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Dziekujac za wspolprace w 2018 roku skladamy naszym
Czytelnikom najserdeczniejsze zyczenia radosnych
Swiat Bozego Narodzenia oraz wszelkiej pomyslnosci w
nadchodzacym Roku.

Niech zblizajace sie Swieta beda dla Panstwa niezapomnianym
czasem spedzonym w gronie najblizszych osob bez pospiechu,
trosk i zmartwien.

Wraz z nadchodzacym Nowym Rokiem zyczymy duzo zdrowia i
szczescia. Niech nie opuszcza Panstwa pomyslnosc i spelnig sie

wszystkie najskrytsze marzenia a droga zawodowa bedzie petna
sukcesow.

Redakcja

KONFERENCJA NOWOROCZNA 1ZBY

Tradycyjnie - jak co roku - Polska Izba Spedycji i Logistyki organizuje konferencjg
Noworoczng polaczong z koktajlem. Konferencja 2019 odbedzie si¢ 10 stycznia 2019 roku od godz. 16,30
w hotelu Polonia Palace w Warszawie, Al. Jerozolimskie 45, sala Ludwikowska.

Konferencja 1 koktajl to doskonata okazja do nawigzania nowych lub od$wiezenia juz istniejacych
kontaktéw dlatego tez mamy nadziej¢ na liczny udziat przedstawicieli firm zrzeszonych w PISIL.

Przysztoroczng konferencje¢ poswiecimy jubileuszowi 160-lecia spedycji na ziemiach polskich..



,,160 lat spedycji na ziemiach polskich — co dalej ?”

Program:

16.30 rejestracja uczestnikow

17.00—-17.45 ,Aktualne zmiany w prawodawstwie celnym UE. Wyzwania i oczekiwania”- T.Michalak-
Minister-Counsellor, Customs Attaché, Permanent Representation of Poland to the EU

17,45-18,15 ,160 lat spedycji na ziemiach polskich”- .prof. dr hab. Wojciech Paprocki

18,15 -19,00 dyskusja panelowa o przysztosci branzy TSL w Polsce

19,00 - 19.30 Toast Noworoczny i koncert koled

19.30- 23.00 koktajl noworoczny

Informujemy, iz rezerwacji noclegu w hotelu Polonia mozna dokonywa¢ pod nr tel +48 22 31 82 890 lub
3182887, mail: poloniapalace@syrena.com.pl, podajac hasto : konferencja PISiL 10.01.2019.
Hotel gwarantuje rezerwacje do dnia 18.12.2018 roku, a potem w razie dostgpnosci pokoi. (ES)

TRANSPORT DROGOWY

POLEMIKA/STANOWISKO PISIL WOBEC SERII ARTYKULOW O
WSPOLPRACY PRZEWOZNIKOW Z POSREDNIKAMI I SPEDYTORAMI.

Lepiej wspoldziataé nii wzajemnie obwiniad

Sadze, ze zardwno przewoznicy jak i spedytorzy robig od czasu do czasu zakupy w Biedronce, Lidlu,
Aldim, Careffourze czy innym tego typu sklepie — bo szeroki wybor i tanio.

A no wilasnie — dlaczego tanio? Ot6z miedzy innymi z powodu bardzo restrykcyjnych warunkéw dostawy
towaréw. Spoznienie samochodu dostawczego o 10 minut skutkuje nie tylko odstawieniem na koniec
kolejki, ale przede wszystkim dotkliwg karg finansowa dla dostawcy towaru — producenta lub firmy
handlowej. Kazdy rozsadny dostawca oczywiscie przerzuca te kar¢ na swego spedytora, nie poprzez note
obcigzeniowg lecz kompensatg z faktury. W praktyce uniemozliwia to spedytorowi obcigzenie odpowiednig
suma rzeczywistego winowajcy opoznienia dostawy czyli przewoznika. Zreszta przewoznik zawsze znajdzie
usprawiedliwienie, cho¢by korki czy roboty drogowe.

Wyjasnijmy o czy rozmawiamy

Ten krotki wstep stuzy polemice, a wlasciwie wyjasnieniu pewnych — nazwijmy to — nieporozumien
zawartych w artykulach red. Przybylskiego (Przewoznik nr 4 (61)). Stuzy tez pokazaniu réznych aspektow
pracy spedytora, z ktorych daleko nie wszyscy zdaja sobie sprawe.

Red. Przybylski swoje artykuly opart na opiniach przewoznikéw, totez trudno polemizowaé z red.
Przybylskim, lecz z przewoznikami jak najbardziej mozna i trzeba. Nie zeby si¢ ktoci¢ lecz przeciwnie —
wyjasnia¢ i wspoOtpracowac.

Przede wszystkim — o kim i o czym rozmawiamy? O kogo chodzi przewoznikom? Uzywaja oni okreslenia
»spedycje” (to tak jakby firmy transportowe nazywaé ,transportami”) lub zamiennie ,,posrednicy”, aby
wskazac¢ rzekoma przyczyne swoich kltopotow.

Ale w tekstach red. Przybylskiego pada tylko jedna nazwa owej ,,spedycji” — FAMOS. W internecie
nietrudno znalez¢ dwie firmy o tej nazwie. Jedna z nich to znana fabryka mebli okretowych z siedziba w
Starogardzie Gdanskim, druga to firma z Warszawy.

Ale rownie nietrudno stwierdzi¢, ze ten warszawski FAMOS wcale nie okresla siebie jako firma spedycyjna
lecz TRANSPORTOWA (,,wlasna flota”, ,,specjalizujemy si¢ w PRZEWOZIE”, itd.).

Potwierdza to moje podejrzenia, ze te tzw. ,,spedycje” to albo czynni przewoznicy dorabiajacy sobie na
boku dziatalno$cia quasi spedycyjna (posrednictwem), albo ,,zdeklasowani” przewoznicy pozbawieni



wskutek réznych okolicznos$ci wlasnych $rodkéw transportu. Z prawdziwymi spedytorami nie maja oni
wiele — lub zgota nic — wspdlnego.

Pisze red. Przybylski na samym poczatku swego artykutu o rosngcych ,,dlugach” przewoznikéow, czemu
rzekomo winne s3, a jakze, ,,spedycje”. Po pierwsze, stowo ,,dlug” jest okresleniem kolokwialnym i mocno
nieprecyzyjnym — nie wiadomo kto komu jest winien. Precyzyjnie oddaja to pojecia ,,naleznosci” i
,»Zobowigzania”. Z artykulu nie sposob dociec czy chodzi o pierwsze czy o drugie.

Po drugie, owszem, terminy ptatnosci wydtuzaja sig, 1 to od wielu juz lat, za sprawa klientow, zwlaszcza
tych duzych, dla ktorych termin 90 dni jest juz zbyt krétki. Nie znam firmy spedycyjnej, ktéra bylaby w
stanie prowadzi¢ dzialalnos$¢ realizujac swe nalezno$ci w ciggu 90 dni, a zobowigzania w ciggu np. 40 dni.
Jezeli wiec mowimy o zaleglos$ciach ptatniczych, szukajmy winnych tam gdzie oni sg rzeczywiscie (a sg to
m.in. firmy wymienione na wstepie), a nie wrod spedytorow.

Poza tym — juz od dawna termin ptatnosci jest elementem negocjacji takim samym jak cena. Kto tego nie
zauwazyt, zyje w swoim wlasnym $wiecie.

Mechanizmy, ktore juz sq

Cytuje red. Przybylski jednego z przewoznikow: ,,w Polsce wiekszo$¢ przewoznikow to mate floty, ktére w
przypadku wigkszych kontraktow nie sg partnerem dla duzych spedycji. Z tego powodu firmy transportowe
czesto muszg szukac zlecen u matych spedytoréw badz posrednikow”.

Swiete stowa. Nalezy tylko dodaé, ze te zlecenia to zwykle jednorazowe przewozy, ktorymi normalni
spedytorzy si¢ nie zajmuja, a wiec ci mali spedytorzy badz posrednicy wywodza si¢, jak pisatem wyzej,
sposrod przewoznikow.

Inny przewoznik cytowany w artykulach twierdzi, ze oczekuje (od ,,spedycji”’) elastycznosci cenowej w
przypadku drozejacego paliwa. Po pierwsze taki mechanizm od dawna juz istnieje (tzw. BAF), po drugie
jego stosowanie zalezy tylko i wylacznie od dobrej woli klientow. Ciekaw jestem, czy klienci (nie
»spedycje”) tego przewoznika, bo zapewne jakich§ ma, sg elastyczni cenowo w przypadku wzrostu cen
paliwa i jak on t¢ elastyczno$¢ wymusza. Nawet duzym spedytorom rzadko to si¢ udaje.

Tenze cytowany wyzej przewoznik oczekuje od swego $rodowiska ,,zjednoczenia”, w domysle przeciw
»spedycjom” 1 posrednikom. Mysle, ze stusznie. Tyle, ze tego zjednoczenia jako$ nie wida¢. A moze
przewoznikow jest zbyt duzo i maja zbyt duzo rozbieznych interesow aby mogli si¢ zjednoczy¢?

Tesknoty za regulowanym rynkiem

W ostatnim artykule z serii red. Przybylski przytacza r6zne wypowiedzi wiceministra Chodkiewicza na
temat przewoznikow i oczywiscie posrednikow 1 ,,spedycji”’. Coz, przykro czyta¢. Nie wiadomo zresztg czy
minister rzeczywiscie wypowiedziat stowa i poglady cytowane w artykule. Mam wielka nadzieje, Ze nie.

Na poczatku minister rzekomo snut — wzorem zresztg wielu przewoznikéw — dywagacje na temat ustalenia
jakiej§ stawki czy prowizji minimalnej. Podobno Polska proponuje ustalenie w pakiecie mobilno$ci
maksymalne] prowizji ,,posrednika”. Zupetnie jakbySmy zyli 40 lat temu, a dookota kwitt socjalizm
regulujacy wszystkie rynki, ceny, prowizje itd. Wiem, ze taki $wiat marzy si¢ wielu (przewoznikom). Ale
zeby wiceministrowi 30 lat po transformacji ustrojowe;j?

Dalej minister (?) twierdzi, ze ,,pos$rednik otrzymuje 40-50 proc. catkowitej kwoty zaptaconej przez strone
zlecajacy ustuge transportowa”. To jakie$ kuriozum. Pracuj¢ w spedycji 1 logistyce prawie 50 lat i nie
styszalem o takich marzach dla spedytora. Marza rzgdu 20 proc. jest nieosiggalnym obecnie marzeniem.
Kto$ musial ministra wprowadzi¢ w btad, poniewaz inaczej nie umiem sobie wyobrazi¢ zrodel takiej
wypowiedzi.

Wreszcie minister (?) twierdzi, ze ,przewoznik odpowiada nie tylko za organizacje calej operacji
transportowej, ale rowniez za finansowanie administracji przedsigbiorstwa, utrzymanie floty, wynagrodzenia
... itd.”. Znowu minister zostat wprowadzony w biad?

Przewoznik nie odpowiada za organizacj¢ operacji transportowej. Przewoznik odpowiada za wykonanie
przewozu z punktu A do punktu B — kropka. A przedsi¢biorstwa, pracownikoéw, administracj¢ itd. majg
raczej firmy spedycyjne, a nie przewoznicy — przypomnijmy tu wypowiedz cytowang wyzej: ,,wigkszos¢
przewoznikow w Polsce to mate floty” — a wiec, jak wszyscy wiemy, raczej male rodzinne firmy, a nie
wielkie przedsigbiorstwa z wielkg administracja.



Ogolnie, z rzekomych wypowiedzi ministra wylania si¢ obraz rzeszy duzych polskich firm transportowych
posiadajacych po kilkaset pojazdéw 1 zatrudniajacych setki pracownikow, atakowanych przez jakichs
samotnych wilkow lub raczej niebieskich ptakéw, ktorzy za caly majatek posiadaja komorke w kieszeni i
ktorzy jak sepy rzucaja si¢ na firmy transportowe 1 podrzucajac im jakies ochtapy w postaci zlecen
transportowych, wykradaja 50-procentowa marze. Jezeli jest to obraz rzeczywistosci, to chyba jedynie
rzeczywistosci kreowanej na roznych spotkaniach 1 naradach majacych na celu powrot do czasow sprzed 40
1 50 lat, czyli regulowanego, bezpiecznego rynku.

Wzor zlecenia transportowego

Wreszcie, w artykule sg zamieszczone propozycje ZMPD (rozumiem, ze — jak z nich wynika — skierowane
przeciwko ,,spedycjom”, posrednikom 1 zbyt wysokim marzom tychze). Sprobuje odnies¢ si¢ do
poszczegb6lnych propozycji.

, Posrednik nie powinien mie¢ prawa przekazywania zlecenia przewozowego kolejnemu
posrednikowi...itd.”.

Propozycja ta moze dotyczy¢ jedynie pojedynczych przewozoéw, ktorymi, jak pisatem wyzej, spedytorzy z
prawdziwego zdarzenia w zasadzie nie zajmujg si¢. ROwnoczesnie ta propozycja zupelie rozmija si¢ z
rzeczywisto$cig wspotczesnej spedycji 1 logistyki, nie wspominajac o rodzacych si¢ na naszych oczach
trendach w logistyce (logistyka 3 PL, 4 PL, nawet 5 PL) w ktorych firma logistyczna w ogole nie zajmuje
si¢ czynno$ciami operacyjnymi, jedynie podzlecajac je innym uczestnikom rynku TSL.

,,Powinna by¢ uregulowana maksymalna wysoko$¢ prowizji posrednika...”.

Pomijajac to co napisalem wyzej na temat checi powrotu do regulowanego rynku, dlaczego mamy
uregulowacé jedynie prowizje posrednika? A dlaczego nie zarobek przewoznika? A dlaczego nie
maksymalng stawke za kilometr? A dlaczego nie obnizy¢ stawki za kilometr pusty do zera, do odlegtosci np.
50 km? W ten sposob, regulujac wszystko, dojdziemy do absurdéw. Lepiej si¢ powstrzymajmy przed tymi
regulacjami.

,, Posrednik oznacza przedsigbiorstwo logistyczne, spedycyjne (...), ktory organizuje w imieniu nadawcy
tadunku wykonanie ustug transportowych...”

Problem w tym, ze prawdziwy spedytor organizuje, czesto na prosbe przewoznika, wykonanie ustug
transportowych w swoim imieniu aby np. zmniejszy¢ ilo$¢ pustych kilometrow. Dziala tu w interesie
przewoznika, a nie gtdéwnego klienta. Obawiam si¢, ze rynek jest na tyle skomplikowany, ze nie da si¢ go
opisa¢ za pomocg prostych kilkuzdaniowych definicji na dorazny uzytek kogokolwiek.

,Nalezaloby okresli¢ zasady wykonywania posrednictwa...”.

Wypada tu stwierdzi¢ jasno: zaden profesjonalny uczestnik obrotu, spedytor czy posrednik, dzialajacy na
rynku 1 chcacy dalej na nim dziata¢, nie bedzie podcina¢ gatezi na ktorej siedzi, poprzez stawianie
przewoznikom nierealnych wymagan i oczekiwan w celu oszukania przewoznika przy rozliczeniu. Byltby to
koniec jego dziatalnosci na rynku.

Rozmawiali$my o tym na spotkaniu Forum Transportu Drogowego — Polska lzba Spedycji i Logistyki i
stwierdziliSmy, ze byloby dobrze opracowa¢ wzor zlecenia transportowego do stosowania przez
SPEDYTOROW (prawdziwych, nie malowanych) i PRZEWOZNIKOW (jak wyzej). By¢ moze (na
poczatek) wystarczytaby wspdlna akcja informacyjna co powinno si¢ znalez¢ w zleceniu, a co nie.
Kuriozalne warunki zlecenia (swoja droga — kto i1 dlaczego je przyjmuje, skoro kldca si¢ ze zdrowym
rozsadkiem) sg specjalnoscig przypadkowych osob lub firm szukajacych latwego zarobku, czesto nie
posiadajacych licencji na wykonywanie zawodu, a nie spedytorow.

Kilka definicji

Na koniec dla porzadku przypomnienie kilku podstawowych definicji i faktow, rzeczy oczywistych, z
pewnoscig dobrze znanych czytelnikom ,,Przewoznika”. Ale jak mawial klasyk nauk organizacji i
zarzadzania Peter Drucker, rzeczy oczywiste trzeba powtarza¢ do znudzenia.

A wiec SPEDYCJA to nie firma, lecz okreslenie caloksztaltu czynno$ci i staran polegajacych na
ORGANIZACJI TRANSPORTU RZECZY I LUDZI. Spedytor dziata na rzecz i w interesie zaladowcy czyli
wlasciciela towaru 1 reprezentuje go wobec przewoznika — nie tylko drogowego, lecz réwniez morskiego,

5



lotniczego czy kolejowego. Doradza klientowi odno$nie wyboru najlepszej trasy i sposobu przewozu,
najlepszego przewoznika, spraw celnych 1 podatkowych, prawa transportowego, zwyczajow transportowych
w réznych krajach 1 miejscach, przepiséw, rozporzadzen, uzusow, stawek, optat, uméw, warunkoéw
transportu (np. INCOTERMS), zatadunku, wytadunku, transportow liniowych i czarterowych itd. itp.
TRANSPORT natomiast to fizyczny przewodz (przemieszczenie) tychze rzeczy lub ludzi z punktu A do
punktu B.

Tak wiec SPEDYTOR zajmuje si¢ organizacja transportu dziatajac na rzecz i w interesie zatladowcy czyli
wlasciciela towaru. Przewoznik natomiast to osoba fizycznie wykonujaca przewoz.

Jak wynika z powyzszych definicji, wspotdzialanie spedytora i przewoznika jest konieczne dla dobrej
obstugi klienta.

Osobiscie uwazam, ze rozsadna dyskusja, z udzialem specjalistéw i praktykdw, na temat warunkoéw
dopuszczania do 1 wykonywania zawodu spedytora jest wskazana, byleby nie zaczyna¢ jej od nakazow,
zakazow 1 regulacji wysokosci marzy. Nalezaloby tez, z calg pewnoscia, lobbowaé na rzecz zwigkszenia
kontroli poprzez uprawnione organy.

Warunki platnosci

PrzewozZnicy czegsto wytykaja spedytorom brak odpowiedniego zabezpieczenia finansowego. Jest to
uproszczenie zarowno tematu jak 1 kulis powstania obecnej sytuacji w tym zakresie, ktore — w najwigkszym
skrdcie — sg takie, ze to przewoznicy wiasnie doprowadzili w drodze lobbingu do powstania niskich polis
ubezpieczeniowych nie mogacych pokry¢ catego ewentualnego ryzyka.

Trudno tez zgodzi¢ si¢ z czgsto pojawiajacym si¢ twierdzeniem o rzekomym braku jakiejkolwiek
odpowiedzialnosci spedytora za swoja dziatalno$¢. Sprawa ta jest uregulowana w odpowiednich przepisach,
ktore trudno w tym miejscu przytaczaé, ale ktore istniejg i mozna si¢ z nimi zapoznac.

Zapewne warto poswieci¢ temu zagadnieniu wigcej czasu i miejsca, choéby po to, aby zweryfikowad
nieuprawnione opinie o braku odpowiedzialnos$ci spedytora.

Srodowisko spedytoréw nie moze odpowiada¢ za osoby i czyny nieuczciwe os6b podszywajacych si¢ pod
miano spedytora, podobnie jak srodowisko transportowcow za nieuczciwych przewoznikéw. Nie znaczy to,
ze jedni 1 drudzy nie powinni wspoldziata¢ w celu wyeliminowania takich falszywych spedytorow i
przewoznikow z rynku. Przeciwnie — powinni. I na tym musimy si¢ wszyscy skupi¢ zamiast na wzajemnych
pretensjach.

Wyimki

Spedycja to nie firma, lecz okreslenie catoksztattu czynnosci i staran polegajacych na organizacji transportu,
rzeczy 1 ludzi. Spedytor dziala na rzecz 1 w interesie zaladowcy czyli wilasciciela towaru i reprezentuje go
wobec przewoznika.

Srodowisko spedytoréw nie moze odpowiada¢ za osoby i czyny nieuczciwe osob podszywajacych si¢ pod
miano spedytora, podobnie jak srodowisko transportowcow za nieuczciwych przewoznikow. (Opr. Juliusz
Skurewicz)

KONFERENCJA ,ILANCUCHY DOSTAW PO BREXICIE. KONSEKWENCJE DLA
PRZEWOZNIKOW I SPEDYTOROW?”

Zblizajgcy sie (?) BREXIT mozna okresli¢ mianem 3N — niewiedza, niepewnos¢, nerwowosé.

Znak zapytania powyzej jest oczywiscie nieprzypadkowy — niektérzy mianowicie twierdza, ze wcigz jest szansa na
,» no Brexit”. Szansa ta chyba jednak jest tak nieduza, ze nie warto si¢ tym scenariuszem zajmowac, zwlaszcza, ze w
takim przypadku nic si¢ nie zmieni w stosunku do obecnej sytuacji.



Niewiedza wynika z tego, ze dzi§ — pot roku przed oficjalng datg wyjécia W. Brytanii z UE — nie wiadomo jakie beda
warunki tego wyjscia. Innymi slowy nie wiadomo jak bedzie wyglada¢ umowa wyjscia a tym bardziej, jak beda
wyglada¢ przyszte relacje WIk. Brytaniii z pozostatymi 27-ma krajami UE. Nie wiadomo tez, czy taka umowa wyjscia
w ogoble powstanie i bedzie ,,deal”, czy nie powstanie i bedzie tzw. ,,no deal” czyli wyj$cie bezumowne.

Niewiedza powoduje niepewno$¢ co do przysztych relacji i  stosunkow — w tym handlowych, celnych,
transportowych, a przede wszystkim ludzkich ( ok. miliona naszych rodakéw, przypomnijmy, pracuje w WIk.
Brytanii, zas ogotem imigrantow jest w WIk. Brytanii ok. 4 milionow).

Niewiedza i niepewnos$¢ stanowia doskonala pozywke dla narastajacej nerwowosci zwlaszcza wsrdd tych ktorych
sprawa ta dotyczy bezposrednio. Wsrod nich warto wymieni¢ przewoznikoéw i spedytorow obstugujacych obecnie
wymiang towarowa miedzy Polska a WIK. Brytania ( ktora jest 3-cim co do waznosci partnerem handlowym Polski),
ale nie tylko — jak wiadomo, polscy przewoznicy drogowi wykonuja tez kabotaz i  przewozy migdzynarodowe
migdzy krajami UE a WIk. Brytania. Stycha¢ np. gtosy, ze przewoznicy juz przestaja wykazywac zainteresowanie
dtugoterminowymi kontraktami do/z UK i szukajg innych kierunkow.

Zwazywszy, ze:

- rocznie granice ( wcigz jeszcze tylko geograficzng) miedzy UK a UE przekracza 4,4 min ciezarowek, w tym réwne
4 min przez Dover,

- Co czwarta cigzarowka wjezdzajaca na obszar Zjednoczonego Krolestwa ( UK) jest ciezarowka polska,

- jezeli nie uda si¢ osiagna¢ porozumienia odnosnie umowy wyjscia ( deal) do konca listopada, to
najprawdopodobniej nie uda si¢ osiggnaé go w ogole — co oznacza ,,no deal”

- nawet w przypadku osiggnigcia porozumienia, musi ono by¢ ratyfikowane przez parlamenty europejski i UK w |-
szym kwartale 2019, co wecale nie jest pewne, roéwniez z uwagi na niepewna ( znowu ta niepewno$¢) sytuacje
polityczng w UK

- w razie no deal, nie bedzie tez okresu przejsciowego ( dostosowawczego), ktory ma trwac do konca 2020. Inaczej
moéwiac, z dniem 30/03/2018 UK stanie si¢ dla krajow UE krajem trzecim pod wzglgdem relacji handlowych, celnych
i wszelkich innych ze wszystkimi tego konsekwencjami, o ktorych nizej.

Zwazywszy to wszystko oraz biorac pod uwagg wspomniane wyzej 3N , ZMPD I PISiL zorganizowaty wspodlnie w
dniu 09/10/2018 w warszawskim hotelu Renessaince konferencje pod hastem ,, Lancuchy dostaw po Brexicie —
konsekwencje dla przewoznikow i spedytorow”.

Konferencje objeto honorowym patronatem Min. Infrastruktury RP.

Po otwarciu przez Prezesa ZMPD Jana Buczka oraz Przewodniczacego Rady PISiL Marka Tarczynskiego, gtos
zabrali Ambasador Zjednoczonego Krolestwa Jonathan Knott oraz podsekretarz stanu w Min. Infrastruktury Marek
Chodkiewicz.

Konferencja byta podzielona na dwa panele dyskusyjne.

W pierwszym , pod hastem ,,Biata Ksigga — jak moze wyglada¢ transport i logistyka po Brexicie” , uczestniczyli
przedstawiciele administracji brytyjskiej z departamentu ds. Wyjscia z EU , Departamentu Transportu oraz Podatkow
i Cel, przedstawiciele naszych ministerstw Spraw Zagranicznych , Infrastruktury i Finansoéw; przedstawiciel
miedzynarodowej organizacji spedytorow CLECAT, przedstawiciel IRU oraz PISiL.

W panelu drugim, odbywajacym si¢ pod hastem ,, Przewidywane warunki przeptywu towardw i ustug po Brexicie —
oczekiwania i obawy branzy transportowo-logistycznej” uczestniczyli przedstawiciele firm handlowych i
spedycyjnych; Polsko-Brytyjskiej 1zby Handlowej; Stowarzyszenia Transportu Towarowego; doradcy podatkowi oraz
przedstawiciel ZMPD w Brukseli.

Z wypowiedzi uczestnikow panelu pierwszego warto odnotowaé co nastepuje:

- od lutego br. tzn. od pierwszej konferencji na ten temat dokonat si¢ duzy postgp w negocjacjach miedzy UK a UE.
Obecnie uzgodnionych jest ok. 85 % pakietu spraw. Na marginesie warto jednak w tym momencie zwréci¢ uwage ,
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ze zgodnie ze stanowiskiem negocjatorow unijnych ,,dopoki wszystko nie jest uzgodnione, nic nie jest uzgodnione”,
stad ww 85% nie maja wiekszego znaczenia,

- Bialt Ksiega ( oficjalny dokument rzadu UK ws. warunkéw wyjscia, opublikowany w lipcu br i czasami
przedstawiany przez przedstawicieli UK jako propozycja nie do odrzucenia), odnoszac si¢ do kwestii transportu,
proponuje maksymalne utatwienia i uznanie wzajemne wszystkich dokumentow wiacznie z prawami jazdy i
dokumentami stricte transportowymi jak swiadectwo kwalifikacji zawodowych i licencje,

- UK proponuje w Bialej Ksiedze wprowadzenie tzw. FCA ( Facilitated Customs Arrangements) tzn. pogtebionej
strefy wolnego handlu miedzy UK a UE po Brexicie — bez cel, kontroli granicznych itd.

Jednak warto zauwazy¢, ze zdaniem negocjatorow unijnych ew. zgoda Unii na FCA przy deklarowanej jednocze$nie
przez UK woli prowadzenia catkiem niezaleznej polityki handlowej z reszta §wiata moze oznacza¢ przynajmniej
czesciowg utrate kontroli UE nad wiasnym obszarem celnym, stad aprobata dla brytyjskiej propozycji FCA w
obecnym ksztalcie jest mato prawdopodobna.

- gtownym obecnie problemem bedacym przeszkoda dla zawarcia dealu jest kwestia granicy miedzy Irlandia a
Irlandig Pin.. Irlandia, ze zrozumiatych wzgledoéw nie chce aby granica ta stata si¢ zewnetrzng granicg UE, za§ UK
nie chce, rowniez ze zrozumialych wzgledow, aby istniata jakakolwiek granica czy bariera celna migdzy WIK.
Brytania a Irlandia Pin. Totez proponowane przez Unie rozwigzanie w postaci granicy celnej miedzy Irlandig Pin. a
reszta UK, czyli de facto wewnatrz Zjednoczonego Kroélestwa, jest — nawet przy zagwarantowaniu maksymalnie
daleko idacych utatwien dla handlu wewngtrznego UK — mato realne.

Notabene - ciekawe jest to, ze -patrzac na catos¢ UE , sie¢ wzajemnych powigzan migdzy jej 28-ma wciaz cztonkami,
wszystkie umowy, dyrektywy i cato$¢ codziennego zycia UE niejako z lotu ptaka, jedna granica o ditugosci
nieprzekraczajacej kilkaset km wydaje si¢ drobnym nieistotnym szczegdtem. Tymczasem obecnie wydaje si¢ to
problemem nie do przezwyci¢zenia.

- praktycznie kazde rozwigzanie odnos$nie przysztych stosunkow handlowych, poza moze wspomnianym wyzej FCA

ktorego UE raczej nie zaakceptuje, oznaczaé bedzie , ze UK po Brexicie ( tzn. albo po 29/3/19 albo po 31/12/20)
stanie si¢ krajem trzecim. W konsekwencji nalezy liczy¢ si¢ z powrotem granic celnych, cet, podatkow, kontroli
granicznych itp. , co dzisiaj wydaje si¢ niewyobrazalne, ale juz wkrotce moze uczyni¢ wymiane handlowg i jej
realizacje poprzez $rodki transportu wielce uciazliwg, czaso- i pracochlonng. Kagde dodatkowe 2 minuty na pojazd
przekraczajacy granice z powodu jakiejkolwiek kontroli ( cho¢by fitosanitarnej) oznacza 27 km kolejki samochodow,
o dodatkowych kosztach nie wspominajac

- Polska obecnie nie prowadzi odrgbnych negocjacji z UK ( co nie oznacza, ze nie ma wzajemnych kontaktow) stojac
na stanowisku, ze Komisja ma wtasciwy mandat oraz wigksza site negocjacyjna. Dopiero w razie fiaska negocjacji
unijnych ( czyli ,,no deal”) poszczegdlne kraje, w tym Polska bede si¢ stara¢ utozy¢ na nowo wzajemne stosunki z
UK. Polska np. zamierza powota¢ si¢ na starg, pochodzacg z lat 70-tych ub. wieku umowe dotyczaca transportu
wzajemnego, bardzo zresztg korzystng dla Polski. Niejaki problem moze by¢ tylko z tym, ze UE nie uznaje takich
umoéw za wazne i obowigzujace. Mozliwy jest tez powrot do tzw. Europejskiej Konferencji Ministréw Transportu, co
jednak byloby bardzo ucigzliwe i nieefektywne.

- UE stara si¢ aby kwestie transportowe byly czes$cia wigkszego pakietu negocjacyjnego ( handlowego). Chce w ten
sposOb unikna¢ precedensu i ,,0strzec” inne Kkraje trzecie przed probami negocjacji z UE jedynie Kkwestii
transportowych. W ogole zreszta, Unia bardzo dba o unikanie precedenséw — mozna przeciez odnie$¢ wrazenie, ze
stanowisko negocjacyjne UE jest specjalnie twarde, aby nie musie¢ w przysztosci negocjowaé innych ,,exitow”.

W panelu drugim, dyskutanci powiedzieli m.in.:

- UK jest krajem importowym — deficyt za rok 2017 wyniost 136 mld funtow, a bytby jeszcze wigkszy gdyby nie
eksport ustug, totez ,,no deal” bytby dla UK bardzo niekorzystny poniewaz zablokowalby eksport ustug i znacznie
zwigkszyt deficyt . Podobnie niekorzystny bytby dla gospodarki polskiej rowniez ze wzgledu na bilans handlowy

- dla producentéw samochodéw majacych montownie na terenie UK kazde rozwigzanie mniej korzystne od obecnego
moze oznacza¢ koniecznos¢ przeniesienia montowni na kontynent

- kontrole graniczne miedzy Unig a UK na dzien dzisiejszy sa trudne do wyobrazenia m.in. ze wzgledu na prawie
catkowity brak odpowiedniej infrastruktury granicznej oraz odpowiedniej liczby urzednikéw celnych.



UE nie ma w budzecie przewidzianej zadnej sumy na dofinansowanie odpowiednich inwestycji. Niektore kraje jak
Francja czy Holandia podjety juz we wiasnym zakresie pewne prace.

- Brexit oznacza bardzo powazne zmiany w zakresie podatku VAT — stawki i terminu ptatnosci.

Probujgc posumowac zaréwno konferencje jak i szerzej — obecng sytuacje w zakresie negocjacji brexitowych,
trzeba powiedziec, ze:

- stanowisko negocjatorow unijnych jest twarde i nie sg oni skorzy do kompromisoéw. Czy jest to dziatanie w interesie
urzednikow unijnych jak twierdza jedni czy w interesie Unii jako catosci jak mowia inni — na to pytanie kazdy musi
sobie odpowiedzie¢ sam

- negocjatorzy i rzad UK robig wszystko aby wyjscie byto bezbolesne i korzystne dla UK, sposrod obecnie
obowigzujacych ich umoéw wybierajg te dobre ( wolny handel) a odrzucaja te ich zdaniem zte ( wolny przeptyw osob).
Jest to zrozumiale, ale czy to jest stynny angielski fair play?

-pamigtajmy, ze no deal ( wcigz prawdopodobny) rowna si¢ brakowi okresu przej$ciowego ( ktory, jezeli bedzie,
bedzie obowigzywaé do konca 2020 r). Brak okresu przejsciowego to granice celne, cta, kontrole graniczne, to
wszystko, co znamy sprzed unii celnej a co trudno sobie dzi$ jeszcze wyobrazi¢ — i to juz 30 marca przysztego roku.

- nawet deal i okres przejSciowy nie oznacza, ze po 1/1/2021 wszystko bgdzie tak jak dzi$. Przeciwnie — fachowcy
twierdza, ze UK bedzie krajem trzecim, a wiec jakies formy kontroli celnych i ograniczen w handlu bede
wprowadzone.

- fachowcy twierdza tez, ze tzw. mozliwosci techniczne osiggnigcia dealu ( czyli mozliwosci osiggnigcia
porozumienia przez samych negocjatorow) juz dawno si¢ wyczerpaty, teraz konieczne sa decyzje politykow

- obecne negocjacje nie dotycza w zaden sposob przysztych ( tzn. po Brexicie) relacji politycznych miedzy UK a UE.
Relacje te bedg skrotowo omowione w tzw. deklaracji politycznej przywodcow Unii i UK dotaczonej do umowy
wyj$cia, za§ Szczegotowo negocjowane po Brexicie.

Na koniec jeszcze jedna uwaga. Pewne zdziwienie budzi fakt zupelnego braku zainteresowania tematem ze strony
MGM i ZS - a przynajmniej takiego zainteresowania nie wida¢. A przeciez jeszcze kilkadziesiat lat temu, dopoki
transport towarowy migdzy Polska a UK nie zostat catkowicie opanowany przez przewoznikéw drogowych, udziat
zeglugi morskiej ( short-sea) byt bardzo znaczacy. Dzi$, gdy catkiem realne scenariusze rozwoju sytuacji kaza
spodziewa¢ si¢ nawet kilkudziesieciokilometrowych kolejek na granicach ladowych miedzy UE a UK, wspomozenie
wymiany handlowej przez transport morski byloby catkiem na miejscu. Kazdy kryzys jest , jak wiadomo,
rownoczesnie szansg. W tym przypadku bytaby to szansa dla zeglugi morskiej. Ale szanse trzeba umie¢ wykorzysta¢ a
przede wszystkim odpowiednio si¢ do niej przygotowac.

Materiaty z konferencji stanowia zatacznik do niniejszego Biletynu. (JS)
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POSIEDZENIE CLECAT BREXIT WORKING GROUP | CUSTOMS AND INDIRECT
TAXATION INSTITUTE (CITI), 17-18.09.2018, BRUKSELA

W dniach 17 1 18 delegat PISiL uczestniczyl w posiedzeniu CLECAT BREXIT WORKING GROUP I
CUSTOMS AND INDIRECT TAXATION INSTITUTE (CITTI), ktore odbyto si¢ w siedzibie World
Customs Organisation.

Pierwszego dni go$¢mi byli przedstawiciele Her Majesty Revenue and Customs (HMRC) zajmujacy si¢
przygotowaniem kwestii celnych i handlowych po Brexicie, ktorzy poinformowali, Ze:

UK wprowadzi w zycie Independent Trade Policy z reszta $wiata

e 7 krajami UE White Paper proponuje Facilitated Customs Arrangement (FCA), na mocy ktorego nie byloby
konieczno$ci odpraw celnych, proceséw celnych i kontroli ( FCA nie wyklucza konieczno$ci sktadania
deklaracji celnych)

e reguly Wspodlnego Rynku ( Single Market) beda przestrzegane, chyba ze Parlament UK zdecyduje inaczej

o w przypadku No Deal scenario, nie bedzie wolnego obrotu towarami miedzy UK a UE — beda obowiazywaé
deklaracje celne, ctai VAT.

W dyskusji , juz tylko na forum CLECAT, pojawiaty si¢ glosy, ze FCA jest rozwigzaniem w miarg
korzystnym, aczkolwiek na obecnym etapie znanych jest zbyt mato szczegotéw, poza tym wprowadzenie
takiego rozwigzania zajmie duzo wigcej czasu niz kilka miesiecy ktore zostaly do daty Brexitu (
29.03.2019).

Delegat PISiL zwrocil uwagg, ze poparcie przez CLECAT w tzw. position paper, w jakiejkolwiek, cho¢by
obwarowanej wieloma zastrzezeniami, formie propozycji jednej ze stron, w tym przypadku UK, bedzie de
facto oznacza¢ opowiedzenie si¢ CLECAT u po konkretnej stronie czego nalezatoby unikac.

W dyskusji zwracano tez uwage, ze BREXIT oznacza konieczno$¢ zatrudnienia 1 przeszkolenia tysigcy
nowych celnikéw, agentow celnych i innych pracownikow wspomagajacych, co wigze si¢ zardéwno z
dodatkowymi kosztami jak i niezbednym do tego czasem.

W drugim dniu go$¢mi posiedzenia byli przedstawiciele Komisji UE, z zespotu M. Barniera negocjujacy z
UK kwestie handlowe, pod kierunkiem Josa Hupperetza, ktory stwierdzil, Ze obawy co do przysztych
rozwigzan sg 1 pozostang 1 dlatego przyszly ksztatt stosunkow miedzy UK a UE moze by¢ dyskutowany
dopiero po 29.03.2019 podczas transition period ktory bedzie trwa¢ do konca grudnia 2020 - na dzi$
pozostaja powazne réznice zdan miedzy UE a UK. Jezeli dojdzie do ogloszenia porozumienia bedzie mu
towarzyszy¢ deklaracja polityczna przywddcow UE i UK odno$nie przysztych relacji, prawdopodobnie
porozumienie ( Withdrawal Agreement) zostanie przesuni¢te do polowy listopada, brak podpisu gtownych
negocjatorOw w tym czasie oznacza wyjscie UK z UE bez porozumienia co rdwna si¢ przywroceniu cet,
kontroli granicznych itd. itp. natychmiast, bez transition period.

Propozycja FCA jest nie do przyjecia poniewaz, tacznie z Independent Trade Policy deklarowang przez UK
oznaczalaby utrat¢ przez UE kontroli nad swoim obszarem celnym ( Customs Union).

Jednym z gtownych punktow nieuzgodnionych pozostaje kwestia granicy miedzy Irlandia a Irlandia PLn.
UE proponuje pozostanie Irlandii Pin. w Customs Union i utworzenie granicy celnej miedzy WIk.Brytania a
Irlandia Pin. z zastosowaniem wszelkich mozliwych utatwien dla handlu opracowanych juz dawno w
ramach UE. UK nie przyjmuje tego rozwigzania.

Single Market i Customs Union to nie sg stowa lecz wynik dtugoletnich wysitkow wszystkich krajow UE
ktorego nie mozna poswieci¢ z powodu Brexitu. Po Brexicie UK bedzie dla UE krajem trzecim co oznacza
wprowadzenie procedur celnych. Zamiast FCA mozna wprowadzi¢ FTA, ale to nie to samo.

W dyskusji po wystapieniu przedstawicieli Komisji nie bylo juz nowych elementéw poza propozycja
zwrocenia si¢ do Komisji o pomoc finansowg 1 organizacyjng w zatrudnieniu i przeszkoleniu agentéw
celnych i innych nowych pracownikow.

Propozycja position paper CLECATu ws. Brexitu pojawi si¢ w ciggu Kilkunastu dni.
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Nastepne spotkanie Komisji CITI i Brexitu odbedzie si¢ w dniu 16/11/18, nastepnego dnia po Freight
Forwarders Forum.

Podsumowujac spotkanie nalezy zauwazy, ze zespot negocjacyjny UE wydaje si¢ by¢ bardzo ,,twardo”
nastawiony, nakierowany na bezwzgledne przestrzeganie prawa UE bez zadnych utatwien i wyjatkow.
Paradoksalnie moze to spowodowac tendencje odsrodkowe w UE oraz checi indywidualnych negocjacji z
UK, do ktorych zreszta UK otwarcie wzywa. Brak porozumienia otworzy rowniez droge do
indywidualnych negocjacji. Rzad UK szuka rozwigzania idealnego dla siebie nie chcac ponies¢ zadnych
negatywnych konsekwencji ani kosztow wyjscia z UE. Niewykluczone, ze sprawa Irlandii moze by¢
najtrudniejsza i zablokowac porozumienie.

Przedstawiciel PISiL zasugerowal CLECAT’owi zorganizowanie osobnego spotkania poswieconego
konsekwencjom Brexitu dla spedytoréw i logistykow, cho¢by w kontek$cie mozliwego przeniesienia handlu

na short sea. (opr. JS/ES)

BROSZURA "BREXIT: CO POWINIEN WIEDZIEC PRZEDSIEBIORCA?

Ministerstwo Przedsigbiorczosci i Technologii przygotowato broszure¢ "BREXIT: Co powinien wiedzie¢
przedsiebiorca?", ktoéra zamieszczamy jako zatacznik do niniejszego Biuletynu. (ES).

11



SRODLADOWE DROGI WODNE W EUROPIE - FUNKCJA TRANSPORTOWA | KIERUNKI
ROZWOJU

Wprowadzenie

Lacznie w krajach UE-28 transport wodny $rodladowy obstuguje 6% potrzeb przewozowych
mierzonych pracg przewozowa (tkm). W poréwnaniu z transportem kolejowym (nieco ponad 17%) 1
transportem samochodowym (ok. 72%)* jest to udzial niewielki. W zwigzku z tym czgsto pojawiajg si¢
opinie, ze transport wodny Srodladowy jest galezig przestarzala, ktorej rozwoj nie ma przysztosci. Whrew
tym opiniom, celem artykutu jest wykazanie, ze mimo zachwiania przewozéw w 2009 r. srédladowe drogi
wodne w Europie nie traca na znaczeniu. Ponadto artykul ma pokazaé, ze w krajach Europy Zachodniej,
w mysl zasady zréwnowazonego rozwoju transportu, podejmowane sg dziatania inwestycyjne aby funkcje
transportowa drég wodnych wzmocnic.

W Europie funkcjonujg nastgpujace glowne systemy srodladowych drog wodnych:

* Ren wraz z doplywami (Mozela, Saara, Men, Neckar) i kanatami (Wezer-Datteln i Ren-
Herne);

* polaczenie polnoc-poludnie, ktorg tworza kanaty i rzeki Belgii, Holandii i péinocnej Francji
(w tym przede wszystkim Skalda, Moza, Sambra, Kanat Alberta, Kanat Charleroi—Bruksela,
Kanat Ren-Amsterdam);

* polaczenie wschod-zachdd, ktore taczy potnocne 1 wschodnie tereny Niemiec z zachodnig
czesScia Niemiec, Holandig i Belgig (tworza je rzeki: Laba, Wezera i Ems oraz kanaty:
Dortmund-Ems, Boczny Laby, Laba-Lubeka i Kiistenkanal i Mittellandkanal);

= polaczenie poludnie-wschod, ktore biegnie przez kraje naddunajskie i tworzy je Dunaj wraz
z kanatem Men-Dunaj.

Obok tych gléwnych czterech osi $rodladowych drog wodnych istnieje w Europie jeszcze kilka
mniejszych potaczen, a wsrdd nich:

= droga wodna Sekwana-Qise,

= droga wodna Rodan-Saona.

1. Wykorzystanie transportowe systemu drogi wodnej Renu

Droga wodna Renu (fr. Rhin, niem. Rhein, nid. Rijn) wraz z gtbwnymi jej doptywami jest glownag
osig europejskiego systemu $rodladowych drog wodnych. Ren (dt. ok. 1400 km) od Bazylei do
miejscowosci Iffezheim (ponizej Strasburga) jest skanalizowany, przy czym od Bazylei do Strasburga droga
ta nie biegnie w korycie Renu, lecz lateralnie po zachodniej stronie koryta rzeki jako Wielki Kanat Alzacki.
Kanat ten (wybudowany w latach 1928-1970) liczy 118 km dhugosci i jest integralng czescig kaskady Renu?.
W dalszym biegu rzeki od stopnia wodnego Iffezheim Ren jest droga wodna swobodnie ptynaca. Na catej
dhugosci droga wodna Renu ma parametry techniczne klasy VIb3, na ktorej moga by¢ eksploatowane
zestawy pchane zlozone z pchacza i1 czterech barek pchanych o acznej zdolnosci przewozowej do 12 tys.
ton.

Ren jest najintensywniej wykorzystywana do celéw transportowych droga wodna w Europie.
Laczne przewozy tadunkéw na calej drodze wodnej Renu od lat wynoszg ponad 300 min ton w skali roku i

L statistical pocketbook 2017, https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2017_en [dostep 18.10.2018].

2 R. Szymkiewicz, Dolna Wista rzeka niewykorzystanych mozliwosci. Wydawnictwo Politechniki Gdaniskiej, Gdansk 2018, s. 63.

3 Srédlgdowe drogi wodne — Polska na tle Europy, Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej, Wydawnictwo
Polkar, Warszawa 2017, https://mgm.gov.pl/wp-content/uploads/2017/02/drogi-wodne-polska-na-tle-europy.pdf [dostep

10.10.2018].
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stanowig 2/3 1acznych przewozow wykonywanych na $rodladowych drogach wodnych. Szacuje si¢, ze w
delcie Renu od granicy niemiecko-holenderskiej do ujscia do Morza Poétnocnego przewozy radunkow
wynoszg znacznie ponad 100 min ton. Sg to dane szacunkowe, ustalone na podstawie danych z lat 1990-
20074, gdyz obecnie w oficjalnych statystykach Centralnej Komisji Zeglugi na Renie (ang. Central
Commission for the Navigation of the Rhine) przewozy na tej drodze wodnej rejestrowane sg tylko w
odniesieniu do odcinka od Bazylei (Szwajcaria) do granicy niemiecko-holenderskiej (rys. 1) i okreslane sa
jako tradycyjna zegluga na Renie (ang. traditional rhine).

Duisbur
“ Tradycyjna zegluga renska
i 40 mid tkm

Koblen

Frankfurt am Main

Mannheim

Met=z

Strasbourg

- 2e TP o BN

Rys.1. Praca przewozowa w 2017 r. na drodze wodnej Renu objetej zegluga tradycyjng
Zrodto: Annual Report 2018 inland navigation in Europe market observation, CCNR and the European Commission, September
2018, https://www.ccr-zkr.org/files/documents/om/om18_11_en.pdf [dostep 15.10.2018]

Szacuje si¢, ze przewozy w ramach tradycyjnej zeglugi na Renie stanowig 50% wolumenu
przewozow tadunkow realizowanych na europejskiej sieci srodladowych drog wodnych. Jak wynika z rys. 2,
przed 2009 r. przewozy na tej drodze wodnej w ramach zeglugi tradycyjnej wynosity ponad 200 min ton, po
czym ulegly zatamaniu i obecnie w skali roku ksztattuja si¢ w granicach 190 mln ton.

200 202 204 203
195 1935 1934
1874 1894 _ o 1857 187 1877
| I I I I I I I

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Rys. 2. Przewozy na Renie na odcinku Bazylea — granica niemiecko-holenderska (tradycyjna zegluga na Renie) w mln ton (do
2010 r. dane szacunkowe)

4 Marktbeobachtung der Europdischen Binnenschifffahrt, 2008-1, Sekretariat der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt,
Strasbourg Februar 2009, https://www.ccr-zkr.org/files/documents/om/om08I_de.pdf [dostep 18.10.2018].
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Zrodto: Annual Report 2018 inland navigation in Europe market observation...; Daten & Fakten, Bundesverband der Deutschen
Binnenschifffahrt e.V. (BDB), https://www.binnenschiff.de/service/daten-fakten/ [dostep 21.10.2018].

W 2017 r. przewozy na Renie w ramach zeglugi tradycyjnej wynosity 186,4 min ton, a praca
przewozowa 40 mld tkm. Mimo odnotowanego w 2017 r. w stosunku do 2016 r. spadku o 14% przewozow
produktéw rolnych (mniejsze zbiory spowodowane suszg) a takze zmniejszenia przewozow wegla o 9%,
przewozy na Renie od 2015 r. ksztaltuja si¢ na stabilnym poziomie. Jest to przede wszystkim efektem
obserwowanego wzrostu przewozow kontenerow. W 2017 r. przewozy konteneréw na Renie wyniosty 21,6
mln ton, tj. o 6% wiecej niz w 2016 r. i byl to najwyzszy wzrost sposrod pozostatych grup
asortymentowych. W 2017 r. przewozy konteneréw stanowity 11,6%° realizowanych przewozéw ogdtem na
tej drodze wodnej, podczas gdy w 2002 r. udziat ten wynosit 5,0%°.

O$ drogi wodnej Renu, jak juz wspomniano, tworza takze jej gtowne doptywy, takie jak: Men,
Mozela i Neckar (rys. 3). Men (niem. Main ) to prawy skanalizowany doptyw Renu (df. 388 km) o
parametrach klasy migdzynarodowej Vb’. Znaczenie tej drogi wodnej wzrosto od 1992 r., kiedy to poprzez
oddany do eksploatacji Kanal Men-Dunaj droga ta zostata potaczona z Dunajem, umozliwiajac zegluge na
trasie Morze Potnocne - Morze Czarne.

Podobne jak Ren, Men jest jedng z najbardziej wykorzystywanych do celow zeglugowych droga
wodng w Europie. Jednak obecnie przewozy tadunkow na tej drodze wodnej, podobnie jak w przypadku
wielu innych rzek, sa nizsze od realizowanych przed 2008 r. Podczas gdy przed 2008 r. na drodze wodnej
Menu przewozono prawie 20 mln ton, to aktualnie przewozy te ksztattujg si¢ na poziomie 16 min ton (rys.
4). Od 2015 r. obserwowany jest jednak niewielki trend wzrostowy przewozow tadunkéw na tej drodze
wodnej.

Koblenz
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Mozela

-y

N

~

Neckar

Kanat Men-Dunaj

StraBburg

Rys. 3. Gtéwne doplywy tworzace o$ drogi wodnej Renu
Zrodto: Annual Report 2018 inland navigation in Europe market observation...

SJahresbericht 2018 Europiische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung, Sekretariat der Zentralkommission fiir die

Rheinschifffahrt, Strasbourg September 2018 https://www.ccr-zkr.org/files/documents/om/om18_I1_de.pdf (dostep 18.10.2018).

® Europdische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung 2014, Herausgegeben vom Sekretariat der Zentralkommission fiir die
Rheinschifffahrt, September 2014. http://www.ccr-zkr.org/files/documents/om/om14_de.pdf [dostep 15.10.2018].

7 Srédlgdowe drogi wodne — Polska na tle Europy...
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Rys. 4. Przewozy tadunkow na drodze wodnej Men w min ton (do 2010 r. dane szacunkowe)
Zrodio: Annual Report 2018 inland navigation in Europe..._; Daten & Fakten...

Mozela (fr. Moselle, niem. Mosel, luks. Musel) to lewy doptyw Renu dostepny dla zestawow
pchanych o tonazu 6000 ton (a barek motorowych 3000 ton)?. Aktualnie przewozy tadunkow na tej drodze
wodnej wynoszg przecigtnie w skali roku 10-12 mln ton (rys. 5). Jest to poziom nizszy niz przed 2009 r.,
lecz obecna skala przewozow tadunkéw na Mozeli wynika gltéwnie z ograniczonej dostgpnosci tej drogi
wodnej dla coraz bardziej popularnych w Europie Zachodniej nowoczesnych wielkich barek motorowych
(Gropmotorschiff - GMS) o dtugosci 110 m, szerokosci 11,45 m i tonazu, w zaleznosci od zanurzenia od
2000 do 3000 ton®.

15.8
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135
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Rys. 5. Przewozy tadunkéw na drodze wodnej Mozeli w min ton

Zrédto: Jahresbericht 2016 europdische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung, ZKR und der Europaischen Kommission, Juni
2016, https://www.ccr-zkr.org/files/documents/om/om16_11_de.pdf [dostep 21.10.2018]; Annual Report 2018 inland navigation
in Europe... [dostep 21.10.2018].

W przewozach fadunkéw na Mozeli dominuje przede wszystkim wegiel (30% przewozow ogdtem)
oraz produkty rolne (29%). Od 2014 r. na tej drodze wodnej rozwija si¢ regularny ruch kontenerowy. W
2017 r. przewozy konteneréw na tej drodze wodnej wynosity 21,7 tys. TEU 1 byt to poziom o 15% wyzszy
anizeli w 2016 r. i 4,2-krotnie wyzszy anizeli w 2014 roku (5,2 tys. TEU). Z szacunkéw wynika, ze
przewozy kontenerow na tej drodze wodnej do 2030 r. moga wzrosna¢ do 100 tys. TEU?.

8 Ibidem

% Daten & Fakten 2017-2018, Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e.V. (BDB),
https://www.binnenschiff.de/service/daten-fakten/ [dostep 20.10.2018].

10 Jahresbericht 2016 Europdische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung, ZKR und der Européischen Kommission, Juni 2016,
https://www.ccr-zkr.org/files/documents/om/om16_Il_de.pdf [dostep 20.10.2018].
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Z prognoz za$ wynika, ze w perspektywie do 2025 r. przewozy na Mozeli mogltyby wzrosna¢ do
okoto 18 mln ton't. Osiggni¢cie takiego poziomu wymaga jednak dostosowania §luz na tej drodze wodnej do
wymagan wielkich barek motorowych (GMS). Dlatego tez od 2002 r. realizowana jest w Niemczech
modernizacja Mozeli, polegajaca na budowie na istniejacych stopniach wodnych dodatkowych komor
Sluzowych, o parametrach pozwalajacych na obstuge barek motorowych o zdolno$ci przewozowej nawet
3000 ton.

Do tej pory zakonczona zostata budowa dodatkowych komoér §luzowych na stopniach wodnych
Zeltingen w 2010 r. i Fankel w 2013 r. W 2014 r. rozpoczeta si¢ budowa dodatkowej komory §luzowej na
stopniu wodnym w Trewirze. Modernizacja pozostatych 7 §luz na Mozeli majaca na celu zwigkszenie ich
przepustowosci zostala ujeta na liScie 22 priorytetowych inwestycji na $rodladowych drogach wodnych w
Federalnym Planie Rozwoju Infrastruktury w Niemczech do 2030 r. Sposrod tych inwestycji w pazdzierniku
2016 r. rozpoczeta zostata budowa dodatkowej komory s$luzowej na stopniu wodnym w miejscowosci
Lehmen (rys. 6), ktéra ma by¢ ukonczona do konca 2024 r.*2

Projekt nowej
komory sluzowej

Rys. 6. Projekt drugiej komory §luzowej na stoniu nm Leh
Zrédto: Die zweite Schleuse Lehmen, Wasserstrapen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes WSV.de, http://www.wsa-
trier.de/projekte/Zweite Moselschleusen/Lehmen/index.html [dostep 20.10.2018]

Wazne znaczenie sposrdd $rédladowych drog wodnych w Europie ma takze, nalezacy do systemu
drogi wodnej Renu, najwickszy doptyw Mozeli — rzeka Saara (fr. Sarre, niem. Saar), ktora od 1988 r. jest
zeglowna na odcinku 104 km. Jest to droga wodna skanalizowana o parametrach klasy Vb?*3, a wigc jest
dostepna dla zestawow barek od 3200 do 6000 ton. W 2017 r. przewozy tadunkow na tej drodze wodnej
wynosity 4,5 min ton i byl to poziom najwyzszy od 2005 r. Mimo relatywnie mniejszego znaczenia
transportowego, droga ta odgrywa duza role w obstudze potrzeb przewozowych przemystu stalowego w
Niemczech, gtéwnie w zakresie przewozow surowcoéw 1 wyrobow metalowych4.

Mniejszy, niz na drodze wodnej Mozeli 1 Menie, obserwowany jest wolumen przewozow na drodze
wodnej Neckar (prawy doptyw Renu, zeglowna na di. 201 km). Jest to droga wodna skanalizowana na
odcinku od Plochingen do ujscia do Renu (27 stopni wodnych) o parametrach klasy Va, a wigc jest dostgpna

113, Keeding, Becht: Ausbau der Moselschleusen ist wichtiger Schritt fiir Binnenschifffahrt in Rheinland-Pfalz, Ministerium fiir

Wirtschaft 2016, https://mwvlw.rlp.de/de/presse/detail/news/detail/News/becht-aushau-der-moselschleusen-ist-wichtiger-schritt-

fuer-binnenschifffahrt-in-rheinland-pfalz/, (dostep 23.10.2018).

12 R. Rolbiecki, Dolna Wista jako element infrastruktury na zapleczu portu morskiego Gdansk, Studia i Prace. Kolegium
Zarzadzania i Finansoéw, Zeszyt naukowy SGH 2018, nr 166.

3 Srédlgdowe drogi wodne — Polska na tle Europy...
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dla barek pchanych o tonazu od 1600 do 3000 ton. Jak wynika z rys. 7, aktualnie przewozy tadunkow na tej
drodze wodnej oscylujg w granicach 5 min ton rocznie i od 2013 r. wykazujg tendencj¢ do zmniejszania sig.

Wazrost transportowego wykorzystania tej drogi wodnej, podobnie jak Mozeli, zwigzany jest z
dostosowaniem istniejacych $§luz do wymagan technicznych wielkich barek motorowych. Dlatego tez
przebudowa skanalizowanego odcinka Neckar uznana zostata w Federalnym Planie Rozwoju Infrastruktury
do 2030 r. jako pilna do realizacji. Warto$¢ tych inwestycji 0Szacowana zostata na kwote 1,2 mld euro, a ich
celem jest przede wszystkim przedluzenie dlugosci wszystkich §luz na odcinku od Mannheim do
miejscowosci Plochingen?®®, co w efekcie pozwolitoby na eksploatacje¢ na tej drodze wodnej wielkich barek
motorowych.

7.4
o 7.1 i
6.5
6.1
I I ' | |
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Rys. 7. Przewozy tadunkow na drodze wodnej Neckar w min ton
Zrodio: Daten & Fakten, Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e.\VV. (BDB), https://www.binnenschiff.de/service/daten-
fakten/ [dostep 21.10.2018].

2. Funkcja transportowa $rédladowych drog wodnych 0si pélnoc-poludnie oraz srédladowych drég
wodnych Francji

Druga pod wzgledem znaczenia transportowego, po osi Renu, jest 0§ pélnoc — poludnie (rys. 8),
ktora tworzg naturalne i sztuczne srédladowe drogi wodne Holandii, Belgii i Péinocnej Francji. Szacuje sie,
ze w ruchu migdzynarodowym przewozy fadunkéw $rodladowymi drogami wodnymi pomiedzy tymi
krajami wynosza rocznie okoto 100 mln ton, w tym prawie 80 mln ton w relacjach pomi¢dzy Belgia a
Holandia*®. Pod wzglgdem pracy przewozowej drogi wodne osi poétnoc — potudnie naleza do najintensywniej
wykorzystywanych w Europie. Podczas gdy w 2017 r. praca przewozowa na Renie w ramach zeglugi
tradycyjnej wynosita 40 mld tkm, to na drogach wodnych osi pétnoc-potudnie az 60 mld tkm.

Od strony poludniowo-zachodniej system $rodladowych drog wodnych osi pdtnoc-potudnie jest
powigzany poprzez polaczenie kanalowe z rzeka Oise i Sekwana. Sekwana 1 jej prawy doptyw rzeka Oise to
drogi wodne o parametrach klasy Vb (od Rouen do uj$cia do morza — klasa VII). Drogi te maja najwicksze
znaczenie transportowe we Francji, ze wzglgdu na ich powigzania z portami morskimi Hawr i Rouen oraz
wieloma waznymi osrodkami gospodarczymi, w ktorych zlokalizowane sg porty rzeczne. System drogi wodnej
Skwana-Oise stanowi prawie 25% francuskiej sieci $srodladowych drog wodnych i przypada na ten system 40%
przewozow tadunkoéw na drogach wodnych Francji.

Przewozy tadunkoéw na Sekwanie i rzece Oise wynoszg aktualnie nieco ponad 20 mln ton rocznie, i
jak wynika z rys. 9, sg tylko nieznacznie nizsze niz przed 2008 r. W roku 2016 1 2017 na poziom przewozow
przede wszystkim mialy wptyw stabe zbiory w rolnictwie. Produkty rolnie i Zzywno$¢, obok materiatow

15 Bundesverkehrswegeplan 2030, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur BMVI, Bonn, 03.08.2016,
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/BVWP/bvwp-2030-
kabinettsplan.pdf?__blob=publicationFile [dost¢p 23.102018].

16 Jahresbericht 2016 europdiische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung. ..
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budowlanych (65% przewozéw ogodtem) stanowig bowiem drugg pozycje w strukturze przewozow
tadunkow na tej drodze wodnej (15%).

Dunkirk

Valenciennes

Rys. 8. Praca przewozowa w 2017 r. na $rodlagdowych drogach wodnych osi potnoc-potudnie
Zrodto: Annual Report 2018 inland navigation in Europe market observation...
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Rys. 9. Przewozy tadunkow w systemie drog wodnych Sekwana-Oise w mlin ton (dane szacunkowe)
Zrodto: Annual Report 2018 inland navigation in Europe...

System $rodlgdowych drog wodnych Francji tworzy rowniez system potgczen wodnych w poinocnej
czesci kraju Nord-Pas-de-Calais, ktory obejmuje 10% krajowej sieci $rodladowych drég wodnych.
Przewozy tadunkéw na drogach wodnych tego systemu od 2005 r. maja charakter stabilny i ksztattuj si¢ w
granicach 8-9 min ton rocznie (rys. 10). Mimo gwattownego spadku przewozéw produktow rolnych i
zywnosci o 15,2%, wegla o 12% 1 produktéw ropy naftowej o prawie 3%, taczne przewozy na drogach
wodnych tego systemu w 2017 r. byty tylko nieznacznie nizsze (o 2%), anizeli w 2016 r. Ten stosunkowo
niewielki spadek przewozow byl, m.in. efektem dynamicznego wzrostu ruchu kontenerowego na tych
drogach wodnych?'’.

1 Jahresbericht 2018 Europiiische Binnenschififahrt Marktbeobachtung ...
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Rys. 10. Przewozy fadunkéw na drogach wodnych Nord-Pas-de-Calais we Francji w min ton (dane szacunkowe)
Zrodto: Annual Report 2018 inland navigation in Europe...

Wzrost transportowego znaczenia drogi wodnej Sekwany i rzeki Oise oraz drég wodnych Potnocnej
Francji Nord-Pas-de-Calais jest przede wszystkim uwarunkowany integracja tych systemow z Siecig
sroédladowych drog wodnych Belgii i Holandii. Obecne potaczenie tych drog wodnych poprzez istniejacy
Kanat Sekwana—Skalda nie spelnia podstawowych parametréw technicznych, pozwalajacych na
eksploatacj¢ nowoczesnych statkow rzecznych. Dlatego tez jedna z najwigkszych planowanych inwestycji
na $rodladowych drogach wodnych w Europie jest budowa Kanalu Sekwana - Europa Pétnocna (rys.
11), ktory ma potaczy¢ Sekwane z europejskim systemem s$rodladowych drég wodnych 1 portami Morza
Poéinocnego. Koszty tej inwestycji szacowane byty na poziomie 4,5 mld euro, a obecnie, ze wzgledu na
wydtuzanie terminu rozpoczgcia tej inwestycji — 4,9 mld euro, z czego 2,1 mld euro stanowi¢ majg $rodki
UE, 1,01 mld euro - srodki budzetu panstwa, 1,01 mld $rodki budzetowe wtadz lokalnych, a pozostatg czes¢
pozyczki i kredyty?*e.

Kanal Sekwana - Europa Poélnocna (107 km) ma przebiega¢ roéwnolegle wzgledem istniejacego juz
kanatu, na ktérym mogg by¢ eksploatowane jedynie statki o maksymalnej nosnosci 600 ton. Natomiast na
nowo wybudowanym kanale, spetniajgcym parametry klasy Vb, beda mogly by¢ eksploatowane zestawy
pchane o tonazu 3200-6000 ton. Na jego trasie powsta¢ ma 6 §luz o dlugosci 195 m i szerokosci 12,5 m, a
nad kanatem wybudowane zostang 2 mosty kolejowe, 57 drogowych o przeswicie w $wietle mostow 7 m
(mozliwo$¢ przewozu kontenerow w trzech warstwach) oraz 3 mosty kanalowe nad rzeka Sommga oraz
dwiema autostradami®°.

Przewiduje si¢, ze nowy kanat przyczyni si¢ do aktywizacji gospodarczej regionu, a takze znacznie
wickszego wykorzystania transportowego potaczenia Sekwana - Europa Poinocna. Mozliwe do realizacji
przewozy na istniejacym kanale w perspektywie do 2050 r. szacowane sg jedynie na poziomie 5 min ton
rocznie. Na nowo wybudowanym kanale Sekwana — Europa Poétnocna do 2020 r. przewozy tadunkéw
mogltyby wzrosnaé¢ do okoto 15 mln ton, a do 2050 r. nawet do 27,7 min ton (tabela 1).

18 Canal Seine-Nord: la déclaration d'utilité publique est prorogue, https://www.lemoniteur.fr/article/canal-seine-nord-la-
declaration-d-utilite-publique-est-prorogee.1984754 [dostep 22.10.2018].

19 Projet, Canal Seine-Nord Europe, https://www.canal-seine-nord-europe.fr/ [dostep 22.10.2018]; J. Kajda, Budowa Kanatu
Sekwana-Europa Poinocna, http://www.katalog.pgt.pl/newsletter/artyk/2015/publ_1172.html [dostgp 22.10.2018].
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Rys. 11. Kanat Sekwana — Europa Péinocna
Zrédto: L. Mediavilla, Le projet de canal Seine-Nord Europe prend [’eau, https://www.la-croix.com/Economie/France/Le-projet-
canal-Seine-Nord-Europe-prend-leau-2017-07-24-1200865119 [dostep 22.10.2018].

Tabela 1. Prognozowana wielko$¢ przewozow tadunkoéw na Kanale Sekwana — Europa Polnocna w min ton

Wyszczegoblnienie 2020 2050
Nowobudowany Kanal Sekwana —Europa Pélnocna 13,8-14,9 16,3 -27,7
Obecny Kanal Sekwana — Europa Pétnocna 51 5,0

Zrodto: Inland Navigation in Europe. ,, Marketobservation” 2011-2, Central Commission for navigation of the Rhine, Strasbourg
2011.

Budowa kanatu miala rozpocza¢ si¢ w drugiej potowie 2017 r. (oddanie kanatu do uzytku
zaplanowano w latach 2023-2024), lecz decyzja Prezydenta Francji — E. Macron inwestycja ta zostala
wstrzymana. Uznano bowiem, ze inwestycje na $rodladowych drogach wodnych Francji powinny przede
wszystkim by¢ skoncentrowane nie na budowaniu nowych polaczen wodnych s$rdédladowych, lecz na
podwyzszaniu standardu technicznego na istniejacej juz sieci drog?. Ponadto stwierdza si¢, ze osiagnigcie
pelnych korzysci z budowy kanatu bedzie mozliwe tylko pod warunkiem modernizacji drog wodnych osi
pooc-potudnie, a takze Sekwany i rzeki Oise. Na Sekwanie przede wszystkim konieczna jest
modernizacja stopni wodnych oraz $luz, a na gornej Sekwanie i rzece Oise poglebienie 1 poszerzenie szlaku
wodnego. Mimo sceptycznego podejscia wiadz panstwowych, budowa kanatu jest silnie wspierana przez
wladze lokalne. W lipcu 2018 r. przeprowadzone analizy potwierdzity wysoka ,,uzyteczno$¢ publiczng” tego
projektu. W zwigzku z tym zaklada si¢, ze na poczatku 2019 r. beda zintensyfikowanie dzialania majace na
celu przyjecie tego projektu do realizacji. Przewiduje si¢ jednocze$nie, ze mozliwy termin ukonczenia
budowy kanatu Sekwana - Europa Péinocna to 2027 r. 2

We Francji istotne znaczenie odgrywa rowniez system drog wodnych Rodan-Saona, ktory taczy
region Burgundii z Potudniowo-Zachodnig Francja i Morzem Srédziemnym. Na odcinku od granicy
francusko-szwajcarskiej do Morza Srédziemnego Rodan jest skanalizowany za pomoca 19 stopni

20| . Mediavilla, Le projet de canal Seine-Nord Europe prend [’eau, https://www.la-croix.com/Economie/France/L e-projet-canal-
Seine-Nord-Europe-prend-leau-2017-07-24-1200865119 [dostep 22.10.2018].

2L N. Stey, Die Vorbereitungen laufen, Schiffahrt Hafen, Bahn und Technik, 2018/7; Canal Seine-Nord : la déclaration
d'utilité publique est prorogée, le 31/07/2018, https://www.lemoniteur.fr/article/canal-seine-nord-la-declaration-d-utilite-
publique-est-prorogee.1984754 [dostep 22.10.2018]
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wodnych?., Droga ta zapewnia parametry klasy Vb, a wigc jest dostepna dla zestawdéw o tonazu do 6000
ton.

Jak wynika z rys.12, przewozy na drogach wodnych Rodan-Saona od lat ksztattuj si¢ w garncach 5-6
min ton. W 2017 r. przewozy na tej drodze wodnej wyniosty 5,2 mln ton i byly o 6,2% wyzsze niz przed
rokiem, pomimo spadku popytu na przewozy produktow rolnych, produktéw przetworstwa ropy naftowe;j
oraz kontenerow. Wzrost ten byl spowodowany przez znaczny wzrost zapotrzebowania na Przewozy
materialdow budowlanych, na ktoére przypada az 45% ogdélnego wolumenu przewozéw tadunkoéw na tych
drogach wodnych.

6.3 b
: 6.1 6,2 6.1
5.9 56 55 57 5.8 56 ) )

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Rys. 12. Przewozy fadunkoéw w systemie drég wodnych Rodan-Saona w min ton (dane szacunkowe)
Zrédto: Annual Report 2018 inland navigation in Europe...

System drog wodnych Rodan-Saona odgrywa takze wazna rol¢ jako ogniwo transportu na zapleczu
poru morskiego Marsylia. Udziat tych drog wodnych w obstudze obrotow tadunkowych tego portu
szacowany jest na 3%,

3. Przewozy ladunkéw na srédladowych drogach wodnych osi wschéd-zachéd

Do gtownych potaczen $rodladowych drog wodnych w Europie nalezy o§ wschod-zachod, ktorego
podstawowym ogniwem jest Kanal Srédladowy (niem. Mittellandkanal). Jest to najdtuzszy (dt. 326 km)
kanal w Niemczech, a jego znaczenie wynika z faktu, ze integruje dorzecza: Renu, rzeki Ems, Wezery,
Laby i rowniez Odry. Jest to najintensywniej wykorzystywany kanat sposrod pozostatych kanatow zeglugi
srodladowej w Niemczech (prawie 50% przewozow tadunkow na wszystkich kanatach?). Transportowe
wykorzystanie Kanatu Srodladowego (rys. 13) ma charakter stabilny. W latach 2005-2017 przewozy
tadunkow na kanale ksztaltowaly si¢ w granicach 23-20 min ton. Droga ta przede wszystkim
wykorzystywana jest do transportu produktéw rolnych, piasku, kamieni i innych materiatdéw budowlanych
oraz produktow ropy naftowej. W 2017 r. udzial produktéw rolnych w przewozach ogotem byl dominujacy
1 wynosit 34%, materiatow budowlanych — 26%, a produktow ropy naftowej — 19%2.

2 R. Szymkiewicz, op. cit., s. 63-66.

2 Srédlgdowe drogi wodne — Polska na tle Europy...

2 Inland Water Transport by numbers, Inland Navigation Europe, Brussels 2016, http://www.inlandnavigation.eu/what-we-
do/facts-figures/ (dostep 18.21.2018).

% Daten & Fakten 2017-2018, Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e.V. (BDB)...

% Jahresbericht 2018 Europdische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung....
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Rys. 13. Przewozy tadunkoéw na Kanale Srodladowym w min ton
Zrodlo: Jahresbericht 2016 europdische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung ...; _Daten & Fakten...

Obok rozwinigtej sieci kanatow istotnym ogniwem srédladowych drég wodnych osi wschéod-
zachdd sa rzeki: Laba oraz Wezera, taczace przemystowe regiony Niemiec z portami morskimi Hamburg i
Bremerhaven, bedacymi jednymi z najwigkszych portow w Potnocnej Europie.

Laba (czes. Labe, niem. Elbe) na terenie Czech jest droga wodng skanalizowang o parametrach 1V
klasy zeglownos$ci. Z kolei na terenie Niemiec Laba jest droga wodng swobodnie ptynaca o parametrach
klasy Va i Vla?. Przewozy tadunkéw na Labie przede wszystkim realizowane sa na odcinku niemieckim, i
jak wynika z rys. 13, maja aktualnie charakter stabilny. Po niewielkim ich zalamaniu si¢ po 2009 r. do
poziomu ok. 16 mln ton, obecnie przewozy tadunkow na tej drodze wodnej oscyluja w granicach 18 min
ton rocznie. Najwigksza czes$¢ tych przewozéw (60%) przypada na jej dolny odcinek w poblizu portu
Hamburg. Zegluga $rodladowa na Labie jest przede wszystkim zwigzana z przewozami produktow
naftowych (31% przewozow ogdtem), wegla (19%), a takze produktéw rolnictwa (17%). Droga ta
wykorzystywana jest takze do transportu kontenerow (10% tacznych przewozow)?, ktore prawie w 90%
zwigzane s3 z obsluga portu Hamburg.

Wezera (niem. Weser) na odcinku od Bremy do uj$cia do Morza Pdinocnego jest droga wodng
swobodnie plyngca o parametrach klasy Vb (dostepng dla barek motorowych o tonazu 3000 ton), a na
odcinku Brema — Minden drogg skanalizowang o parametrach klasy IV (barki motorowe o tonazu 1500
ton)?. Przewozy na Wezerze (rys. 13) wynoszg aktualnie ok. 9 mln ton i s3 wyraznie wyzsze niz w 2009 r.
Podobnie jak w przypadku Laby, przede wszystkim przewozy te realizowane sg w obsludze portu
Bremerhaven (60% przewozow ogotem).

Droga wodna taby Droga wodna Wezery
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Rys. 13. Przewozy fadunkow na drodze wodnej Laby i Wezery w min ton
Zrédto: Daten & Fakten...

27 Srédlgdowe drogi wodne — Polska na tle Europy...
%8 Jahresbericht 2018 Europdische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung...
2 Srédlgdowe drogi wodne — Polska na tle Europy...
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Podobnie jak w przypadku wczesniej wymienionych drog wodnych zwigkszenie przewozow
tadunkéw, w tym kontenerowych na drodze wodnej Wezery jest w duzym stopniu uzaleznione od
dostosowania srodkowego odcinka Wezery (od Bremy do Minden) do wymagan nowoczesnych statkow.
Dlatego tez w 2012 r. Federalne Ministerstwo Transportu i Infrastruktury Cyfrowej w Niemczech
przystapito do modernizacji srodkowego odcinka Wezery. W ramach tych prac, m.in. dokonczono w 2013 r.
budowe¢ dodatkowej nowej powickszonej komory §luzowej w Dorverden (rys. 14) oraz zakonczono w 2017
r. budowe nowej komory sluzowej w Minden (rys. 15).

Rys. 14. Nowa i mata §luza w Dorverden na drodze wodnej Wezera
Zrédto: Wasserstraf3en- und Schifffahrtsamt Verden, Wasserstrapen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes http://www.wsa-
verden.wsv.de/wasserstrassen/bauwerke/schleuse/abz3swil/index.html [dostep 23.10.2018].

Rys. 15. Nowa i mata §luza w Minden na drodze wodnej Wezera

Nowa
komora
Sluzowa

Zrodto: Neue Weserschleuse, Amtage.de das Minden-Magazin von Petra & Hans-Jiirgen Amtage, https://amtage.de/minden-
sehenswert/neue-weserschleuse/ [dostep 23.10.2018].

W wyniku zrealizowanych inwestycji modernizacyjnych srodkowy odcinek Wezery jest dostepny nie
tylko dla tradycyjnych barek typu Europa (1350 ton), lecz takze dla wielkich barek motorowych (GMS) przy
ograniczeniu zanurzenia do 2,5 m i z pewnymi ograniczeniami w ruchu dwukierunkowym barek®°.

30 Mittelweseranpassung. Das GrofSmotorgiiterschiff setzt neue Mapstiibe, Wasserstrapen- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes, Hannover http://www.nba-
hannover.wsv.de/baumassnahmen/aktuelle _baumassnahmen/mittelweseranpassung/index.html [dostep 26.10.2018].
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4. Znaczenie transportowe systemu $rodladowych drog wodnych osi poludnie-wschéd

Potaczenie drog wodnych osi poludnie — wschéd, biegnie przez kraje naddunajskie i tworzy je
Dunaj (rys. 16) wraz z kanalem Men-Dunaj. Dunaj (niem. Donau, weg. Duna, chorw. Dunav) jest druga, po
Woldze, pod wzgledem dlugosci rzeka w Europie i liczy 2850 km. Pod wzglegdem zagospodarowania
hydrotechnicznego jest to droga wodna bardzo zrdéznicowana. Dobrymi warunkami nawigacyjnymi
charakteryzuje si¢ dolny odcinek Dunaju. Dlatego tez ruch zeglugowy jest przede wszystkim skoncentrowany
na odcinku od Belgradu do uj$cia Morza Czarnego. Realizowana praca przewozowa na dolnym odcinku
Dunaju jest prawie 3-ktotnie wyzsza niz na odcinku srodkowym i ponad 4-ktotnie wyzsza niz na odcinku
gornym. W przypadku tej drogi wodnej taki rozktad przewozow jest uwarunkowany — warunkami
nawigacyjnymi, niemniej jednak jest on charakterystyczny dla wigkszosci $rodladowych drog wodnych
powigzanych z portami morskimi.

mh\«m

ODCINEK GORNY

Budapest

ODCINEK
SRODKOWY

ODCINEK DOLNY

Rys. 16. Przebieg drogi wodnej Dunaju z podziatem na odcinki
Zrodio: Annual Report 2018 inland navigation in Europe...

Ze wzgledu na wspomniane zroéznicowane warunki zeglugowe, droga wodna Dunaju jest rzeka
niewykorzystanych mozliwosci transportowych. Szacuje si¢, ze w 2017 r. udzial Zeglugi na Dunaju w
calkowitym wolumenie przewozoéw tadunkow na europejskich drogach $rodladowych wynosit mniej niz 10%3.
Przewozy te jednak, jak wynika z rys. 17, ksztattuja si¢ na ustabilizowanym poziomie — ok. 60 mIn ton rocznie,
z wyjatkiem 2009 r. kiedy to ulegly zatamaniu do poziomu 44,6 mln ton. Ze wzgledu na niskie stany wod w
styczniu i lutym 2017 r. Zegluga na Dunaju zostata ograniczona, a niektore porty zamknigte. Wedtug danych
Komisji Dunaju przewozy tadunkéw w styczniu i lutym 2017 r. na gérnym odcinku Dunaju stanowity tylko
41% poziomu z roku poprzedniego, a na odcinku S$rodkowym — zaledwie 37%. Mimo probleméw
nawigacyjnych na poczatku 2017 r. na koniec roku przewozy na tej drodze wodnej byly jednak nieznacznie
wyzsze (1,2%) niz przed rokiem.

31 Marktbeobachtung der Donauschifffahrt: Bilanz 2017, Budapest 2018, http://www.danubecommission.org/dc/de/die-
donauschifffahrt/marktbeobachtung-der-donauschifffahrt-bilanz-2017/ [dostgp 26.10.2018].
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Rys. 17. Przewozy tadunkéw na drodze wodnej Dunaju w mln ton

Zrodlo: Statistik der Donauschifffaht, Dunaukommission, http://www.danubecommission.org/dc/de/die-donauschifffahrt/statistik-der-
donauschifffahrt/ [dostep 26.10.2018]; Elektronische Bibliothek, http://www.danubecommission.org/extranet/e-library/ [dostep

26.10.2018].

W poréwnaniu do drogi wodnej Renu, na Dunaju asortyment przewozonych fadunkow jest mniej
zroznicowany. Na Dunaju prawie w ogole nie wystepuje ruch kontenerowy. Przewozy kontenerowe na tej
drodze wodnej stanowia tylko 0,5% tacznych przewozow i tylko 0,2% przewozow kontenerowych na drogach
wodnych Unii Europejskiej2.

W strukturze przewozonych tadunkéw na Dunaju dominujg przede wszystkim produkty rolne, w
szczegbdlnosci zboza, ktdore mimo silnej konkurencji ze strony transportu samochodowego stanowig 30%
calkowitego transportu na Dunaju. Duzy udziat produktéw rolnych w przewozach tadunkow ogétem sprawia,
ze zegluga na Dunaju jest mocno uzalezniona od wielkosci plonéw w rolnictwie. Obok rolnictwa, istotna rolg
odgrywa zegluga na Dunaju w obstudze przemystu hutniczego i stalowego (w obszarze Dunaju znajduje si¢ 5
hut stali, ktorych roczny potencjat produkcyjny szacowany wynosi 10,5 min ton). W obstudze przemystu
hutniczego i stalowego tg drogg wodng w eksporcie do portu morskiego w Konstancy przewozone sg wyroby
metalowe, a w imporcie rudy zelaza. Przewozy rudy zelaza z udzialem 20% stanowia druga pozycje w
strukturze przewozow na Dunaju. Oczekuje sig, ze w przysziosci przewozy rudy zelaza i wyrobow metalowych
na tej drodze wodnej nawet wzrosng ze wzgledu na otwarcie i rozpoczecie produkeji stali w hucie Smederovo
w Serbii®s.

Podsumowanie

W krajach Europy Zachodniej i Poludniowej, jak wynika z przedstawionej analizy mimo pewnego
zalamania si¢ przewozow tadunkéw w 2009 r., wykorzystanie §rodladowych drog wodnych w procesach
przewozowych jest istotne. W tych krajach srédladowe drogi wodne odznaczaja sie wyraznie wyzsza
intensywnos$cia wykorzystania w celach transportowych anizeli infrastruktura transportu
samochodowego i kolejowego. W 2016 r. srednio w takich krajach basenu renskiego jak: Belgia, Holandia,
Francja, Niemcy na jeden kilometr §rédladowych drég wodnych przypadato 41,9 tys. ton tadunkow. Byto to
5,6-krotnie wigcej niz zrealizowane przewozy koleja w przeliczeniu na 1 km eksploatowanych linii
kolejowych i 11,8-krotnie wigcej niz przewozy tadunkow przypadajace na 1 km sieci drogowej. Podobnie
wyzsza, cho¢ nizsza niz w krajach basenu renskiego, obserwowana jest w krajach basenu Dunaju
intensywno$¢ wykorzystania $rodladowych drég wodnych, anizeli infrastruktury kolejowej 1 drogowe;.
Biorac tacznie pod uwage: Rumunie, Bulgari¢ 1 Austrig, srednio w tych krajach na 1 km drég wodnych w
2016 r. przypadato 22 tys. ton fadunkow, podczas gdy srednio w tych krajach na 1 km linii kolejowych — 8,6
tys. ton, a na 1 km drég samochodowych - 3,1 tys. ton3.

32 Jahresbericht 2017 Europdische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung, Sekretariat der Zentralkommission fiir die
Rheinschifffahrt, Strasbourg September 2017, http://www.ccr-zkr.org/files/documents/om/om17_11_de.pdf [dostep 26.10.2018]

33 Jahresbericht 2018 Europdische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung...

34 Obliczenia wlasne na podstawie: Eurostat, European statistics, https://ec.europa.eu/eurostat/data/database [dostep 31.10.2018].
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Faktem jest, ze w 2018 r. na wielu drogach wodnych nie beda zrealizowane przewozy na takim
poziomie, jak w latach wczesniejszych. Wyjatkowo dotkliwa susza trwajaca od czerwca 2018 r.
spowodowata zamknigcie zeglugi na wielu odcinkach drég wodnych, w tym nawet na Renie (odcinek Renu
w potudniowej czgsci Niemiec). Na odcinkach, gdzie zegluga jest mozliwa, przewozy realizowane sg
wylgcznie przy wykorzystaniu statkow nisko tonazowych i to tylko przy ograniczonym zanurzeniu (a tym
samym zaladunku). Susza bezposrednio przyczynita si¢ do ograniczenia zeglugi na §rédladowych drogach
wodnych (spadek gtebokosci), ale takze do spadku zapotrzebowania na przewozy produktéw rolnych ze
wzgledu na straty w rolnictwie®. Duze z tego tytutu straty w wolumenie przewozow dla transportu wodnego
srodladowego sa konsekwencja znaczacej roli tej gatezi w obsludze segmentu przewozow produktow
rolnych.

W dluzszej perspektywie mozna jednak oczekiwaé, ze funkcja transportowa $réodladowych
drég wodnych w Europie nie bedzie tracila na znaczeniu. Funkcja ta jest i bedzie zwlaszcza wyrazna w
obstudze takich segmentow rynku, jak przewozy produktow rolnictwa, rud metali i wyrobow metalowych,
produktow ropy naftowej i materiatdow budowlanych. (RR)

35 Diirre in Deutschland erfordert das Handeln von Politik und Verwaltung — Binnenschifffahrt auf dem Trockenen,
Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e.V., 23. OKTOBER 2018,
https://www.binnenschiff.de/pressemitteilung/duerre-in-deutschland-erfordert-das-handeln-von-politik-und-verwaltung-
binnenschifffahrt-auf-dem-trockenen/ [26.10.2018].
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LADUNEK NIE LUBI MONOPOLU

Nizej prezentujemy Panstwu artykul napisany przez Przewodniczgcego Rady PISiL na zamowienie dwutygodnika
»Namiary na morze i handel”:

Przed laty Wlodzimierz Wysocki $piewat, ze ,,Nuty wola tanczy¢ solo, ale wiedza ze to pachnie samowolg i ze chor
najlepiej brzmi”. Rosyjski bard specjalnie nie interesowat si¢ transportem, chyba ze lotniczym w innym utworze w
aspekcie wolnego wyboru, co nie wyklucza trafnosci i aktualnosci spostrzezenia poczynionego w odleglym
konteks$cie. W czasie wykonywania cytowanego utworu, tj. na poczatku lat osiemdziesiatych, najwicksze oceaniczne
kontenerowce mogly zabra¢ w podr6z morska 2.800 TEU obslugujac gtéwnie szlak Péilnocnego Atlantyku. Po
niespetna czterech dekadach najwigcej konteneréw przewozi si¢ szlakiem dalekowschodnim mega-kontenerowcami o
prawie o$miokrotnie wigkszej tadownosci. Na poczatku lat dziewigcdziesigtych na trzech najwigkszych obecnie
armatorow (Maersk, MSC i CMA-CGM) przypadato ok. 11% rynku. W 2018 roku wspomniani przewoznicy
kontroluja juz ok. 47% rynku.

Niewielu obserwatorow zwrocito uwage na informacje z lutego b.r, ze po blisko 30 latach przestata istnie¢
konferencja zeglugowa Transpacific Stabilisation Agreement (TSA). Zaprzestanie szczatkowej juz dziatalnosci miato
miejsce w dekade po rozwigzaniu innej konferencji, Far Eastern Freight Conference, co bylo efektem zakazu ze strony
Komisji Europejskiej. Konferencje zeglugowe byly porozumieniami typu kartelowego, zawieranymi miedzy
armatorami liniowymi, obslugujacymi dana relacje przewozowa. Ich celem bylo eliminowanie konkurencji migedzy
armatorami obslugujacymi dany szlak morski, gldwnie przez stosowanie wspolnej taryfy, uzgadnianie warunkow
przewozu i ustalanie rozktadu rejsow oraz zwalczaniu tzw. outsiderow, czyli armatoréw nie nalezacych do danej
konferencji. Nie trudno si¢ domysle¢, ze tego typu kartele byty sola w oku liberalizmu gospodarczego i zastapiono je
wolnym rynkiem. W efekcie po dwudziestu latach przeje¢, potaczen oraz réznych form wspotpracy doszlismy do
trzech aliansow, ktore swoim konkurentom pozostawity zaledwie ok. 5% udziat w rynku. Proces zrozumiaty z punktu
widzenia armatorow dazacych do obnizki kosztow i1 poprawy wykorzystania tonazu, stowem do wzrostu
efektywnosci. Natomiast, dla zatadowcy, czy spedytora, lekarstwo byto chyba gorsze od choroby. Opisane alianse to
przeciez tolerowana forma kartelu zeglugowego, produkt ery postkonferencyjnej w zegludze kontenerowe;.

Katalizatorem opisanego powyzej procesu, ogledniej okreslajac go mianem integracji poziomej, byt kryzys finansowy
2008 roku. Otworzyt on poglebiajacy si¢ ciagle luke migdzy podaza i popytem. Uporczywe wysitki odbudowy stawek
frachtowych do poziomu przedkryzysowego nie przyniosty pozadanego rezultatu. Wg znanego w teorii gier
mechanizmu okreslanego, jako ,,dylemat wieznia”, armatorzy przystapili do swoistego wzajemnie wyniszczajacego
wyscigu zamowien coraz wigkszych statkéw. Liczono na istotne obnizenie kosztow jednostkowych, jako efektu skali i
poprawienie efektywno$ci wykorzystania slotow poprzez zawierane alianse. Przewazato przekonanie, ze ten kto nie
posiada megakontenerowcoéw wypadnie z dalekowschodniej gry. Tymczasem straty niektorych linii kontenerowych
rosty, doprowadzajac w efekcie nie tylko do pogorszenia standingu branzy, ale i do upadku jednego z najwigkszych
przewoznikéw kontenerowych Hanjina. Upadek ten wywotal wstrzas, ktorego obiektywnie nalezato oczekiwaé, a w
co powszechnie do konca nie wierzono (analogicznie, jak z upadkiem Banku Lehman Brothers). Nastapito
niespotykane na dotychczasowa skale naruszenie tancuchow dostaw w handlu zamorskim. Przed spedytorami stang¢ta
kwestia ewentualnej winy w wyborze przewoznika w Swietle licznych sygnatow pogarszajacej si¢ sytuacji finansowej
armatora. Trzeba byto ponies¢ odpowiedzialno$¢ przewoznika umownego za tadunki przewozone na statkach Hanjina
za konosamentem spedytorskim. Nie wspominajac o szerszych konsekwencjach zmian strukturalnych konglomeratow,
wyprzedazy aktywow (np. terminali), ograniczeniu zrodet finansowania zeglugi, czy reakcji regulatorow rynku.

Koncentracji zeglugi kontenerowej sprzyjaja unijne regulacje, a doktadniej wyjecia armatorow spod unijnego prawa o
konkurenciji, tj. Consortia Block Exemption Regulation (BER). Pozwalaja one armatorom m.in. na wspdlne operacje w
liniowej zegludze obejmujace koordynacje rozkladow zawini¢é, slotow i przestrzeni tadunkowej. Umozliwiaja
wspolne uzytkowanie statkow i instalacji portowych oraz biur, kontenerow, naczep i innego sprzetu. Obejmujg
ponadto dostosowywanie przestrzeni tadunkowej do zmian w popycie i podazy, uzytkowanie terminali i ustug
portowych oraz stosowanie wspolnych systemow informatycznych. BER wygasa w kwietniu 2019 roku. Komisja
zasigga obecnie opinii interesariuszy, czy rekomendujg przedtuzenie BER - jesli tak, to na jakich warunkach, lub co w
zamian, jezeli opinia jest negatywna. Niewatpliwie BER wprowadzono w odmiennej sytuacji rynkowej zeglugi
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liniowej i pomijaja one obecnie istotne aspekty dziatalno$ci innych uczestnikow obrotu portowo-morskiego.
Reprezentujacy spedytorow na forum unijnym CLECAT nie wystepuje przeciw konsorcjom, jako takim, ani
porozumieniom o wspotpracy armatorow. Przewaza jednak opinia, ze tak daleko idace wylaczenia nie sg juz
potrzebne. Jesli mialyby by¢ utrzymane, to nalezaloby wprowadzi¢ ograniczenia udziatu w rynku itp. Wypracowanie
wspolnego stanowiska utrudnia niezwykle silna pozycja armatorow w niektorych krajach unijnych, ktora przychodzi
rozpatrywac w kategoriach patriotyzmu gospodarczego.

Remedium na niedostateczne efekty postepujacej integracji poziomej stala si¢ integracja pionowa. Dezintegruje ona
tradycyjny podziat r6l miedzy armatorem, zaladowca, spedytorem, agentem zeglugowym, portem i przewoznikiem
ladowym, ktory wyksztalcit si¢ przez dziesigciolecia rozwoju konwencjonalnej zeglugi liniowej. Koncepcja integracji
pionowej widzi armatora zaré6wno w roli przewoznika morskiego, jak 1 jednocze$nie operatora terminala
kontenerowego, organizatora transportu ladowego i w koncu spedytora. Integracji pionowej sprzyja globalizacja,
cyfryzacja i paradoksalnie rozwoj przewozoéw intermodalnych. Ogranicza ja glebokie zroznicowanie i rozdrobnienie
rynku zatadowcow oraz specyfika ich oczekiwan, ktorej trudno sprosta¢ ujednoliconym produktem. Swoistej lekeji
pokory udzielit tym ambitnym wszechogarniajacym koncepcjom wirus Pietia, ktory skutecznie w zeszlym roku
sparalizowal prace najbardziej zaawansowanego technologicznie armatora.

Poszukujac obrazowego opisu relacji taczacych spedytorow z armatorami, nasuwa si¢ znane z psychologii zjawisko
osobowosci wielorakiej, czyli rozdwojenie jazni. Z jednej strony armator jest gldownym kontrahentem spedytora, bo
fracht morski stanowi podstawowe ogniowo tancucha dostaw w handlu zamorskim. W istotny sposob okresla jego
koszt oraz czas i terminowo$¢ dostawy. Z drugiej strony armator wchodzacy na $ciezke integracji pionowej, jako
globalny integrator logistyki kontenerowej, staje si¢ konkurentem spedytora. Coraz rzadziej spedytor znajduje
alternatywe w wyniku ograniczajacej si¢ mozliwosci podjgcia wspotpracy z innym armatorem. W takiej sytuacji
spedytorzy staraja si¢ utrzymaé klientow zwickszajac wartos¢ dodana swoich ustug. Swiadcza odprawy celne w
procedurach uproszczonych, poszerzaja je o mozliwos¢ regulowania VAT w deklaracji miesiecznej, czy gwarantuja
zaplate naleznos$ci celno-podatkowych swoich zleceniodawcow. Wiekszos¢ tych ulatwien wprowadzono w wyniku
wieloletnich zabiegdw PISiL. Znajdujg one szerokie zastosowanie, pomimo poszerzonej przed dwoma laty solidarnej
odpowiedzialno$ci agencji celnej za zobowiazania celno-podatkowe importera. Innym przyktadem tworzenia wartos$ci
dodanej jest koncepcja port-centrics logistics, ktora stanowi alternatywe dla petno-kontenerowych dostaw dom-dom
transportem samochodowym lub intermodalnym. Polega ona na transporcie konteneréw w imporcie do magazyndéw
spedycyjnych zlokalizowanych z strefie przyportowej, skad prowadzi si¢ dystrybucje¢ towaru w gtab kraju, w formie
przesytek catosamochodowych lub drobnicowych. W obiektach tego typu otwiera si¢ sktady i magazyny celne, ktore
utatwiaja obstuge importu. Magazyny te znajdujg si¢ w jurysdykcji portowych stuzb celnych i fitosanitarnych, co jest
ich niewatpliwym atutem. Analogicznie obstuguje si¢ tadunki eksportowe, formujac kontenery w tych magazynach.
Pierwsze magazyny tego typu oddano do uzytku na zapleczu terminali BCT i GCT w Gdyni osiem lat temu. W kilka
lat pdzniej na szersza skale rozwinigto te ustugi w Pomorskim Centrum Logistycznym, sukcesywnie
rozbudowywanym na zapleczu DCT w Gdansku.

Sita spedycji jest oferowana zatadowcy mozliwo$¢ wyboru. Na tym polu w sukurs spedytorom przyszta chifska
inicjatywa Nowego Jedwabnego Szlaku. Umozliwia one jednoczesne zaoferowanie klientowi tanszej, ale diuzszej
dostawy morskiej lub drozszej, ale szybszej kolejg z Chin. Silng pozycje zdobyli tu spedytorzy, specjalizujacy si¢
dotychczas w obstudze morskiej drobnicy kontenerowej. Z latwosciag przenie§li na grunt intermodalu
transsyberyjskiego swoje doswiadczenia i umiejetnosci sprawnej organizacji serwisu drobnicowego. Sprzyja im gesta
sie¢ kolejowych terminali przetadunkowych w glebi kraju i rozwinigta infrastruktura magazynowa. Na razie jedynym
waskim gardtem jest niedostateczna wydolno$¢ granicznych punktéw przetadunkowych, tadnie kiedy$ nazywanych
suchymi portami. Czgstotliwo$¢ okazji zatadunkowych jest wystarczajaca, bo rodzime potoki tadunkowe wzmacniane
sg tranzytem do przemystowych centréw Europy Zachodnie;.

Ocena skutkow zarysowanej koncentracji poziomej i pionowej w zegludze kontenerowej nie jest jednoznaczna.
Doprowadzita ona do obnizki kosztéw przewozu droga morska i w konsekwencji kosztow logistycznych tancucha
dostaw. Przyniosta pozytywne efekty zatadowcom i finalnym konsumentom dobr przewozonych drogg morska.
Oznacza ona spadek kosztow transportu w cenach finalnych towardw i stwarza bodziec do rozwoju handlu
$wiatowego 1 podtrzymania globalizacji. Alianse daja dostep do wigkszej w sensie geograficznym przestrzeni
logistycznej, niz oferowana przez pojedynczego operatora. Pomimo tego rosnie niepokoj krajow, organizacji
miedzynarodowych, regulatorow rynku frachtowego, co do skutkow dalszej koncentracji i eliminacji konkurencji.
Rynek zatadowcow 1 spedytorow z niepokojem $ledzi rosnacag koncentracje i wzrost sity rynkowej armatorow,
obawiajac si¢ dyktatu i redukcji obszaru swej dzialalno$ci, a takze odnotowywanej obnizki jakosci ustug i braku
przewidywalno$ci zachowan aliansow. Niepewnos¢ wida¢ wsrod czesci portdw z racji ryzyka eliminacji terminali
kontenerowych nieatrakcyjnych z punktu widzenia sieci potgczen aliansu i przeniesienia obshugi statkow do
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megahubow. Rosngca presja na wzrost wydajnosci przetadunkowej wigze si¢ z konieczno$cig ponoszenia naktadow
kapitatowych i1 poszukiwania nowych rozwigzan logistycznych. Mozliwos¢ preferencji ,,wlasnych” terminali
kontenerowych armatora kosztem pozostatych nasila konkurencj¢ w tym ogniwie tancucha w skali regionalnej i moze
spowodowac obnizenie sprawnos$ci obstugi strumieni towarowych.

Marek Tarczynski,
Przewodniczacy Rady PISiL

POSIEDZENIE MARITIME LOGISTICS I DIGIT WORKING GROUP CLECAT- BUKSELA,
11/09/18.

W dniu 11 wrze$nia delegat Polskiej Izby Spedycji i Logistyki uczestniczyt w posiedzeniu Maritime
Logistics i Digit Working Group CLECAT w Brukseli, gdzie w wyniku wyboréow powierzono mu funkcje¢
wiceprzewodniczacego Maritime Logistics Institut.

Do najwazniejszych tematow omoéwionych na spotkaniu nalezaty:

1. position paper CLECATu dotyczacy rewizji Consortia Block Exemption Regulation, tzn. wyjecia
armatorow spod unijnego prawa o konkurencji.

Block Exemption Regulation (BER) obowigzujacy do kwietnia 2019 roku zezwala obecnie
armatorom na:

e wspodlne operacje w liniowej zegludze obejmujace koordynacje rozktadow, portow, slotéw i przestrzeni
tadunkowe;j, wspolne uzytkowanie statkow i instalacji portowych oraz biur, wspoélne uzytkowanie
kontenerow, chassis i in. sprzetu

e wspolne dostosowywanie przestrzeni tadunkowej do zmian w popycie i1 podazy

e wspdlne operacje/uzytkowanie terminali i ustug portowych

e wspolne stosowanie i uzytkowanie systemow wymiany danych.

Uczestnicy spotkania dyskutowali nad faktem czy CLECAT powinien zarekomendowa¢ Komisji
Europejskiej przedtuzenie BER, jezeli tak , to na jakich zasadach/warunkach, a jezeli nie, to dlaczego i
ewentualnie co w zamian ?

Wszyscy uczestnicy spotkania zgadzali si¢, ze BER zostaly wprowadzone w zupehlie innej sytuacji
rynkowej w zegludze liniowej 1 pomingly lub nie uwzglednity wielu waznych aspektow dziatalnoSci
uczestnikdw obrotu portowo-morskiego, ktore obecnie wplywaja na relacje z armatorami.

Armatorzy wystepuja do terminali wspolnie - jako alianse- z propozycjami negocjacji kosztow poniewaz
BER milczg na ten temat. Taki sposob dziatania prowadzi do sytuacji gdzie 3 alianse kontroluja 90 % rynku
przewozu konteneréw co dalece rdzni si¢ od sytuacji w momencie wprowadzania BER.

CLECAT nie wystgpuje przeciwko konsorcjom jako takim ani porozumieniom o wspotpracy armatordéw, ale
uznaje ze BER nie sg do tego potrzebne i gdyby Komisja Europejska chciata przedtuzy¢ ich dziatanie to
nalezatoby wprowadzi¢ restrykcje odnosnie udzialu w rynku, itp.

Niestety ostateczny ksztatt position paper nie zostal ustalony.

2. dokument FIATA ,,best practices ,, w zakresie demurrage i detention.
Uczestniczacy w posiedzeniu przedstawiciel FIATA przedstawil obecng sytuacje, gdy armatorzy z jednej
strony znacznie redukuja czas wolny od demurrage i detention, z drugiej za$§ strony podnosza optaty po
czasie wolnym. Dzieje si¢ tak mimo, ze wptyw zatadowcdw na okres wolny systematycznie si¢ zmniejsza.

Roézne czynniki takie jak warunki pogodowe, strajki, kongestie w terminalach powoduja brak mozliwosci
zwolnienia kontenerow dla odbiorcéw w terminie. Kongestie sg czgsto takze spowodowane przez samych
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armatorow — zbieg kilku megakontenerowcow w terminalu skutecznie blokuje ich prace. Peak season
rowniez nie jest zawiniony przez zatadowcow lecz przez czynniki niezalezne.

Z drugiej strony , czas wolny jest coraz krotszy dla zatadowcow réwniez z powodu konieczno$ci odpraw
celnych 1 innych czynnos$ci na ktére zatadowcy nie majg bezposredniego wplywu.

Z ww powodow FIATA rekomenduje zasadnicza rewizje¢ obecnych warunkéw demurrage i detention tak,
aby z jednej strony rzeczywiscie motywowatly one zaladowcow do zwalniania konteneréw zamiast czynienia
z nich zastgpczych magazyndw, z drugiej, aby nie stawialy zatadowcoédw w sytuacji koniecznos$ci poniesienia
bardzo wysokich kosztow ( kilkadziesiat EUR dziennie) przez nich w zaden sposob niezawinionych.
Propozycje FIATA uregulowania tej kwestii przedstawiamy w zalgczniku.

3. Electronic Freight Transportation Information oraz Digital, Transport and Logistics Forum 2015-2018.

Temat digitalizacji wcigz wywotuje wiele nieporozumien gtéwnie z powodu braku wiedzy i zrozumienia
wsrod spedytorow o 1 dla digitalizacji. Terminy, pojecia, nazwy dokumentéw nawet juz uzywanych sa
nieznane i niezrozumiale. W tej sytuacji CLECAT rekomenduje Komisji Europejskiej :
e ograniczenie digitalizacji do sektorow B2A (administracja) oraz A2A, z catkowitym pomini¢ciem B2B
e doprowadzenie do akceptacji przez urzedy i administracje danych dostarczanych cyfrowo a nie papierowo
e zachgcenie lub nawet sktonienie srodkami prawnymi interoperacyjnosci pomiedzy réoznymi urzgdami i
os$rodkami administracji. ( opr. JS/ES)

PEP - POLITYKA EKOLOGICZNA PANSATWA 2013

27 wrzesnia odbyta si¢ w Ministerstwie Srodowiska konferencja ,, Polityka ekologiczna panstwa 2030 i
prognozy oddzialywania na srodowisko.”

PEP zawiera nastepujace 0golne czesci:

- srodowiskowe cele i priorytety rzadu

- czes$¢ srodowiskowa Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju

- czes¢ srodowiskowa Strategii ,,Bezpieczenstwo Energetyczne a srodowisko”

- Polityka klimatyczna Polski — Strategia redukcji emisji gazow cieplarnianych

- strategiczny plan adaptacji dla sektoréw i obszarow wrazliwych na zmiany klimatu.

W trakcie dyskusji po przedstawieniu zatozen PEP przez przedstawiciela Ministra Srodowiska
powiedziano m.in.:

e PEP nie zawiera zadnej wzmianki n/t odnawialnych zrodet energii i ochrony lasow,

e PEP nie mowi 0 oddzialywaniu na srodowisko planowanego rozwoju zeglugi $rodladowej, regulacji
rzek itd..

e w PEP nie ma odniesienia do dziatan Ministra Rolnictwa w zakresie ochrony srodowiska — brak
konsultacji i kontaktow podczas przygotowywania PEP

e W zakresie ochrony powietrza PEP odwotuje si¢ do odpowiedzialnosci spotecznej ( chodzi o nie
spalanie plastyku itp.) , brak zas jakichkolwiek dziatan panstwa cho¢by w zakresie wydobycia i
oferowania wegla niskiej jakosci

Przedstawiciele Ministerstwa Srodowiska przyznali, ze mimo dotychczasowych dziatan postepuje
degradacja wartosci przyrodniczych kraju, zmniejszenie populacji roslin i zwierzat oraz nadmierna
eksploatacja zasobow naturalnych.

Dokument ma by¢ przedtozony Radzie Ministrow w grudniu 2018 roku.. (JS)

30



KONKURS PISIL - Mlody Spedytor Roku 2018

Wychodzac naprzeciw oczekiwaniom przedsigbiorcow zainteresowanych budowaniem zespotu i
zatrudnianiem o0so6b mtodych, zdolnych, otwartych na nowe wyzwania jakie nieustannie stawia branza TSL
PISIL od 2018 roku ogtasza Konkurs Mtody Spedytor Roku, ktory skierowany jest do oséb budujacych
swoja Sciezke kariery w branzy TSL.

Celem konkursu jest wylonienie najzdolniejszych mtodych spedytorow i logistykow, ktorzy chcg zwigzad
swoje zycie zawodowe z pracg w branzy TSL.

Warunki udziatu w konkursie okresla regulamin dostgpny na stronie internetowej Izby.
Zwyciezca tegorocznej edycji Konkursu zostat pan Dominik Szulc , ktory przedtozyt Kapitule Konkursu

prace ,,Propozycja systemu usprawniajacego prac¢ spedytoréw morskich i armatorow w Polsce (koncepcja
POL COMPASS). Pracg stanowi zatacznik do Biuletynu. (ES)
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