyczny dla dzieci
i mtodziezy (w tegorocznej edycji targow na
temat prac wybrano temat ,m6j dworzec kole-
jowy”), ktorego zwiericzeniem jest aukcja prac
nagrodzonych przez jury, z ktorej pozyskane
srodki pieniezne przekazywane sg na konto
Fundacii.

Wartg odnotowania i nasladowania ini-
cjatywa i wydarzeniem na TRAKO 2015 bylo
ogfoszenie laureatéw organizowanego przez
TRACK TEC konkursu na najlepsza, zwigzang
z transportem kolejowym prace naukowg (dy-
plom magisterski, dysertacja doktorska). Ma
on na celu promowanie i rozwijanie innowa-
cyjnych badan z tej branzy oraz promowania
i wspierania mtodych i zdolnych ludzi, ktorzy
stawiaja w niej pierwsze kroki.6 W tegorocz-
nej edyciji konkursu o nagrode Prezesa Zarza-
du Spotki rywalizowato ponad 20 prac.

Ciekawym jest tez, tradycyjny dla kazdej
imprezy targowej, konkurs na najatrakcyjniej-

5z3 ekspozycje wystawienniczg. W targach
,TJRAKO 2015”, spo$rdd ponad 500 ekspo-
zycji’, laureatami takiego konkursu zostali:
w kategorii ekspozycji do 30 mkw. — firma
Eneria, a w kategorii ekspozycji powyzej 30
mkw. — firma Bombardier Transportation
ZWUS Polska.

Z racji obecnosci na targach TRAKO
niezwykle licznego i réznorodnego grona wy-
stawcow, wsrdd ktorych wielu jest aktualnymi
lub potencjalnymi kontrahentami operatorow
logistycznych, a takze z racji obecnosci wielu
osobistosci rzadowych i gospodarczych,
branzowych VIP’0w i specjalistow, oczywi-

cyjna, ekspercka, lobbystyczna, edukacyijng,
wydawniczg). Warto przy tym podkreslic, ze
wsrod opinii przedstawicieli wystawcow i firm
uczestnikow rynku tsl goszczacych na sto-
isku Izby, przewazaty zdania, ze dla logistyki
uwzgledniajacej transport kolejowy, zarowno
w wymiarze krajowym, jak i migdzynarodo-
wym, a szczegolnie w systemie przewozow
intermodalnych, najblizsze lata powinny by¢
szczegolnie pomysine.

| dlatego warto by operatorzy tsl (w tym
cztonkowie PISiL), omijajacy dotychczas
Targi TRAKO, potraktowali ich kolejng edycje,
a takze i podobne imprezy targowo-wysta-

fot. 2. i 3. Stoisko wystawowe PISIL na 11. Targach Kolejowych TRAKO 2015 licznie odwiedzali menedzerowie i specjali-
sci wielu wystawcow oraz firm i instytucji uczestnikow rynku ustug tsl. (fot. Krzysztof Koprowski i Marek Wojstawski).

stym jest, ze nie mogto na niej — pomimo
jej wyraznie dominujgcego, technicznego
charakteru — zabrakna¢ Polskiej Izby Spedycii
i Logistyki, ktora na udostepnionym przez
organizatorow Targdw stoisku wystawien-
niczym’ prezentowata i promowata swoja
dziatalnos¢ statutowg (informacyjna, integra-

wiennicze, jako istotng okazje i miejsce pre-
zentowania i promowania swoich produktow/
ustug logistycznych, mozliwosci i oczekiwan
oraz lobowania dziatan sprzyjajacych rozwo-
jowi branzy tsl i wzrostowi jej znaczenia dla
rozwoju polskiej i miedzynarodowej gospo-
darki. /MW/

6 Konkurs to odpowiedz na coraz wieksze wymagania branzy kolejowej, odnosnie nowatorskich rozwigzan technicznych i logistycznych. Wyréznieni w nim studenci i doktoranci otrzy-
mujg od spotki wsparcie finansowe dla prowadzonych badan oraz mozliwo$¢ rozwijania swoich umiejgtnosci w strukturach firmy.
7 Wiele firm wystawiato sig na wspdlnej, grupowej ekspozyciji (np.: grupa PKP, Izba Przemystowa Producentéw Kolejowych, firmy z Wielkiej Brytanii).
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ShipCup V | V Regaty Branzy TSL o Puchar PISiL

W dniach 10-13 wrzesnia 2015 roku od-
byfa sie juz piata edycja Regat branzy TSL
0 Puchar Polskiej Izby Spedycii i Logistyki |
ShipCup V. Podobnie jak w latach ubiegtych
Honorowym Patronem projektu zostata Pol-
ska Izba Spedycii i Logistyki, natomiast firma
Omnidruk po raz kolejny wsparta to zeglarskie
wydarzenie.

W czwartek od potudnia uczestnicy zjez-
dzali do bazy regat w Porcie PTTK Wilkasy
k. Gizycka na Mazurach. Wspdlna kolacja,
kameralny koncert szantowej kapeli i dobre
nastawienie delegatow sprawity, ze impreza
byta bardzo wesota i w petni integracyjna,
tym bardziej, ze wiekszos$¢ uczestnikow zatog
znata sig juz z poprzednich edycji.

Pigtek byt pierwszym dniem regatowym.
Do startu zgtosito sig 10 zatog, reprezen-
tujacych 8 firm. Organizatorzy zapewnili
wszystkim jednakowe jachty kabinowe typu
Maxus 24, wybrane w drodze losowania. Po
porannej odprawie sternikow z sedzig regat
oraz ratownikami wodnymi rozegrane zostaty
3 biegi regatowe (popularne $ledzie). Pogoda
byfa idealna do zeglowania: bezdeszczowa

i wietrzna. Po zakonczonych zmaganiach na
wodzie zmeczeni, ale usmiechnigci zeglarze
spotkali sie w Tawernie DeZeTa podczas
kolacji, a nastepnie wspdlnie bawili sie przy
dzwigkach kapeli szantowej do pdznych go-
dzin nocnych.

W sobote odbyty sie dalsze zawody.
W porannym bloku rozegrano kolejne 3
wyscigi. Niestety po obiedzie sedzia wraz
Z organizatorami, w trosce o bezpieczenstwo
uczestnikow, zdecydowali o0 odwotaniu biegow
reagatowych z powodu niesprzyjajacych wa-
runkow atmosferycznych (zbyt silne szkwaty).
Nastapito niecierpliwe oczekiwanie na wyniki
regat (ponizej), ktore zaprezentowano podczas
kolacii.

Regaty jak zawsze zabezpieczata ptywaja-
ca jednostka Strazy Pozarnej.

Atmosfera panujgca wsrod uczestnikow
na wodzie i po zmaganiach zeglarskich w ta-
wernie DeZeTa byta wySmienita. Na pewno
wielka w tym zastuga samych delegatow,
ktorzy niemal natychmiast zintegrowali sie
i dobrze sig ze sobg bawili. Stowa uznania
nalezg sie rowniez organizatorom, ktorzy

tak samo jak w zesziym roku, stangli na
wysokosci zadania, aby nikomu niczego nie
zabrakio. ..

W niedziele po $niadaniu odbyto sig
koncowe ogtoszenie wynikow, pofaczo-
ne z rozdaniem pucharow i medali przez
Przewodniczacego Rady PISiL Pana Marka
Tarczynskiego oraz Sedziego Regat Pana Ja-
rostawa Zygmunta.

Ponizej koncowa klasyfikacja:

1. Loconi Intermodal

2. Sealand Logistics

3. Balticon | niebieska bandera
4. BCT Gdynia

5. Sealand Liquids

6. Shipco Transport

7. ATC Cargo

8. DB Schenker

9. Balticon | biata bandera

10. TSLogistic

Dzigkujemy uczestnikom za zdrowa
rywalizacje, hart ducha podczas zmagan
zeglarskich i fajng zabawe.

Gratulujemy zwycigzcom! (red)

Jubileusz 10-Lecia Savino Del Bene Poland Sp. z o.0.

Z okazji Jubileuszu 10-lecia firmy Savino Del
Bene Poland Sp. z 0.0 .sktadamy najserdecz-
niejsze gratulacje.

Zyczymy aby firma osiggata dalsze suk-
cesy w przysztosci a podejmowane nowe
wyzwania byty Zzrodtem wielu zawodowych
sukcesow.

Jednoczesnie dzigkujemy za dotychcza-
sowq wspdtprace, wyrazajac przekonanie,
ze bedzie ona kontynuowana z korzy$cig dla
$rodowiska branzy TSL.

Redakcja
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Zorganizowane i zaplanowane przez PISiL spotkania / szkolenia 2015/2016

Spotkanie noworoczne Szczecin 20.01 2016

Konferencja noworoczna Warszawa 14.01.2016

Spotkanie noworoczne branzy TSL Gdynia 4.12.2015

Spotkanie noworoczne Warszawa 15.01.2015

Szkody transportowe i postgpowanie reklamacyijne Siedziba PISiL 20.01.2015

Kurs wedtug programu FIATA Siedziba PISiL 26-31.01.i16-21.02.2015

Kurs spedycyjny Siedziba PISiL 23-28.02.2015

Obstuga celna towaréw — przeznaczenia celne Gdynia 3.03.2015 (szkolenie zmknigte dla 1 firmy)

KONOSAMENTY | INNE DOKUMENTY STOSOWANE W PRZEWOZIE MORSKIM Siedziba PISIiL 26.03.2015

ORAZ MULTIMODALNYM

KONOSAMENTY | INNE DOKUMENTY STOSOWANE W PRZEWOZIE MORSKIM Warszawa 14.04.2015

ORAZ MULTIMODALNYM

XVI Kongres Spedytoréw Ustron 28.05.2015

Zwyczajne Walne Zgromadzenie Cztonkéw PISIL Ustron 29.05.2015

Odpowiedzialno$¢ spedytora wzgledem podwykonawcow Siedziba PISIL 22.09.2015

Spedycja a przewdz w $wietle praktyki sadowej i orzecznictwa Siedziba PISIL 23.09.2015

Kurs wedtug programu FIATA Siedziba PISIL 5-10i26-31.10.2015 Egzaminy: jezyk obcy - 26.10.2015, test
koncowy — 13.11..2015 , poprawka 27.11.2015

Kurs spedycyjny Siedziba PISIL 19-24.10. 2015

Egzaminy: test koicowy 13.11.2015, poprawka 27.11.2015

Spedycja morska Siedziba PISIL 17.11.2015

Odpowiedzialno$¢ wystawcy dokumentéw FIATA Siedziba PISIL 18.11.2015

ADR dla 0s6b organizujacych przewdz drogowy towardw niebezpiecznych. Siedziba PISIL 7.12.2015

Przew6z morski towaréw niebezpiecznych — Kodeks IMDG Siedziba PISiL 8.12.2015

Przewozy multimodalne Siedziba PISiL 9.12.2015

Internetowe kursy jezyka angielskiego Caty rok

PISiL w mediach, konferencije, spotkania, patronaty, artykuty, zaproszenia

Tytut medialny

Temat

Autor

Polska Gazeta Transportowa nr 43 z 21.10.2015

Forum Gospodarki Morskiej

Marek Grzybowski

Dziennik Battycki nr 235 z 8.10.2015

Gdynia centrum debat o rozwoju gospodarki zwigzanej z morzami

CP

Namiary na morze i handel pazdziernik 2015 (Dodatek
Logistyka w obrocie portowo-morskim

W normalnym $wiecie logistyki

Piotr Frankowski

Portal www.wnp.pl 2 5.10.2015 Rynkowi transportu drogowego w UE grozi rozcztonkowanie red.
Polska Gazeta Transportowa nr 40 z 30.09.2015 Czy polskie centra logistyczne sa juz na europejskim poziomie ? red
Polska Gazeta Transportowa nr 39 z 23.09.2015 Udane Baltexpo 2015 red

Namiary na morze i handel nr 17/15, wrzesien 2015

Forum Gospodarki Morskiej w nowym wydaniu

Maciej Borkowski

Dziennik Baftycki nr 211z 10.09.2015 Nasz europejski korytarz od Battyku po Adriatyk cP
Strona internetowa gospodarka morska, 1.09.2015 Wizyta ministra Szczurka w Gdansku red
Polska Gazeta Transportowa nr 32-35 z 19.08.2015 InfoGlobMar wazny dla gospodarki morskiej red
Polska Gazeta Transportowa nr 32-35 z 19.08.2015 Krzyz Kawalerski dla Jerzego Wojtowicza KK
Polska Gazeta Transportowa nr 32-35 z 19.08.2015 Czy niemiecki MiLoG zahamuje ekspansije polskiego transportu samochodowego w UE ? | red

Rzeczpospolita nr 153 2 3.07.2015

Trwa niepewno$¢ w sprawie opfat kontenerowych

Pawet Rochowicz

Polska Gazeta Transportowa nr 26 z 1.07.2015

Jedno pytanie

Czy niemiecki MiLoG zahamuje ekspansje polskiego trans-
portu samochodowego w Unii Europejskiej?

Janusz Mincewicz

Rzeczpospolita nr 150 z 30.06.2015, dodatek Luki w systemach bezpieczenstwa plaga przedsigbiorstw w Europie 1]

Transport i biznes

Polska Gazeta Transportowa nr 25 z 24.06.2015 W Belwederze dyskutowano o polskiej spedyciji M.Marszycki

Polska Gazeta Transportowa nr 25 z 24.06.2015 Konsolidacja - konieczny warunek rozwoju branzy TSL; Wnioski z Kongresu Spedy- M.Marszycki
toréw w Ustroniu

Namiary na morze i handel nr11/15, czerwiec Spedytor Roku 2014 M.Borkowski

Namiary na morze i handel nr11/15, czerwiec czerwiecW jakiej kondycji jest branza TSL ? 2015 M.Borkowski

Polska Gazeta Transportowa nr 19 z 13.05.2015 Czy nizsze ceny paliw powinny wptywaé na obnizenie cen ustug transportowych? E.Grunert

Namiary na morze i handel nr10/15, maj 2015 Logistyka Morska na rozdrozu — rozmowa z przewodniczacym Rady PISIL M.Borkowski

Namiary na morze i handel nr10/15, maj 2015 Ziarnko do ziarnka. .. W.Jaszowski

Namiary na morze i handel nr 9/15, maj 2015 Przy kolacji o intermodalu PiF

Polska Gazeta Transportowa nr 10 11.03.2015

Czy w Polsce jest wystarczajaca sie¢ kolejowych terminali kontenerowych?

Wypowiedz wiceprzewodnicza-
cego Rady J.Domina

Obserwator Morski Nr 2 (luty) 2015

Spotkanie noworoczne gospodarki morskiej

KG

Namiary na morze i handel nr 03/2015 (luty 2015)

W noworocznym nastroju

pete

Namiary na morze i handel nr 04/2015 (luty 2015)

To byt rok rekordow

Maciej Borkowski

Transport i Spedycja, luty 2015

Wypowiedz wiceprzewodniczacego Rady p. J.Domina nt. ptacy minimalnej w Niemczech

Grzegorz Rosinski

Rzeczpospolita nr 28, 4.02.2015

Umorzenie danin na wzor unijny

Pawet Rochowicz

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

PISiL z optymizmem wkroczyt w Nowy Rok, Noworoczne spotkanie spedytorow i logisty-
kéw w Warszawie

Krzysztof Koprowski

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

Noworoczne spotkanie w Szczecinie

Piotr Frankowski

Logistyka a Jako$¢, styczer/luty/2015

15 lat w TSL oczami ekspertow

Robert Dobrzycki




Udzielone patronaty / partnerstwo / wspoipraca / udziaf w konferencjach / targach

Data wydarzenia

Wydarzenie/Konferencja

Organizator/inicjator

18-19.11.2015, Warszawa

VII 0gdinopolskio Kongres Magazynowania i Logistyki ,Modern Warehouse

Forum Media Polska Sp. z 0.0.

9.11.2015, Wieden

Seminarium nt. rozwoju polsko-austriackiej wspofpracy w ramach Battycko-Adriatycekiego Korytarza
Transportowego

Ambasada RP w Wiedniu

4-6.11.2015, Warszawa

Konferencja TRANS&LOG 2015

Forum Media Polska Sp. z 0.0.

10.10.2015, Warszawa

Uroczysto$¢ inauguracji Roku Akademickiego 2015/2016

SGH

9.10.2015, Gdynia

Udziat Przewodniczacego Rady w Komitecie Honorowym XVI Spotkania Biznesu Morskiego Wybrzeza
Gdanskiego ,Wspdlna Kaczka 2015”

Promare Sp. z 0.0.

9.10.2015, Gdynia ,FORUM GOSPODARKI MORSKIEJ Miasto Gdynia

8.10.2015, Warszawa Uroczysto$¢ inauguracji Roku Akademickiego 2015/2016 Akademi im. L.Kozminskiego

6-8.10.2015, Minsk Biatoruski Tydzien Transportowy KOW Sp. z 0.0.

5-6.10.2015, Katowice Europejski Kongres Logistyczny Grupa PTWP SA

1.10.2015, Sopot Uroczysto$¢ inauguracji Roku Akademickiego 2015/2016 Uniwersytet Gdanski, Wydziat Ekonomiczny
28.09.2015 Warszawa Dzien Przedsigbiorcy Ministerstwo Gospodarki

22-25.09.2015 Gdansk

Migdzynarodowe Targi Kolejowe TRAKO

Migdzynarodowe Targi Gdariskie S.A.

23.09.2015, Warszawa

Udziat w spotkaniu z przedsigbiorstwami branzy TSL z Hongkongu

Przedstawiciel Hong Kong Trade Development Coun-
cil w Warszawie

20.09.2015, Olsztyn

Centralne uroczystosci Dnia Stuzby Celnej

Ministerstwo Finansow

17.09.2015, Sopot

10-lecie Savino Del Bene Poland Sp. z 0.0.

SDB

1.09.2015, Gdynia

Obchody Dnia Stuzby Celnej

MF, S.C.,IC w Gdyni

10-13.09.2015, Mazury

Regaty ShipCup V

Roman Paschke

1-3.09.2015, Gdansk

XVIII Migdzynarodowymi Targami Morskimi BALTEXPO 2015.

Targi Warszawskie S.A

1.09.2015, Malbork,
Szymankowo, Tczew

Uroczysto$ci 76 rocznicy wybuchu Il wojny $wiatowej

Urzad Miasta Malbork

21.08.2015, Warszawa

Udziat Przewodniczacego Rady w uroczystosciach z okazji 70-lecia niepodlegto$ci Indonezji

Ambasada Indonezji w Polsce

3.08.2015, Warszawa

Spotkanie z ministrem Nenemanem

PISiL/Ministerstwo Finanséw

6.07.2015, Warszawa

Ceremonia otwarcia Luxemburg Presidency of the Council of the European Union

Ambasada Luxemburga w Warszawie

1.07.2015, Gdynia

Spotkanie na temat wdrozenia zasady weryfikacji wagi konteneréw przetadowywanych w portach

Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju

26.06.2015, Gdynia

Festyn Transportowca i Regionalne Targi Transportowe Wybrzeze 2015

PSPD Nowy Dwor Wejherowski k Gdyni

22.06.2015, Gdansk

Konferencija , AEO jako efektywna forma wsparcia przez Stuzbe Celng rzetelnego obrotu towarowego”

MF, IC Gdynia

19.06.2015, Sopot

VIl Ogdinopolska Konferencja Naukowa ,InfoGlobMar 2015”

Uniwersytet Gdanski, Wydziat Ekonomiczny

10-12.06.2015, Szczecin

3 Migdzynarodowy Kongres Morski

Fundacja Kongres Morski

8.06.2015, Gdynia

V Migdzynarodowa Konferencja Naukowa ,Samorzad-Nauka-Biznes. Dobre praktyki. Wspot-
praca. Strategie

Akademia Morska

25.05.2015, Gdynia

konferencja ,Wizja na kolejne 20 lat: zielone technologie i nowe wyzwania” z okazji 20-lecia Ste-
na Line w Polsce

Stena Line

20-21.05.2015,
Wasowo k. Poznania

IV Ogdlnopolskie Warsztaty Szefow Logistyki i Transportu

Forum Media Polska — wydawca czasopism dla TSL
,Logistyka a Jakos$¢”, ,Transport i Spedycja” oraz ,Nowo-
czesny Magazyn”

15.05.2015, Szczecin

XX Jubileuszowe spotkanie firm gospodarki morskiej ,Herring Szczecin 2015”

14.05.2015, Sopot

Rady Ekspertow

Uniwersytet Gdanski

22.04.2015, Warszawa

Gala XX-Lecia Izby Gospodarczej Transportu Ladowego

IGTL

22-23.04.2015, Sosnowiec

Targi Transportu, Spedycji i Logistyki Silesia TSL EXPO 2015

EXPO Silesia Sp. z 0.0, Sosnowiec

13-14.04.2015, Gdansk

Il Forum Transportu Intermodalnego FRACHT 2015, udziaf przewodniczacego Rady w pa-
nelu dyskusyjnym

KOW MEDIA & MARKETING Sp. z 0.0., Warszawa

1.04.2015, Gdynia

VI Miedzyszkolny Turniej Wiedzy o Spedycji

Zespot Szkot Ekologicznych

24.03.2015, Gdansk

Polsko-Norweskie spotkanie na temat zagadnien morskich

Ambasada Norwegii w Polsce

17-19.03.2015, Gdansk

V edycja Transport Week 2015 17-19 marca 2015 roku.

Actia Forum sp. z 0.0

19.03.2015, Gliwice

konferencja ,Logistyka Inwestycje Przyszto$¢

Miasto Gliwice

18.03.2015, Gdansk

Seminarium ,FLANDRIA - Logistyczne okno na $wiat”

W ramach odbywajacego sie w dniach 14 — 22 marca
2015 r. Tygodnia Flamandzkiego w Gdarisku, Ambasada
Belgii — Przedstawicielstwo Ekonomiczne i Handlowe
Flandrii - Flanders Investment and Trade

16.03.2015, Warszawa

Spotkanie nt. zidentyfikowania i przedstawienia postulatow oraz mozliwosci rozwigzania probleméw
nurtujacych biznes dziafajacy w obszarze cef i podatkow w migdzynarodowym obrocie towarowym

Ministerstwo Finanséw, Departament Cet

26.02.2015, Warszawa

VIII Migdzynarodowa konferencja i wystawa ,LOTNISKO 2015”

Targi Warszawskie S.A., Warszawa

2014-2015

Udziat przewodniczacego Rady w pracach Rady Ekspertow

Uniwersytet Gdanski

Patronat merytoryczny studiéw podyplomowych logistyka i spedycja

SGH Warszawa

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

Akademia Leona Kozminskiego, Warszawa

2014-2016 Partnerstwo w ramach projektu NORDA — Pétnocny Biegun Wzrostu. Udziat przedstawiciela PISIL Urzad Miasta Gdynia
w pracach migdzygminnego zespofu merytorycznego ds. opracowania dokumentow strategicznych
i operacyjnych dla obszaru funkcjonalnego Dolina Logistyczna,
0d 2013 Rada Partnerow WPIT Akademia Morska w Gdyni, Wydziat Przedsigbiorczosci

i Towaroznawstwa




Polska Izba Spedyciji i Logistyki POLSKA 1ZBA

ul. Swietojanska 3/2, 81-368 Gdynia

tel. 58 620 19 50, 620 98 26, fax 58 661 39 35 SPEDYCJI . LOGISTYKI

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

PIFF POLISH INTERNATIONAL

konto: Bank Millennium S.A. FREIGHT FORWARDERS ASSOCIATION

nr: 34116022020000000061904525
NIP: 586-20-75-731
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Danuta Marciniak-Neider

WARUNK
OSTAW TOWAR
ow HANDLU ZAGRANICZNYM

placéwki regionalne:

71-620 SZCZECIN

ul. Jana Kazimierza 3

tel.: 91 480 67 01

fax: 91 480 67 32

e-mail: management@hartwig.szczecin.pl

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




