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We wspodtczesnej gospodarce problematyka zwigzana z funkcjono-
waniem branzy transportowo-logistycznej nabiera szczegdlnego
znaczenia. Przemiany dokonujace sie w drugiej potowie XX wieku
sprawily, ze przedsiebiorstwa rozszerzyty spojrzenie na procesy logi-
styczne w taki sposob, aby uwzglednic¢ wszystkie podmioty uczest-
niczace w tym procesie, co oznaczato wigczenie do systemu logi-
stycznego sprzedawcow i kanatow dystrybucji. W miare rozwoju tej
koncepcji zaczeto jg okresla¢ mianem tancucha dostaw. Koncepcja
ta odnosifa sie do Scistej wspotpracy miedzy firmami produkcyjnymi
i ich dostawcami, klientami oraz innymi uczestnikami zwigzanymi
z logistyka, takimi jak firmy transportowe oraz magazyny ustugowe.
Szczegdlnie transport jako proces majacy fundamentalne znaczenie
dla tancucha dostaw oraz sprawnego przeptywu towardw na catej
jego dtugosci ma bezposredni wptyw na jego prawidtowe funkcjo-
nowanie. Przedsiebiorcy nieustannie poszukuja nowych rozwigzan
transportowych, ktdre skrocg czas potrzebny na realizacje dostawy,
ale takze takich, ktore beda charakteryzowaty sie komplementarnym
podejsciem do procesu. Wykorzystanie réznych rodzajow transportu
podczas jednego przewozu sprawia, ze jest on obstugiwany przez
stale rosnaca liczbe podmiotow, od ktérych wymaga sie zharmoni-
zowanego, przejrzystego i jednolitego dziatania. Przedsiebiorstwom
transportowym nie narzuca sie konkretnych rozwigzan, coraz czes-
ciej oczekujac, ze to wiasnie one beda aktywnie wspottworzyc tan-

cuchy dostaw, proponujgc innowacyjne rozwigzania i metody.
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tancuch dostaw poddawany jest oddziatywaniu, a nawet pres;ji
otoczenia. Musi wiec miec¢ zdolnos¢ dostosowawczg, co oznacza,
ze musi reagowac na zmiany. Gtéwnymi motorami zmian sa glo-
balne uwarunkowania gospodarcze, presja konkurencyjna oraz
wizja przysztosci. Wzrasta takze znaczenie wspodtpracy i integracji
dziatan. Skutecznos$¢ procesdw transportowych we wspodtczesnych
tarncuchach dostaw decyduje w znacznej mierze o efekcie dziatan
przedsiebiorstw. Podmioty gospodarcze konkuruja nie tylko ofe-
rowanym produktem, lecz w coraz wiekszym stopniu organizacja
i sposobem dostarczania produktu finalnemu odbiorcy. Nieustanne
dazenie do poprawy tego procesu, a zarazem redukcji kosztow
skutkuje nowymi rozwigzaniami widocznymi zarobwno w zmianach
struktury wewnetrznej przedsiebiorstw, jak i sposobach ich dziata-
nia. Nie wystarczy juz tylko dobrze dziatajacy taricuch dostaw. Musi
on by¢ takze podatny na zmiane wymuszona okolicznosciami czy
regulacjami prawnymi. Wyzwaniem jest takze utrzymanie wyso-
kiej jakosci swiadczonych ustug przy zachowaniu akceptowalnego
poziomu kosztow.

Nalezy miec¢ takze na wzgledzie wzmozony proces globalizacji
tancuchoéw dostaw. Przyczyn tego zjawiska nalezy upatrywac mie-
dzy innymi w checi pozyskania tanszej sity roboczej i surowcow,
rosnacej internacjonalizacji przedsiebiorstw oraz wzroscie kon-
kurencji w skali globalnej. Globalne tancuchy dostaw cechuja sie
dtuzszym i mniej przewidywalnym czasem realizacji zamadwienia,
co przektada sie na zwiekszone ryzyko wyczerpania sie zapasow
i w konsekwencji niezaspokojenia popytu zgtaszanego przez konsu-
mentdw. Jak pokazuje doswiadczenie, powstawanie opdznien jest
rzecza dos¢ powszechna, a wsréd ich przyczyn mozna wymienic
miedzy innymi btedy w dokumentacji, btedy w uktadaniu tras prze-

jazdu, pakowaniu. Te oraz inne czynniki zwiekszajg koszty tancucha
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dostaw, znacznie komplikuja procesy transportowe oraz powoduja
ryzyko zmniejszenia satysfakcji klienta. Ponadto globalizacja, ktéra
zwieksza tempo zmian od konca lat 90., ma znaczacy wptyw na
Zmiane umiejscowienia zrodet zaopatrzenia, wytwarzania, mon-
tazu, pakowania oraz magazynowania. Decyzje s3 i beda podejmo-
wane w perspektywie globalnej, a system transportowy odgrywa
wazna role w spajaniu wszystkich elementéw. Coraz wiekszego
zZnaczenia nabiera takze wspodtpraca miedzy przewoznikami kra-
jowymi i miedzynarodowymi. Szczegodlnie obiecujace wydaja sie
przewozy oparte na kooperacji kilku firm oferujgcych rozne metody
transportu. Od przewoznikow oczekuje sie pewnych i terminowych
dostaw bez wzgledu na ztozonosc¢ dziatan. Czynnikiem, ktéry moze
utatwic rozwigzywanie niektorych problemow, jakie wywotuje glo-
balna dziatalno$¢ operacyjna, jest cyfryzacja tanncuchow dostaw,
umozliwiajaca miedzy innymi lokalizacje, sledzenie drogi jednostki
transportowej w dowolnym momencie, w miare jak przeptywa ona
przez logistyczny taricuch dostaw. W catej infrastrukturze logistycz-
nej przewoznicy, magazyny i firmy oferujgce wyspecjalizowane
ustugi wprowadzaja ulepszone systemy informacji i kontroli, propo-
nujac coraz to bardziej zaawansowane rozwigzania wykorzystujace
coraz szerszy wachlarz informacji.

Funkcjonowanie tanncucha dostaw uzaleznione jest zatem od
kompleksowego i zharmonizowanego potraktowania wszystkich
dziatan niezbednych dla zapewnienia wiasciwego przeptywu dobr
od punktu poczatkowego do punktu konsumpcji, od nadawcy do
odbiorcy. Niezbednym elementem w tym przeptywie dobr jest
transport, ktdry wspdtuczestniczy w poszczegdlnych fazach prze-
ptywu. Spetnia on funkcje tacznika, czynnika spinajacego w jedna
catos¢ poszczegodlne przedsiebiorstwa wspdtpracujace w ramach

jednego faricucha dostaw. Sposrdd wszystkich ustug oferowanych
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przez operatorow logistycznych to witasnie transport jest czynni-
kiem najistotniejszym dla wielu odbiorcéw ustug logistycznych,
oczekujacych, iz przekazanie organizacji tego procesu podmiotom
zewnetrznym przyniesie znaczna redukcje kosztow.

Niniejsze opracowanie skfada sie z czterech rozdziatow. Pierwszy
porusza problematyke internacjonalizacji wspoétczesnych przed-
siebiorstw, w rozdziale drugim omodwiona zostata rola transportu
w fancuchu dostaw. Rozdziat trzeci jest poswiecony znaczeniu
spedycji, natomiast w rozdziale czwartym przedstawiono reguty
miedzynarodowej wymiany towarowej.

Autor opracowania wyraza nadzieje, ze informacje w nim zawarte
pomoga wskazac, jak wazna jest rola transportu i spedycji w pra-
widtowym funkcjonowaniu wspotczesnych taricuchdéw dostaw

i handlu krajowego i miedzynarodowego.



Internacjonalizacja wspétczesnych
przedsiebiorstw

1.1. Trendy wspotczesnej gospodarki

Ostatnie lata XX wieku oraz pierwsza dekada wieku XXI| przyniosty
w gospodarce europejskiej wiele nowych zjawisk. Zapoczatko-
wane we wczesniejszych okresach procesy zostaty zintensyfiko-
wane i tworzg nowa jakos¢. Wyrazem tego jest rozwdj procesow
gospodarczych, zwiekszenie wymiany towarowej miedzy krajami
i kontynentami, a takze zwiekszenie tempa wdrazania osiggniec¢
nauki i nowych technologii w dziatalnosci gospodarczej. Wyraznie
widoczne sg rozwdj i powiekszenie sity ekonomicznej podmiotéw
o strukturze korporacji transgranicznych.

Przejawami zmian i tendencji rozwojowych w gospodarce $wia-

towej sa™:

1. procesy globalizacji rozumiane jako procesy obejmujace caty
kompleks zdarzen i zjawisk (produkcji, wymiany, dystrybucji,
obrotu towarowego, transportu); globalizacja tych proceséw
wywiera duzy wptyw na gospodarki krajowe,

2. postep techniczny w sferze produkcji, dystrybucji, zaopatrze-

nia oparty na osiggnieciach naukiitechniki—wynikiem tego

1 C.Skowronek, Z. Sarjusz-Wolski, Logistyka w przedsiebiorstwie, PWE, Warszawa 2012,
s.326.
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procesu jest wiele nowych produktow, skracanie cykli zycia
produktdow, nowe technologie, ktdre wspomagaja zwieksze-
nie wydajnosci pracy przy jednoczesnej redukcji jej kosztow,

3. rewolucja informacyjna oparta na osiggnieciach informa-
tyki —umozliwiajaca komunikacje w czasie rzeczywistym oraz
usprawniajaca obroty finansowe,

4. integracja gospodarek narodowych — wprowadzenie jedno-
litych regulacji systemowych umozliwia swobodny przeptyw
ludzi towardw, ustug i kapitatu,

5. dynamiczny rozwdj i zwiekszenie potencjatu ekonomicznego
wspomnianych wczesniej transgranicznych korporacji gospo-
darczych, ktérych strategie formutowane sg na poziomie glo-

balnym, a dziatalnos¢ ma wymiar miedzynarodowy.

Wszystkie te zjawiska sg ze soba powigzane — bez nowoczesnych
rozwigzan informatycznych trudno bytoby zapewni¢ funkcjono-
wanie przedsiebiorstwa o strukturze korporacyjnej, ktére wymaga
skutecznej tacznosci miedzy oddziatami potozonymi na réznych
kontynentach i w warunkach, w ktérych do podjecia decyzji nie-
zbedna jest aktualna informacja. Praktyczne wykorzystanie nowych
technologii stworzyto szereg mozliwosci wzrostu produktywnosci
i wydajnosci pracy. Te zjawiska i procesy okreslane sg jako globa-
lizacja gospodarki, gdyz funkcjonuja w skali globalnej. G. Kotodko
definiuje globalizacje jako historyczny proces liberalizacji i integra-
cji dotychczas funkcjonujacych w pewnej mierze w odosobnieniu
rynkow i towarow, kapitatu i sity roboczej w jeden rynek swiatowy?
Zdaniem J. Stiglitza globalizacja jest to w istocie Scislejsza integra-

cja panstw oraz ludzi na Swiecie spowodowana ogromna redukcja

2 G. Kotodko, Globalizacja — zacofanie — rozwdj, ,Ekonomista” 2002, nr 6, s. 786.
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kosztow transportu i telekomunikacji, a takze zniesieniem sztucz-
nych barier w przeptywach doébr, ustug, kapitatu wiedzy oraz ludzid.

W literaturze czesto prezentowany jest poglad, iz zrédet proce-
sow globalizacyjnych nalezy szukac¢ na przetomie XIX i XX wieku,
w poczatkach ery wolnego handlu, kiedy to zwiekszyta sie swoboda
przeptywu towaréw. W tych warunkach globalizacja powstawata
samoczynnie na skutek wzrostu zaleznosci i powigzan gospodar-
czych - systematycznie zatem wzrastata integracja miedzy przedsie-
biorstwami z réznych panstw, a takze miedzy panstwami. W rezul-
tacie zwiekszenie miedzynarodowej aktywnosci przedsiebiorstw
uznano za pierwsza fale globalizacji. Znakomita koniunktura gospo-
darcza w Stanach Zjednoczonych oraz postepujgca dynamicz-
nie w Europie Zachodnigj liberalizacja gospodarcza spowodowaty
wzrost aktywnosci zagranicznej firm, a takze dynamiczny rozwadj
globalnych przeptywow finansowych i towarowych. Na szczegolna
uwage w tym okresie zastugiwat wzrost przeptywdw inwestycji,
ktory wywotat druga fale globalizacji w gospodarce swiatowe;.
Réznita sie ona od fazy pierwszej tym, ze objeta swoim zasiegiem
prawie wszystkie kraje* Ponadto zwiekszyt sie zakres proceséw
globalizacyjnych, ktdre nie ograniczaty sie juz tylko do integrowania
gospodarki, kreowania globalnego rynku, lecz obejmowaty rowniez
sfere polityczna i spoteczna. Druga fala globalizacji gospodarki
wywotata szeroka dyskusje na temat identyfikacji i klasyfikacji waz-

niejszych przestanek globalizacji. Poczatkowo scharakteryzowano

3 J.E. Stiglitz, Informacja i zmiana paradygmatu w ekonomii, ,Gospodarka Narodowa”
2004, nr 3,s. 26.

% A.Jarczewska-Romaniuk, Relacje polityki i ekonomii w procesie globalizacji [w:] Glo-
balizacja a stosunki miedzynarodowe, red. E. Halizak, R. Kuzniar, J. Symonides, Oficyna
Wydawnicza BRANTA, Bydgoszcz—Warszawa 2003, s. 36.
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liczbe i rodzaje proceséw gospodarczych sktadajagcych sie na glo-
balizacje. E. Halizak i R. Kuzniar uznali, ze®:
m globalizacja to proces zmian w stosunkach miedzynarodowych,
m globalizacja to stan w stosunkach miedzynarodowych,
m globalizacja to cecha powigzan i interakcji w stosunkach mie-

dzynarodowych.

Wedtug M. Manna globalizacja jest utozsamiana z interakcja w sto-
sunkach miedzynarodowych na poziomie pojedynczych panstw,
ale takze interakcja regionalng, transgraniczng oraz globalng obej-
mujaca wszystkie panstwa®. Proces globalizacji jest procesem zto-
zonym, ktory tworzg sity ekonomiczne, spoteczne, ideologiczne,
militarne.

W konsekwencji ogdélnego pojecia — globalizacja — mozna uzy-
wac w odniesieniu do sfery ekonomicznej, technologicznej oraz
spoteczno-politycznej, ktdrych réwne traktowanie pozwala na kom-
pleksowa identyfikacje i ujecie w sposodb interdyscyplinarny, jak

przedstawiono na rysunku 1.1.

5 E. Halizak, R. Kuzniar, Stosunki miedzynarodowe, geneza, struktura, dynamika, Uni-
wersytet Warszawski, Warszawa 2001.

€ M. Mann, The sources of social power, Globalizations 1945-2011, Cambridge Uni-
versity Press, Cambridge 2012; https://blogs.Ise.ac.uk/europpblog/2013/04/11/
five-minutes-with-michael-mann-globalisation-has-never-been-a-singular-process-
its-always-been-a-multiple-one/.
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Sity techniczne

1. Industrializacja
2. Rewolucja transportowa
3. Rewolucja informatyczna

Sily ekonomiczne
Sily spoteczne

- Konkurencja swiatowa GLOBALIZACJA

1
2. Swiatowe rynki SEKTOROW . Konsumpcja
finansowe | RYNKOW 2. Ujednolicenie sie
3. Handel swmatowy upodoban konsumentow
4. Wezrastajace dochody . Edukacja i umiejetnosci
indywidualne

Sity polityczne

. Redukcja barier
handlowych

2. Prawawiasnosci

intelektualng

3. Prywatyzacja

Rysunek 1.1. Sity prowadzace do globalizacji

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: G. Stonehouse, D. Cambell, 3. Hamill,
Global and transnational business strategy and management, J Wiley & Sons,
New York 2000, s. 32.

Do identyfikowanych i najczesciej wymienianych trenddw nalezy
obecnie przesuwanie sie dotychczasowego centrum gospodarki
Swiatowej z rozwinietego Zachodu i Potnocy na Wschod i Potudnie,
w tym zwiaszcza do Azji. Proces ten wyraznie przyspieszyt po kry-
zysie z lat 2008-2009, a wytanianie sie nowej Swiatowej architek-
tury ekonomicznej uwazane jest za najwazniejszg ceche globali-
zacji 2.0 — jak okresla sie rozpoczeta w drugiej dekadzie XXI wieku
obecna faze procesdw globalizacyjnych, coraz czesciej uwazana za

poczatek nowego trendu cywilizacyjnego’.

7 M. Sulmicka, Trendy we wspodfczesnej gospodarce swiatowej a globalny biznes,

Prace i Materiaty Instytutu Rozwoju Gospodarczego nr 98, Szkota Gtéwna Handlowa
w Warszawie, Warszawa 2016, s. 14.
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1.2. Regionalizacja

Naturalng konsekwencjg postepujacej globalizacji jest regionalizacja,
ktéra w coraz wiekszym stopniu pobudza aktywnos¢ gospodarek
lokalnych. Regionalna integracja jest procesem, ktdrego istota spro-
wadza sie tez do redukgji stopnia odseparowania od siebie rynkow
produktéw i czynnikdw wytworczych oraz tagodzenia réznych prob-
lemdw w ramach okreslonych ugrupowan®. Istotnymi komponen-
tami takiej integracji s horyzont instytucjonalno-instrumentalny
oraz komponent realny. Zgodnie z takim stanowiskiem wyréznic
mozna pojecie regionalizmu oraz regionalizacji gospodarki swia-
towej. Regionalizm dotyczy instytucjonalnego wymiaru integracji,
ktorego przejawem jest wzrastajgca liczba porozumien handlowych?.

Regionalizacja oznacza natomiast bardziej intensywne powia-

zania gospodarcze miedzy krajami nalezacymi do tej samej strefy
geograficznej. Podobnie jak w przypadku globalizacji takze w regio-
nalizacji wystapity trzy fale:

m pierwsza, ktéra uksztattowata sie po 1950 roku w wyniku
powstania miedzynarodowych ugrupowan w Europie, Afryce
oraz Ameryce tacinskiej (np. Wspdlnota Andyjska CAN),

m druga — powstata w latach 80. XX wieku wskutek integracji
krajow europejskich oraz ratyfikacji Jednolitego Aktu Europej-
skiego i Pétnocnoamerykanskiego Uktadu o Wolnym Handlu

tgczacego Stany Zjednoczone i Kanade,

8 J. Misala, Wymiana miedzynarodowa i gospodarka swiatowa, teoria i mechanizmy
funkcjonowania, SGH, Warszawa 2005, s. 434.

? S.Miklaszewski, E. Molendowski (red.), Gospodarka swiatowa w warunkach globalizacji
i regionalizacji rynkow, Difin, Warszawa 2009, s. 31.
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m trzecia — zostata zapoczatkowana w 1990 roku i cechuje sie

wzrostem liczby regionalnych porozumien handlowych™.

Instytucjonalny wymiar integracji, czyli regionalizm, generuje
znaczna liczbe regionalnych ugrupowan integracyjnych, ktére jak
przedstawiono na rysunku 1.2., mozemy pogrupowac wedtug ich

zasiegu.

Eliminacja
Barier
handlowych

Strefa wolnego
handiu

\J

Wspdlna zewnetrzna
Taryfa celna
I polityka handlowa

Unia celna

Y

- Swobodny przeplyw
-
Wspdlny rynek gl Pracy i kapitalu
Koordynacja polityki
Unia - Ekonomicznej
gospodarcza Wspdlna waluta
Instytucje ponadparistwowe
Koordynacja polityki
Unia o | Wewnetiznej i zagranicznej
polityczna kel W tym cbronnej
Ponadnarodowe wiadze

Rysunek 1.2. Gradacja form integracji ekonomicznej
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: J. Rymarczyk, Biznes miedzynarodowy,
PWE, Warszawa 2012,s. 57.

Integracja regionalna zapewnia korzysci ekonomiczne w ujeciu
statycznym, jak tez korzysci o charakterze dynamicznym w postaci
powiekszenia rynku, co umozliwia uzyskanie efektu skali w rozu-

mieniu rozmiarow produkcji czy sprzedazy. Szczegdlne znaczenie

10 G, Gautier, S.Jean, D. Unal-Kesenci, Régionalisation et régionalisme, CFPIL L'economie
mondial, Universite du Quebec a Montreal 2006, s. 85.



Rozdziat 1.

ma jednak regionalizacja polegajaca na tworzeniu blokdw regional-
nych, prowadzaca do powstawania wiezi handlowych oraz finan-
sowych. E. Gotebska sugeruje nazwanie takiej integracji regionali-
zacja praktyczna, w odréznieniu od regionalizacji instytucjonalnej.
Ponadto procesy integracji regionalnej sa zjawiskiem mikroekono-
micznym i efektem dynamiki rynkowej, a nie wiadzy publicznej™.

Wspomniane wczesniej w kontekscie regionalizacji Unia Euro-
pejska i europejski wspdlny rynek (takze transportowy) stanowia
zroznicowany pod wzgledem rodzajowym konglomerat powia-
zan gospodarczych lokalnych podmiotéw biznesu. Przed eta-
pem powstawania UE ze wzgledu na uwarunkowania historyczne
poszczegodlne kraje budowaty wewnetrzne systemy transportowe
(ze wzgledu na systemy obronnosci poszczegolnych panstw naji-
stotniejszy byt wéwczas czynnik strategiczny). Projekt integra-
cji w ramach UE umozliwit przekroczenie wspomnianych barier
i spojrzenie na infrastrukture transportowa jako na zrédto korzysci
wynikajacych z lepszego potaczenia poszczegdlnych podmiotow
gospodarczych funkcjonujacych w obszarze wspdlnego rynku.
Poszczegdblne rozszerzenia UE, umozliwiajace zwiekszenie liczby
podmiotdw gospodarczych operujacych na wspdlnym rynku, jed-
noczesnie powiekszaty obszar, na ktérym zachodzita potrzeba
wprowadzenia nowych rozwigzan transportowych, niezbednych
do skutecznego przemieszczania towardw. Ze wzgledu na wiel-
kos¢ obszaru bedacego jednoczesnie wspdlnym rynkiem zadania
budowy infrastruktury transportu stanowia jeden z priorytetow
inwestycyjnych Unii Europejskiej, ktérej fundamentem jest swo-

boda przeptywu towardw, oséb, ustug i kapitatu wewnatrz tego

11 J. Pietrzyk, Globalizacja i regionalizacja gospodarki swiatowej [w:] Gospodarka swia-
towa w warunkach globalizacji i regionalizacji rynkow, Difin, Warszawa 2009, s. 32.
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obszaru. To zatozenie jest takze podstawa prawna do likwidacji
barier, ktdre spowalniaty, utrudniaty i podrazaty wymiane handlowa
wewnatrz Europy. Zagwarantowanie swobody przemieszczania sie
umozliwito rozwdj wielu podmiotom gospodarczym, ktore dzieki
zwiekszonej mobilnosci i dostepowi do wspdlnego rynku moga
dotrze¢ do znacznie wiekszego kregu odbiorcéw swoich ustug
i produktow. Jest to niewatpliwie istotny impuls dla rozwoju gospo-
darczego, jednoczesnie zwiekszajacy wolng konkurencje, dzieki
ktorej klienci moga dokonywac wyboru wsréod wiekszego spektrum
produktow i ustug.

Kluczowa dla usprawnienia obrotu towarowego jest zasada
swobodnego przeptywu towarow, dzieki ktorej zniesione zostaty
kontrole graniczne, znacznie utrudniajgce operacje transportowe.
Ponadto wyeliminowanie ograniczen ilosciowych i jakosciowych
zwiekszyto konkurencyjnos¢ podmiotéw gospodarczych, podobnie
jak wprowadzenie wspdlnej taryfy celnej dla towaréw pochodza-
cych spoza Unii Europejskiej zwieksza mozliwos¢ racjonalnego
planowania tras transportu towardw. Dzieki temu rozwigzaniu,
niezaleznie od miejsca w Europie, do ktérego dociera transport
towaru, podmiot odpowiedzialny ptaci identyczng stawke celna.
Otwiera to konkurencje miedzy portami, ktére w ujednoliconych
formalnie warunkach moga konkurowac jakoscia swojej oferty.
Swobode przeptywu kapitatu umozliwia z kolei prawo wolnego
inwestowania we wszystkich krajach cztonkowskich, ktére utatwia
przedsiebiorcom podejmowanie decyzji inwestycyjnych i zarzadza-
nie majatkiem przedsiebiorstwa™

Regionalizacja metod i technik zarzadzania doprowadzita w rezul-

tacie do utworzenia euroregiondw, ktérych obecnie funkcjonuje

12 E Gotembska, J. Majchrzak-Lepczyk, Z. Bentyn, Eurologistyka, PWN, Warszawa 2015,s.71.



Rozdziat 1.

ponad sto, a ktore UE traktuje jako wazny teren wspotpracy miedzy
europejskimiregionami. Funkcjonowanie euroregionéw opiera sie
na stosowaniu prawa wewnetrznego panstw wchodzacych w sktad
poszczegdlnych regiondw, a ich dziatalnosc jest zwigzana z rozwo-

jem transportu, turystyki, rynku i ochrony srodowiska naturalnego™.

1.3. Internacjonalizacja - umiedzynarodowienie firm i rynkow
Proces umiedzynarodowienia firm i rynkdw, czyli internacjonali-
zacja, ma charakter dynamiczny, a takze zmierza do globalizacji
gospodarki swiatowej. Internacjonalizacja definiowana jest jako
kazdy rodzaj dziatalnosci gospodarczej podejmowanej przez przed-
siebiorstwo za granica™. Mozna ja traktowac jako:

m proces,

m Ujecie statyczne w rozumieniu rozwiazan instytucjonalnych,

m Ujecie behawioralne uzaleznione od postepowania.

Umiedzynarodowienie jako proces polega na stopniowym rozwoju
przedsiebiorstwa — od narodowego, poprzez miedzynarodowe, do
globalnego. Proces ten obrazuje tzw. model uppsalski®, uwzgled-
niajacy cztery fazy internacjonalizacji przedsiebiorstwa:

1. eksport pojedynczych grup towardéw,

2. eksport wykonywany droga outsourcingu,
3. zakfadanie zagranicznych filii handlowych,
4

. tworzenie filii produkcyjnych’.

13 Tamze, s. 24.

14 J.Rymarczyk, Internalizacja i globalizacja przedsiebiorstwa, PWE, Warszawa 2004, s. 19.

15 J.Johanson, F. Wiedersheim-Paul, The Internationalization of the Firm: Four Swedish
Cases, ,Journal of Management Studies” 1975, nr 12, ss. 305-322.

16 S Hollensen, Global Marketing: A Market-Responsive Approach, Prentice Hall, Harlow
2002, s. 48.
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Ujecie statyczne polega na pomiarze intensywnosci internacjonali-
zacji oraz stopnia samodzielnosci przedsiebiorstwa w realizacji stra-
tegii umiedzynarodowienia przy uzyciu okreslonych wskaznikow.

Bioragc pod uwage ujecie behawioralne, mozna wyodrebnic

cztery rodzaje strategii umiedzynarodowienia:

m geocentryczng — w ramach ktérej spdtka matka oraz spotki
corki kreuja strategie firmy, ktérej celem jest postrzeganie jej
jako swiatowej,

m regiocentrycznag — polegajaca na dostosowaniu dziatalnosci
firmy do wielkosci i struktury zasobdw regionu — przyktadem
moze byc¢ tu koncepcja eurocentryczna,

m policentryczng —skoncentrowang przede wszystkim na kryte-
riach specyfiki kraju, w ktérym funkcjonuje spdtka corka,

m etnocentryczng —w ktorej podmiot zalezny realizuje swoja dzia-
talnosé tylko na podstawie decyzji podejmowanych w centrali

organizacji.

Inne podejscie do internacjonalizacji opiera sie na zatozeniu, ze jej
istote stanowi gtéwnie dazenie ludzi do podwyzszenia poziomu
dobrobytu. Internacjonalizacja przyjmuje dwie formy: pierwsza
jest internacjonalizacja rynkéw produktéw i rynkdw czynnikéw
wytworczych, druga zas instytucjonalno-instrumentalna forma
procesu internacjonalizacji zycia gospodarczego™.
Internacjonalizacja rynkéw to proces zmniejszania sie stopnia

odseparowania od siebie réznorodnych rynkow, towarow i ustug,

7 H.V. Perlmutter, Towards Research and Development of Nations, Unions and Firms
as Worldwide Institutions [w:] Transnational Industrial Relations, H. Gunter (red.),
Macmillan Press, London 1974.

18 J. Misala, Wymiana miedzynarodowa i gospodarka swiatowa..., dz. cyt,, s. 431.
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a takze czynnikéw wytwodrczych™. Efektem tego procesu jest
wytworzenie sie jednolitego rynku we wszystkich regionach i na
wszystkich kontynentach swiata. Internacjonalizacja instytucjo-
nalno-instrumentalna jest wynikiem internacjonalizacji rynkow,
w ktorej szczegdlne znaczenie maja instrumenty polityki ekono-

micznej, takie jak polityka pieniezna, fiskalna czy kursowa.

1.4. Biznes miedzynarodowy w procesie globalizacji

Biznes miedzynarodowy w procesie globalizacji to dynamiczne
ujecie wszystkich wykonywanych i planowanych do realizacji zadan
sprowadzajacych sie do uwzglednienia aktualnych i przysztych
aspektow globalizacji w transakcjach miedzynarodowych?. W tym
ujeciu dynamika uwarunkowan gospodarki swiatowej oraz biznesu
miedzynarodowego pozwala na potaczenie zagadnien makroe-
konomicznych z mikroekonomicznymi, zwtaszcza w stosunku do
przedsiebiorstw miedzynarodowych.

Biznes miedzynarodowy to obecnie bardzo ztozona i interdyscy-
plinarna dziedzina wiedzy, co przedstawiono na rysunku 1.3.Jego
ztozonos¢ sprawia, ze badania nad nim musza sie opierac¢ na osigg-
nieciach wielu dyscyplin: stosunkdéw gospodarczych, ekonomiki
przedsiebiorstw, finansow, prawa, socjologii, psychologii, polityki

i historii gospodarczej?'.

19 Tamze,s. 431.
20 E. Gotembska, Logistyka miedzynarodowa, PWN, Warszawa 2014, s. 37.
21 J. Rymarczyk, Biznes miedzynarodowy, PWE, Warszawa 2012, s. 23.
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Biznes
Miedzynarodowy

Logistyka
migdzynarodowa

Logistyka
globalna

Handel
migdzynarodowy

Marketing
migdzynarodowy

Marketing
globalny

Zarzadzanie
miedzynarodowe

Finanse
migdzynarodowe

Rysunek 1.3. Biznes miedzynarodowy i pokrewne funkcjonalnie dziedziny
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: M.K. Nowakowski (red.), Biznes miedzy-
narodowy. Od internacjonalizacji do globalizacji, SGH, Warszawa 2005, s. 456.

Wedtug O. Shenkara biznes miedzynarodowy to tgczenie wiedzy
dotyczacej metod prowadzenia dziatalnosci na rynku miedzynaro-
dowym i regionalnym oraz wiedzy o instytucjach miedzynarodo-
wych, umowach handlowych, a takze ekonomicznych oraz kultu-
rowych uwarunkowaniach krajow i regionéw?2,

Wedtug M. Nowakowskiego biznes miedzynarodowy to obszar,
ktory obejmuje transakcje projektowane i dokonywane ponad
granicami narodowymi i kulturowymiw celu zaspokojenia potrzeb
indywidualnych nabywcdow przedsiebiorstw i organizacji, natomiast
zarzadzanie miedzynarodowe, logistyka miedzynarodowa i glo-

balna, marketing globalny i finanse miedzynarodowe to obszar

22 O. Shenkar, One more time: International Business in a Global Economy, ,Journal of
International Business Studies” 2004, vol. 35, iss. 2.
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badawczy, w ktorym dyscypliny te naktadaja sie na siebie lub sg
komplementarne®.

Koncepcja biznesu miedzynarodowego powstawata i rozwijata sie
w XX wieku, na co wptyw miato sukcesywne zwiekszanie sie mie-
dzynarodowej wymiany handlowej, a takze lokowanie, zwtaszcza
w Europie bezposrednich inwestycji zagranicznych. Rozwdj biznesu
miedzynarodowego mozna podzieli¢ na trzy etapy: 1945-1990,
koniec XX wieku, tj. 1991-2000, oraz po 2000 roku. Podziat ten jest
istotny z uwagi na to, ze w kolejnych dziesiecioleciach XX wieku,
a takze w pierwszej dekadzie XXI| wieku znaczgco zmieniaty sie
determinanty globalizacji gospodarki swiatowej. Wsrdéd najwazniej-
szych z nich mozna wymienic nie tylko potrzebe internacjonalizacji
firm, lecz takze nowe zjawiska, takie jak koopetycja czy kooperen-
Cja przedsiebiorstw, a takze regionalizm i delokalizacja. Powstaty
takze nowe formy wspodtpracy przedsiebiorstw, w tym korporacje
miedzynarodowe. Zmiany w rozwoju biznesu miedzynarodowego
miaty wiec charakter strukturalny, jakosciowy oraz instytucjonalny.
Rozwdj ten cechowata daznos¢ do wyzszego stopnia zorganizo-
wania, a takze powstanie podstawowej bazy pojeciowej czy stoso-
wanej w praktyce przedsiebiorstw metody zarzadzania strategicz-
nego. Wraz z rozwojem zakresu przedmiotowego zmienito sie takze
w teorii i praktyce podejscie do metod badawczych stosowanych
do opisywania zjawisk gospodarczych, zaczeto zwracac¢ uwage na
badania porownawcze dotyczace relacji miedzy systemami bizne-
sowymi réznych firm w réznych krajach. Coraz wieksze znaczenie

zaczeto przypisywac takze badaniom interdyscyplinarnym.

23 M.K. Nowakowski (red.), Biznes miedzynarodowy. Od internacjonalizacji do globalizacji,
SGH, Warszawa 2005, s. 456.
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Badajac cykl rozwoju biznesu miedzynarodowego, szczegdlng
uwage nalezy zwrocic nie tylko na przedsiebiorstwa o zasiegu glo-
balnym, ale rowniez na mniejsze i Srednie firmy nazwane w litera-
turze ,globalnymi od urodzenia”, a takze na wiele przedsiebiorstw
wirtualnych,

Wsréd wazniejszych nurtéw w ostatnim etapie rozwoju biznesu
miedzynarodowego w XXI wieku wymienia sie regionalizm, deloka-
lizacje i kooperencje przedsiebiorstw. Wspdtczesny regionalizm oraz
delokalizacje uznano, jak wspomniano wczesnigj, za konsekwen-
cje globalizacji. Mozna zaobserwowac dwie fale regionalizmu —
pierwsza w latach 60. XX wieku i druga — w latach 90. XX wieku.
Trend tworzenia ugrupowan regionalnych ma charakter staty, dla-
tego zalicza sie go do waznego nurtu rozwoju biznesu miedzy-
narodowego. Inaczej traktuje sie delokalizacje przedsiebiorstw,
ktdra coraz czesciej kojarzy sie z odwréconym trendem rozwoju,
co wynika z faktu, ze odwrdécony trend prowadzi do reshoringu.
Na przyktad obecnie pojawiajacym sie trendem jest narastajacy
W miare zmniejszania sie réznic ptacowych reshoring miejsc pracy
do krajow wysokorozwinietych?. Przysztosci gospodarek krajow
rozwinietych upatruje sie w nowym miedzynarodowym podziale
pracy, w ramach ktérego miedzy innymi zwiekszy sie ich udziat
w produkcji i eksporcie do krajow rozwijajacych sie ze wzgledu na
wysoka wydajnos¢ produkcji w relacji do malejacej liczby ludnosci?.

W ramach nurtu biznesu miedzynarodowego po 2000 roku

miesci sie zjawisko kooperencji. Tworca tego pojecia jest R. Noorda,

24 E. Gotembska, Logistyka miedzynarodowa, dz. cyt,, s. 39.

25 N. Bottini, Ch. Ernst, M. Luebker, Offshoring and the labour market: What are the
issues? Economic and Labour Market Paper, International Labour Organisation,
Geneve 2007/11.

26 M. Sulmicka, Trendy we wspodtczesnej gospodarce..., dz. cyt., s. 17.
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ktdry za jego pomoca opisat jednoczesnie wystepujaca i taczaca
konkurentow relacje rywalizacji i kooperacji?’. Warunkiem skutecz-
nej kooperencji jest zrealizowanie wspdlnych dziatan, ktére nosza
nazwe 4C: dzielenie sie zasobami (conjoint resource), wspdlne zain-
teresowania (common intersts), koordynacja dziatan (coordination
of activities) oraz wzajemne zaufanie (confidence trust).

Wizja rozwoju biznesu miedzynarodowego w procesach globali-

zacji XXl wieku miesci sie w trzech obszarach badan (rysunek 1.4).

Wspdlczesna wizja
globalizacji w biznesie
Miedzynarodowym XXI w.

A

Wyt}géiee? Igzlegleiaé:?\:ig?gc w E. Friedman: Rosnaca rywalizacja

przyczynia sie do konfrontagji i

= Wszrost konkurencyjnosci
miedzynarodowej

Rowna sie konsekwencjom = P Enriar
winnej czedci éwiata Innowade kooperacji przedsiebiorstw w Swiecie.
. . S w technologii
Wazniejsze sy globalizacji to: - Informacyjnej i - Wazniejsze sity globalizacji to:
o lwicac . komunikacyjnej
Likwidacja barier w handlu m (IcT) + Konsolidacja konkurentéw
miedzynarodowym branzowych

= Tworzenie globainych tarficuchow

wlasnosci

Mc Artur, Mc Kinsay:
tarcuch dostaw kluczem rozwoju
ekonomii okreznej
(Circular Economy)

Rysunek 1.4. Wspéitczesna wizja globalizacji w biznesie miedzynaro-
dowym

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie E. Gotembska, Logistyka miedzynaro-
dowa, PWN, Warszawa 2014, s. 42.

W centralnym miejscu schematu znajduja sie innowacje w tech-

nologii informacyjnej i komunikacyjnej (ICT, information and

27 J. Cygler., M. Aluchna, E. Marciszewska, M.K. Witek-Hajduk, G. Materna, Kooperen-
cja przedsiebiorstw w dobie globalizacji. Wyzwania strategiczne, uwarunkowania
prawne, Oficyna Wolters, Kluwer Business, Warszawa 2013, s. 16.
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communications technology), ktére warunkuja realizacje wszelkich
procesdw w dziatalnosci firm i korporacji transnarodowych oraz
miedzynarodowych tancuchach dostaw. Do takich innowacji nalezy
zaliczy¢ tworzenie sie wspodiczesnej infrastruktury komunikacyjnej
oraz spotecznej onling, ktérej funkcjonowanie mozliwe jest dzieki
zastosowaniu technologii informatycznych. Przyktadowo cenng
innowacja dla miedzynarodowego obrotu towarowego jest state
dokonywanie przez satelity monitorowania tadunkdéw od miejsca
nadania do miejsca odbioru.

W ramach wizji rozwoju biznesu miedzynarodowego S. Kim zwroé-
cit uwage na to, ze globalizacja to suma relacji i powigzan w skali
Swiata, co oznacza, ze przyspieszenie i wygenerowanie transakcji
ekonomicznych i kontaktow miedzyludzkich zalezy od biznesu mie-
dzynarodowego?. Rozwojowi biznesu miedzynarodowego sprzyja
zatem likwidacja barier w handlu miedzynarodowym oraz zwiek-
szenie konkurencyjnosci miedzynarodowe;.

Drugi obszar badawczy dotyczy dwéch waznych problemaoéw:
konsolidacji konkurentdw branzowych oraz tworzenia globalnych
tancuchoéw wartosci w celu potaczenia producentdw, dystrybuto-
row i klientéw?. Przedsiebiorstwa przyzwyczajone do funkcjono-
wania na wtasnych rynkach krajowych musza obecnie konkurowac
z firmami poza granicami kraju, zatem powinny sie porozumiec
zwtasnymi konkurentami funkcjonujgcymi na rynkach swiatowych,
czyli przejs¢ do fazy kooperencji czy koopetycji.

Kolejnym obszarem badawczym jest koniecznosc¢ tworzenia global-

nych fancuchdéw wartosci, bedaca rozwinieciem koncepcji tancucha

28 SS. Kim, East Asia and Globalisation: Challenges And Responses, ,Globalization in
East Asia” 1999, vol. 23, no. 4.

22 TL. Fridman, The world is flat: A brief history of the twenty first century, Farrar, Straus
& Giroux, New York 2005.
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wartosci przedsiebiorstwa. Wedtug raportu Ellen MacArthur Fou-
ndation & MacKinsey Company?® globalne farnicuchy dostaw moga
obecnie i w przysztosci stac sie podstawa ekonomii okreznej, cyklicz-
nej, gdyz umozliwiaja skracanie drogi, czasu dostaw i zmniejszanie
kosztéw wzdtuz taricucha we wszystkich firmach — ogniwach tego
faricucha. Autorzy w raporcie wprowadzaja pojecie zamknietej i otwar-
tej petli, jaka moze powstawac w obrebie taricucha dostaw. Globalny
fancuch wartosci, tworzony przez dodawanie wartosci do produktu
i budowany na bazie miedzynarodowego taricucha dostaw, jest zatem
czescia sktadowa wizji rozwoju biznesu miedzynarodowego.

Globalizacja i trendy globalne stworzylty ogromne mozliwosci
dla biznesu, jednakze w przeciwienstwie do perspektywy polityki
rozwoju na poziomie kraju — z perspektywy wielkiego biznesu szu-
kajacego nowych pdl dla swojej dziatalnosci i kierujgcego sie czesto
krotkookresowym zyskiem takze trendy stanowigce zagrozenia
rozwojowe na poziomie panstw moga tworzy¢ korzystne szanse
biznesowe (np. ageing society as an asset)®. Bardzo realnym sce-
nariuszem wydaje sie takze trend umacniania sie wielkiego biznesu
w zwiagzku z rekonfiguracja swiatowej gospodarki — w zmienionej
strukturze wiasnosci. Na globalnym rynku moga zacza¢ domino-
wac wielkie korporacje i instytucje finansowe pochodzace z naj-
wiekszych rynkéw wschodzacych (emerging markets) lub kiero-
wane przez osoby pochodzace z tych krajow.

Oprocz omowionych powyzej najwazniejszych trendow swiato-
wej gospodarki nalezy takze wspomniec o tych, ktére maja znacze-
nie dla funkcjonowania samych przedsiebiorstw w zmieniajacym

sie otoczeniu rynkowym. Do najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢:

30 Ellen MacArthur Foundation & McKinsey Company, Towards the circular economy,
Accelerating the Scale up across global supply chains, Genewa 2013.

31 M. Sulmicka, Trendy we wspotczesnej gospodarce..., dz. cyt, s. 17.
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m wzrost znaczenia czynnika czasu, wynikajacy z intensyfikacji
procesow gospodarczych, potrzeby coraz szybszego przeptywu
doébr i informacji w tancuchach dostaw,

®m zmiany w wymaganiach popytu na rynku débr konsumpcyj-
nych zwigzane z rosnaca swiadomoscia rynkowa konsumen-
tow, a takze ich wymaganiami dotyczacymi samych produktow
oraz proceséw sprzedazy i jakosci obstugi klienta,

m zmiany zachodzace w kanatach dystrybucji, wynikajace z koniecz-
nosci dostosowania ich do coraz sprawniejszego przeptywu débr
i informacji, ktéry wywotany jest wymaganiami klientéw i przed-
siebiorstw — uczestniczacych w kanatach dystrybucji,

m doskonalenie technologii informatycznych, ktére znaczaco
przyspieszaja i usprawniaja wymiane informacji w kontaktach
biznesowych,

m deregulacje rynku ustug transportowych (zwtaszcza w zakre-
sie transportu drogowego) — ktéra utatwia zaktadanie przed-
siebiorstw przewozowych oraz ujednolicenie zasad ich funk-
cjonowania, korzystnie wptywajac na konkurencje w sektorze
transportu,

m nasilenie polityki proekologicznej, ktdra skutkuje licznymi regu-
lacjami prawnymi majacymi na celu ochrone srodowiska natu-
ralnego, istotnie wptywajacymi na funkcjonowanie przedsie-
biorstw w zakresie norm emisji zanieczyszczen (naktadanie na
firmy transportowe opftat z tytutu korzystania ze srodowiska,
a takze wprowadzanie instrumentow prawno-ekonomicznych
zachecajacych do inwestowania w bardziej przyjazna srodowi-

sku flote przewozowa).






Rola transportu w +tancuchu dostaw

2.1. Charakterystyka transportu
Z definicji wynika, ze logistyczny tancuch dostaw firmy jest sek-
wencjg ustalonych miejsc, do ktérych docieraja transportowane
towary. Transport umozliwia przeptyw towardw miedzy tymi miej-
scami, czyli tworzy pomost miedzy nabywca a sprzedawca. Ustu-
godawca transportowy, ktéry Swiadczy na rzecz firmy taka ustuge,
ma decydujacy wptyw na sprawnos¢ funkcjonowania nalezacych
do niej obiektow w tancuchu dostaw. Od ustugodawcy zalezy row-
niez czesciowo konkurencyjnos¢ firmy oraz popyt na jej produkty
na danym rynku32

Transport jest procesem produkcyjnym, ktérego celem jest taka
zmiana przestrzennego bytu przewozu, ktéra odpowiada ujaw-
nionym potrzebom?. Umozliwia réwniez sprawne funkcjonowa-
nie gospodarki oraz intensyfikuje rozwoj gospodarczy. Jest takze
kontynuacja produkcji w sferze obrotu jako ostatnia faza szeroko
rozumianego cyklu produkcyjnego. Transport definiowany jest
takze jako rzeczywisty ruch fizyczny towardw i ludzi miedzy dwoma

punktami, ktéry jest kluczowy dla poprawnego funkcjonowania

32 3.J.Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr, Zarzgdzanie logistyczne, PWE SA, Warszawa 2002,
S. 404.

33 M. Wasiak, . Jacyna-Gotda, Transport drogowy w tanncuchach dostaw, PWN, Warszawa
2016,s. 37.
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fancucha dostaw, poniewaz umozliwia przemieszczenia na poszcze-
gdlnych jego etapach?®.
W gospodarce transport spetnia nastepujace funkcje®:
m funkcje konsumpcyjna, oznaczajaca zaspokajanie potrzeb
przewozowych dzieki Swiadczonym ustugom transportowym,
m funkcje produkcyjna, oznaczajaca zaspokajanie potrzeb pro-
dukcyjnych przez swiadczenie ustug transportowych — dzieki
stworzeniu warunkow dziatalnosci gospodarczej, jej stymulacje
oraz wptyw na funkcjonowanie rynku i wymiane,
m funkcje integracyjna, ktdra pozwala zintegrowac panstwo i spo-

teczenstwo dzieki ustugom transportowym.

Wymienione funkcje swiadcza o komplementarnosci transportu
w stosunku do pozostatych dziatow gospodarki, co oznacza brak
mozliwosci zastapienia dziatalnosci transportowej inna dziatalnos-
cia. Transport powinien oferowac ustugi o jak najwyzszej jakosci,
dostosowane do popytu na przewozy i mie¢ wiasciwag strukture
rodzajowa. Wedtug I. Tarskiego®® od witasciwego funkcjonowania
transportu zalezy sprawne funkcjonowanie catego organizmu spo-
teczno-ekonomicznego kraju. Ponadto w ostatecznym rozrachunku
kazdy wytworzony produkt, zaréwno o charakterze konsumpcyj-
nym, jak i zaopatrzeniowym, nabiera wartosci dopiero wéwczas,
kiedy na czas i w dobrym stanie trafia w rece uzytkownika.
Liderzy tancucha dostaw biorg pod uwage przyszte megatrendy,

ktore beda miaty wptyw na ich dziatalnosé, i skutecznie przewodza

34 P.R. Murphy, D.F. Wood, Contemporary Logistics, Tenth Edition, Pearson Education,
2011,s.311.

35 W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krél, Transport, PWN, Warszawa 2008, s. 2.

36 |. Tarski, Czynnik czasu w procesie transportowym, Wydawnictwa Komunikacjii tacz-
nosci, Warszawa 1976.
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organizacjom w rozwijaniu mozliwosci tancucha dostaw niezbed-
nych do rozwoju w przysztosci. Suma tgcznych kosztow przewozu
przesytek swiadczy o znaczeniu transportu w gospodarce. To wias-
nie transport stanowi zazwyczaj najwiekszy koszt logistyczny dla
wiekszosci firm. Poniewaz przedsiebiorstwa odczuwajg zwiekszong
presje ze strony swoich interesariuszy, w celu zwiekszenia zyskow
szukaja tez sposobdw na obnizenie wydatkdw. W 2015 roku koszty
logistyki w Stanach Zjednoczonych stanowity okoto 7,85% pro-
duktu krajowego brutto (PKB), a z ponad 1,4 biliona dolaréw wyda-
nych na logistyke transport stanowit az 63% catosci®.

Transport mozna klasyfikowac¢ w uktadzie pionowym i pozio-
mym. W uktadzie pionowym dzieli sie na gatezie (drogowy, kole-
Jjowy, lotniczy, morski), zas w poziomym — na rodzaje (wodny, lagdowy
i powietrzny). Cecha charakterystyczna klasyfikacji pionowej jest
duza stabilnos¢ w poréwnaniu z umownymi podziatami klasyfi-
kacji poziomej. Transport towarowy nalezy rozumie¢ jako $wiad-
czenie ustug polegajacych na przemieszczaniu tadunkéw oraz
ustug dodatkowych bezposrednio z tym zwigzanych?®. System
transportowy mozna rozpatrywac jako system, ktérego celem jest
przemieszczanie towardw, ale takze jako powigzanie dziatalnosci
gospodarczych za posrednictwem gatezi transportu w jedna catos¢,
zarowno pod wzgledem wewnetrznym, jak i zewnetrznym. Trans-
port jest kluczowym elementem systemow logistycznych i spetnia
wazne zadania majace na celu ustalenie fizycznego kontaktu, np.
dostawcdw surowcow i producentow oraz centrow dystrybucii,

dlatego jego rola w tanncuchach dostaw jest tak istotna. Do zadan

37 M. Holcomb, M. Policastro, M. Burnette, Transportation 2025 Megatrends and current
best practises: Navigating in a digital economy, University of Tennessee, Knoxville
04.2017.

38 J. Neider, Transport miedzynarodowy, PWE, Warszawa 2012.
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systemu transportowego nalezy zaspokojenie potrzeb transpor-
towych w odpowiedni sposob, tj. dzieki wykorzystaniu odpowied-
niego srodka transportu, z zachowaniem oczekiwanej jakosci oraz
akceptowalnego poziomu kosztow.

Funkcjonowanie firm na wspdétczesnych globalnych rynkach bez
transportu jest prawie niemozliwe. Firmy w wiekszosci sg zlokali-
zowane w pewnej odlegtosci od swoich zrédet zaopatrzenia, co
czyni je zaleznymi od transportu tgczacego zrodto zaopatrzenia
z miejscem konsumpcji. Specjalizacja pracy, masowa konsumpcja
i ekonomia skali produkcji sprawiaja, ze miejsca wytwarzania pro-
duktow nie pokrywaja sie z miejscem, gdzie zgtaszany jest na nie
popyt. Dlatego tez transport jest niezbedny do wypetnienia luki
miedzy nabywca a sprzedawca®.

W projektowaniu procesu przewozowego trzeba uwzglednic
mozliwos¢ przeniesienia wartosci ustugi transportowej na wartosé
przedmiotu przewozu w miejscu jego dostarczenia oraz spoteczna
i gospodarcza niezbednos¢ transportu. Biorgc to pod uwage, mozna
sformutowac nastepujaca definicje ustug transportowych®: sg to
ustugi podstawowe, polegajace na przewozie tadunku w warun-
kach odpowiednich dla jego podatnosci transportowej natural-
nej, technicznej i ekonomicznej. Realizacja ustug transportowych
odbywa sie na rynku ustug transportowych, rozumianym jako sfera
obrotu ustugami transportowymi, w ktérej potencjalni sprzedawcy
i nabywcy wywieraja na siebie wzajemny wptyw, ksztattujac podaz
i popyt oraz ceny rownowagi, sama zas obstuga transportowa rozu-
miana jest jako realizacja przewozoéw tadunkdow réznego rodzaju

srodkami transportu, ktére na wymaganym poziomie obstugi oraz

32 J.J Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr, Zarzgdzanie..., dz. cyt., s. 404.
40 M. Wasiak, I. Jacyna-Gotda, Transport drogowy..., dz. cyt., s. 39.
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przy akceptowalnych kosztach zaspokajaja potrzeby odbiorcow
(podmiotdw gospodarczych) zlokalizowanych na danym obszarze.

Z punktu widzenia realizacji obstugi transportowej roznego typu
podmiotdw szczegdlnie istotne jest zaprojektowanie wiasciwego
tancucha transportowo-magazynowego oraz jego funkcjonalnej
struktury. Podmioty swiadczace ustugi logistyczne (w tym prze-
wozowe) zajmuja sie realizacja wydzielonych funkcji zlecanych
przez przedsiebiorstwa i specjalizujg sie w okreslonych ustugach.
taczenie tych zlecen w wieksza catos¢ pozwala tym podmiotom
czerpac korzysci z tzw. efektu skali— gdy niewielki zysk jednostkowy
przektada sie na znaczacy zysk catkowity. Swiadczone w taricuchach
dostaw ustugi transportowe, a takze obstuga logistyczna przedsie-
biorstw opierajg sie zazwyczaj na standardowych rozwigzaniach
operacyjnych itechnologicznych typowych dla catego rynku. Pod-
mioty Swiadczace ustugi logistyczne rywalizuja miedzy soba przede
wszystkim ceng oraz jakoscig obstugi, na ktéra sktadaja sie czas jej
realizacji i elementy dodane, takie jak obstuga przeptywu informa-
cji oraz finanséw. Koszty logistyczne, a zatem takze potencjalne
zyski organizacji zaleza od wydajnosci procesdw i wykorzystania
posiadanej infrastruktury. Reguta jest, ze przedsiebiorstwa zlecaja
na zewnatrz czes¢ swoich zadan. Posréd nich transport nalezy do

zadan zlecanych najchetniej (wykres 2.1).

41 Tamze, s. 30.
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Sa zlecane podmiotom Powinny by¢ zlecane
zewnegtrznym podmioctom zewngtrznym

Transport | |

Magazynowanie | |

Komisjonowanie | |

Zarzadzanie zleceniami | |

Logistyka cze$ci zamiennych | |

Materialy promocyjne
E3EA
& |

Dysponowanie transportem

Zarzadzanie zapasami

Wykres 2.1. Zlecanie ustug logistycznych
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Logistik und Transport trends und con-
sulting best practices, Logistik Heute, Lunendonk 2017, s. 35.

W ciggu ostatniego dziesieciolecia branza transportowa staneta
przed powaznymi wyzwaniami, w tym gwattownymi wahaniami
cen paliwa, brakiem kierowcéw, ekspansjg dostawcéw 3PL/4PL,
rozszerzeniem wykorzystania nowoczesnych technologii i narze-
dzi, wzrostem liczby megakontenerowcéw w transporcie mor-
skim, rozbudowa Kanatu Panamskiego, zwiekszeniem regulacji
prawnych (np. przepisy dotyczace godzin pracy, bezpieczenstwa
i odpowiedzialnosci za zgodnos¢ z przepisami, wprowadzenie
tachograféw cyfrowych) oraz ogromnymi mozliwosciami digita-
lizacji. Wyzwania te spowodowaty wyktadniczy wzrost ztozonosci
srodowiska transportowego. Liderzy w branzy rozumieja, ze trans-
port jest strategicznym elementem kompleksowego tancucha
dostaw, a ostatni kontakt firmy z klientem (konsumentem) ma
miejsce, gdy towary/ustugi sa do niego dostarczane. Rozwiniete
organizacje wykorzystuja ten tacznik jako narzedzie obstugi klienta
i tak pojmowany transport staraja sie przygotowac¢ do wyzwan
nadchodzacej dekady*.

42 M. Holcomb, M. Policastro, M. Brunette, Transportation 2025..., dz. cyt,, s. 4.
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Roéznice celow obu stron wydaja sie tworzyc¢ relacje, w ktorej
przewage osigga strona silniejsza (rysunek 2.1). Cel ustugodawcy,
jakim jest redukcja kosztow, zawsze bedzie kolidowat z celem prze-
woznika, jakim jest poprawa rentownosci, chyba ze strony zaczna
postrzegac swoja relacje bardziej catosciowo. Na przyktad zamawia-
jacy transport, dzielgc sie z ustugodawca informacjami o przysztym
popycie, moze umozliwi¢ przewoznikowi lepsze wykorzystanie jego
aktywdéw. Efektem korncowym powinny by¢ zaréwno nizsze koszty,
dostepnosc srodkow przewozowych dla nadawecy, jak i zwiekszony

profit przewoznika.

CONQUERING THE RELATIONSHIP DIVIDE

SHIPPER GOALS CARRIER GOALS

= Cost Saving
* Equipment Availability
= Improved Visibility

Profit Improvement
Consistent Volume
Asset Demand
Forecasting

sSO=rFmMZon

Rysunek 2.1. Cele nabywcéw i ustugodawcéw transportu

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: M. Holcomb, M. Policastro, M. Burnette,
Transportation 2025 Megatrends and current best practises: Navigating in a digital
economy, University of Tennessee, Knoxville 04.2017,s. 10.

Mowiac, ze transport to logistyka, mozna uznag, ze funkcjonuje
on niezaleznie od pozostatych proceséw logistycznych. Takie podej-
Scie jest jednak btedne, poniewaz transport ma bezposredni wptyw
na funkcjonowanie poszczegdlnych obiektéw sieci logistyczne;.
Jakos¢ obstugi transportowej bezposrednio oddziatuje na pono-
szone w nich koszty utrzymania i wyczerpania zapasow, a takze na
koszty ich funkcjonowania®,

43 J.J.Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr, Zarzgdzanie..., dz. cyt., s. 405.
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2.2. Proces transportowy a proces przewozowy
System transportowy jest systemem celowym, ktérego zadaniem
jest przemieszczanie ludzi i débr materialnych (rzeczy) w prze-
strzeni. Procesy realizowane w systemie transportowym albo stano-
wig zasadnicze elementy taricuchow dostaw, albo s3 od nich nieza-
lezne (gdy sa realizowane na rzecz podmiotéw nieuczestniczacych
w tancuchach dostaw), przy czym w obu przypadkach odzwier-
ciedlaja powiazania fizyczne w sieciach logistycznych. W wyniku
przemieszczania sie tadunkom nadaje sie okreslone cechy cza-
sowo-przestrzenne (w okreslonym czasie nastepuje zmiana miej-
sca przebywania débr materialnych)*. System ten jest ogniwem
taczacym klientow firmy, dostawcow surowcow, zaktady produk-
cyjne, magazyny i cztonkow kanatow dystrybucji, czyli state miegj-
sca w logistycznym tancuchu dostaw, w ktérych chwilowo zostaje
wstrzymany przeptyw towaréw w rurociggu logistycznym. Przedsie-
biorstwa transportowe wykorzystywane do zapewnienia potgczen
miedzy tymi obiektami maja wptyw nie tylko na koszty transportu,
lecz rowniez na koszty funkcjonowania obstugiwanych obiektow*.
Dokonanie jakiegokolwiek przemieszczenia oséb lub rzeczy za
pomoca srodkéw transportowych wymaga szeregu kolejnych czyn-
nosci organizacyjnych, wykonawczych i obstugi handlowej sktada-
jacych sie na proces transportowy. W toku tego procesu przedmiot
przemieszczania sie przechodzi przez kolejne fazy procesu tech-
nologicznego transportu. Proces ten jest wielofazowy i ztozony*“®.
W literaturze przedmiotu uzywa sie tez pojecia ogniwa procesu

transportowego. W kazdym procesie transportowym wystepujg

4 M. Wasiak, I. Jacyna-Gotda, Transport drogowy..., dz. cyt., s. 4 1.
%5 J.J Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr, Zarzqgdzanie..., dz. cyt,, s. 404.

46 Szerzej: M. Madejski, E. Lissowska, J. Marzec, Wstep do nauki o transporcie, Szkota
Gtéwna Planowania i Statystyki, Warszawa 1976, ss. 96-103.
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Cczynnosci organizacyjne, zatadunkowe, wiasciwego przewozu i roz-
tadunkowe oraz pomocnicze, takie jak przygotowanie przesyiki,
czynnosci zwigzane z pakowaniem itp. Kazdy proces transportowy
powinien by¢ realizowany wedtug ustalonej technologii, ktéra obej-
muje wszystkie niezbedne czynnosci. Zdaniem A. Brewer, K. But-
ton, D. Hensher*” proces transportowy, podobnie jak kazdy inny
model biznesowy, oznacza zbidr dziatan (operacji) pozostajgcych
ze soba w okreslonych zwiagzkach i zmierzajacych do dostarcze-
nia klientowi okreslonej wartosci dodanej. Wartos¢ ta moze miec
w réznych procesach gospodarczych odmienny, wielowymiarowy
charakter, a jej istotg jest zaspokajanie subiektywnych potrzeb
klienta poprzez umiegjetne i racjonalne przetwarzanie elementow
wejsciowych w elementy wyjsciowe o wyzszej wartosci dodanej.
Istotg tworzenia tej wartosci jest zaspokajanie potrzeb transpor-
towych wynikajacych z przestrzennego rozmieszczenia surowcow,
miejsc produkgji, sktadowania i punktow sprzedazy, wartosc¢ z kolei
polega na pokonywaniu z tadunkiem przestrzeni, czyli eliminowa-
niu badz zmniejszaniu przestrzennej niezgodnosci lokalizacyjnej
roznorodnych elementéw niezbednych do dziatalnosci gospodar-
czej. Tworzenie wartosci dodanej wigze sie zomawianym wczesniej
stosowanym w logistyce standardem 7W?*e,

Proces transportowy mozna zdefiniowac jako nastepujace po
sobie kolejno i powigzane ze soba czynnosci niezbedne do zaspo-
kojenia potrzeby transportowej. Obejmuje on proces przewozowy
oraz czynniki warunkujace jego realizacje, takie jak przygotowanie

tadunku do przewozu, czasowe sktadowanie, dostawa przesytki

4“7 AM. Brewer, K.J. Button, D.A. Hensher, Logistics and Supply Chain Management, Hand-
books in Transport, Pergamon-Elsevier Science, Amsterdam 2001 [za:] D. Kisperska-Moron,
Logistyka, ILiM, Poznan 2009, s. 150.

“8 Tamze
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oraz czynnosci organizacyjno-spedycyjne. Jak przedstawiono na
rysunku 2.2., proces transportowy jest pojeciem szerszym niz proces
przewozowy. Proces transportowy w danym taficuchu dostaw moze
obejmowac jeden lub wiecej procesdw przewozowych w zaleznosci

od liczby gatezi transportowych uczestniczacych w jego realizacji.

Nadawca tadunku

Czynnosci przygotowawcze

Czynnosci tadunkowe

Przewoéz

Czynnosci tadunkowe

Proces przewozowy

Magazynowanie

Czynnosci tadunkowe

Przewéz

Proces transportowy

Czynnosci tadunkowe

Proces PrZewoz oy

Przewéz

Czynnosci fadunkowe

Proces przewazowy

|

Przekazanie tadunku

Odbioraca tadunku

@O OTO<EOT0O

Rysunek 2.2. Zwigzek miedzy procesem przewozowym a transportowym
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: M. Wasiak, |. Jacyna-Gotda, Transport
drogowy w tancuchu dostaw, PWN, Warszawa 2016, s. 43.
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Proces przewozowy w ujeciu ogolnym obejmuje swym zakresem
wszystkie czynnosci, w ktdre zaangazowany jest srodek przewo-
zowy okreslonej gatezi transportu, natomiast w ujeciu technolo-
gicznym sktada sie on z:

1. procesdw technologicznych sktadowania przejsciowego

u nadawcow lub odbiorcéw tadunku oraz w miedzygatezio-
wych magazynach przejsciowych,

2. procesdw technologicznych czynnosci zatadunkowych prze-

tadunkowych i roztadunkowych,

3. proceséw technologicznych przewozu réznymi srodkami

transportu.
| Proces transportowy ‘
Czynnosci Czynnosci
organizacyjne wykonawcze
\
Proces przewozowy
(zaangazowanie pojazdu)
Dojazd pojazdu do Proces technologiczny Powrdt pojazdu
miejsca zatadunku (oddzialywanie na tadunek) Z miejsca wytadunku

Wytadunek

| Zaladunek ‘ Przewoz

Rysunek 2.3. Podziat procesu transportowego

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: E. Lissowska (red.), Technologia proce-
sow przewozowych w transporcie samochodowym, Wydawnictwo Komunikacji
i tacznosci, Warszawa 1975,s.17.

4® E. Mendyk, Ekonomika transportu, WSL, Poznan 2009, s. 188.
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Procesy transportowe roznig sie w zaleznosci od gatezi transportu
i Srodkow przewozowych, ktérymi sg wykonywane przewozy lub
czynnoscitadunkowe, a takze w zaleznosci od warunkdéw realizacji
procesu transportowego, z uwagi na zapewnienie odpowiedniej
Jjakosci przewozu oraz jego terminowosci. Kazdy z tych procesow
odbywa sie w czasie i przestrzeni. Z punktu widzenia operacyjnego
istotne jest takze, aby poszczegdlne fazy i czynnosci procesu naste-
powaty bezposrednio po sobie, a wiec bez zbednych przestojow,
szczegdlnie srodkdéw przewozowych®.

Proces transportowy ma charakter niematerialny, co powoduje
niemoznos¢ oceny tego procesu i ustugi transportowej. Cechuje go
takze jednoczesnosc produkgcji i konsumpcji, oznaczajaca koniecz-
nosc skorzystania z ustugi transportowej w czasie realizacji procesu
transportowego i wymuszajgca interakcje pomiedzy ustugodawca
a odbiorca ustug transportowych, a takze niemagazynowalnosg,
czyli brak mozliwosci zgromadzenia ustug transportowych na
zapas, co rodzi koniecznos¢ zabezpieczenia potencjalnej zdolno-

Sci przewozowej na wypadek wzrostu popytu®’.

2.3. Decyzje dotyczace transportu w tancuchu dostaw

Jak wspomniano, transport stanowi zazwyczaj najwiekszy koszt
logistyczny dla wiekszosci firm. Jakos¢ swiadczonych ustug prze-
wozowych ma wptyw na koszty operacyjne przedsiebiorstw, ktdre
kontrolujac wydatki oraz poziom obstugi, podejmuja takze decy-
zje dotyczace transportu. Wybdr przewoznika jest szczegolnym
przypadkiem procesu zakupu, w trakcie ktérego przedsiebiorstwo

nabywa ustuge przewozowa w celu stworzenia potagczenia miedzy

50 Tamze, s. 190.

5t 3.J Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr, Zarzgdzanie..., dz. cyt,, s. 406.
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obiektami logistycznymi. Wybrany przewoznik wptywa bezposred-
nio na funkcjonowanie obiektu logistycznego oraz na inne funkcje
systemu logistycznego®.

Wyboér przewoznika zatem to nie tylko analiza stawek przewo-
zowych stosowanych w réznych gateziach transportu, ale takze
szczegodlny przypadek procesu zakupu. Analizie nalezy poddac
takze inne koszty zwigzane ze sposobem, w jaki dana gataz wptywa
na funkcjonowanie powigzanych obiektéw logistycznych. Wyboér
okreslonej gatezi transportu wptywa na wysokos¢ poziomu zapasu
bezpieczenstwa w przedsiebiorstwie, czas przewozu, rodzaj pracy
oraz sprzetu do manipulacji towarami. Znajomosc stawek przewo-
zowych i stosowanej polityki cenowej przewoznikdw oczywiscie uta-
twia podjecie decyzji o wyborze gatezi transportowej i konkretnego
przewoznika. Porownanie kosztow przewozu jest jednak znacz-
nie fatwiejsze niz pomiar wykonania ustugi transportowej; jednak
kierowanie sie przez przedsiebiorstwo jedynie kryterium niskiego
kosztu nie gwarantuje, ze podjeta decyzja pozwoli na uzyskanie
najnizszego kosztu dla catego tancucha dostaw.

WYybér przewoznika jest procesem dwuetapowym. Pierwszy etap
to decyzja dotyczaca gatezi transportu — kolejowego, wodnego,
drogowego, lotniczego i rurociggowego, a takze majgcego obecnie

szczegdlne znaczenie — intermodalnego.

52 Tamze, s. 406.
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Etap pierwszy

Etap drugi

Wyhbér gatezi transportu

Podstawowe gatezie
transportu Wyhbér przewoznika
Transport intermodalny
Forma prawna Etap trzeci
Konkretny przewoznik

Uslugodawca
transportowy

Rysunek 2.4. Wybor transportu
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: J.J. Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr,
Zarzqdzanie..., dz. cyt, s. 407.

W kolejnym etapie nastepuje wybor konkretnego przewoznika
w obrebie wybranej gatezi transportu. Mozliwosci w tym zakresie
sg znacznie wieksze, przyktadowo w Polsce zarejestrowanych jest
ponad trzydziesci tysiecy podmiotow swiadczacych ustugi miedzy-
narodowego transportu drogowego®.

WYybor firmy przewozowej traktowany jest jako powtarzalna decy-
Zja zakupu, Co oznacza, ze przedsiebiorstwo, ktére zdecydowato sie
np. na przewoznika drogowego, nie weryfikuje tej decyzji za kazdym
razem. Jesli zas chodzi o wybodr konkretnego ustugodawecy, reguta
jest ogtaszanie przetargdéw na posiadane zapotrzebowanie prze-

wozowe. Sposréd przedsiebiorstw, ktére zgtosza sie do przetargu,

53 Z. Kordel, W. Paprocki, Stan i perspektywy rozwoju miedzynarodowego transportu
drogowego rzeczy w Polsce, Eurologistics, Suchy Las 2018, s. 15.
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wybierane sa te, ktére w najwiekszym stopniu spetniajg postawione
kryteria: terminowosci, posiadanego taboru, niskiej ceny. Przetargi
Z reguty ogtaszane sg na okres jednego roku, co umozliwia zakon-
czenie wspotpracy w przypadku niesatysfakcjonujacego poziomu
ustug. Jest to zarazem krytykowane przez przedsiebiorstwa prze-
wozowe — krétki okres deklarowanej wspotpracy utrudnia im pod-
jecie decyzji o inwestycji we flote przewozowa (po uptywie roku byc¢
moze nie bedzie na nig zapotrzebowania).

Wiekszos¢ przewoznikdw w obrebie danej gatezi transportu okre-
Sla techniczne charakterystyki przewozu w celu zapewnienia jed-
nolitego poziomu obstugi, jednakze poziom ten jest znacznie zréz-
nicowany, jesli wzig¢ pod uwage poszczegdlnych przewoznikow.
Sama struktura kosztdw jest zasadniczo jednakowa dla przewoz-
nikow z danej gatezi transportu, stawki przewozowe powinny byc¢
zatem na zblizonym poziomie. Jednakze warunki rynkowe, warunki
funkcjonowania, skala wielkosci przedsiebiorstwa sprawiaja, ze ofe-
rowane stawki moga sie nieco réznic. Przy wyborze przewoznika
czesto decydujace jest kryterium tzw. niskiej ceny, w koncowym
rozrachunku jednak najbardziej istotnym wyznacznikiem wyboru
konkretnego przewoznika w danej gatezi transportu powinien
by¢ zapewniony przez niego poziom obstugi. Liczba konkretnych
czynnikow wptywajacych na wybor przewoznika wynosi wedtug
badan naukowych od 10 do ponad 150. Przyktadowe 20 kryteriow

przedstawiono w tabeli 2.1.
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Tabela 2.1. Przykiadowe kryteria wyboru przewoznika

Kryteria Kryteria

Staty, pewny czas przewozu - Dokfadnosé¢ przy

. fakturowaniu
- Konkurencyjne ceny

- Reagowanie na skfadane

- Powiadamianie o zaktéceniach K
skargi dotyczace ustug

w $Swiadczeniu ustug

. . - L - Dostepnos¢ sprzetu
- Wiedza i umiejetnos¢ &P pree

rozwigzywania problemoéw - Fachowos¢ kierowcow

. L. i personelu kontaktowego
Reputacja przewoznika P 9

Swiadczacego wysokiej - Stabilnos¢ finansowa
D kogel ustudi

Jakosct ustugl - Mozliwos¢ swiadczenia
- Aktywne monitorowanie przyspieszonych ustug

ustalonych dostaw P . . .. .
Y - Sledzenie satelitarne i srodki

Mozliwosé obstugiwania tacznosci
wszelkich potrzeb

Mozliwos¢é wprowadzenia
transportowych

dopftaty paliwowej
- Mozliwosc¢ elektronicznej

wymiany danych - Internetowe ustalanie cen

- Internetowy dowdd
dostarczenia

Ustuga internetowego
wysytania tadunku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: J.I. Kent, C.D. Smith, Carrier Selection
Criteria: Differences among Truckload Motor Carrier Offerings, ,Journal of Trans-
portation Management” 2005, vol. 16, nr 2, ss. 46-59.

Tabela 2.2. przedstawia znaczenie poszczegdlnych kryteriow
branych pod uwage przy wyborze przewoznika. Za najwazniejsze
kryterium uznano wtasnie jakos¢ obstugi, czyli niezawodnos¢ czasu
przewozu. Wptyw tego kryterium oraz tgcznego czasu przewozu
(trzecie miejsce pod wzgledem waznosci) na koszty zapasow i moz-
liwos¢ ich wyczerpania oraz na obstuge klienta jest dla przedsie-

biorstw kluczowy.
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Tabela 2.2. Skala waznosci kryteriow wyboru przewoznika

Kryterium Miejsce

Niezawodnos¢ lub regularnosé czasu przewozu 1

Stawki przewozowe lub koszty transportu w trybie ,,od drzwi
do drzwi” 2

taczny czas przewozu w trybie ,od drzwi do drzwi”

Gotowos¢ przewoznika do negocjowania stawek

przewozowych

Stabilnos$¢ finansowa przewoznika 5
Dostepnosé sprzetu 6
Czestotliwos¢ obstugi 7
Ustugi bezposredniego odbioru i dostawy przesytek 8
Utrata lub uszkodzenie przesytki 9
Przygotowywanie przesytki 10
Kwalifikacje personelu operacyjnego 11
Monitorowanie przesyiki 12
Gotowosé przewoznika do negocjowania poziomu obstugi 13
Elastyczno$¢ opracowywania harmonogramoéw 14
Ustugi zwigzane z holowaniem 15
Dochodzenie roszczenh 16
Umiejetnosci handlowe przewoznika 17
Dysponowanie specjalnym sprzetem 18

Zroédto: opracowanie wirasne na podstawie: E.J. Bardi, P. Baghi, T.S. Raghunatan,
Motor Carrier Selection in a Deregulated Environment, ,Transportation Journal”
1989, Fall,no. 1, ss. 4-11.

Operatorzy logistyczni 3PL, ktdrzy nie dysponuja wiasnymi srod-
kami przewozowymi, moga skutecznie rozwigzywac problemy

transportowe klientéw, wykorzystujac rézne gatezie transportus.

54 Transport Buying Shifts fromm Mode to Metrics, Transportation and Distribution,
| 2006 [cyt. za]: P.R. Murphy, D.F. Wood, Contemporary Logistics, dz. cyt., s. 350.
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Powyzsze oczywiscie nie zmienia faktu, ze nadal bardzo popularne
jest rozwiazanie polegajace na tym, ze szczegolne zadanie przewo-
zowe realizowane jest przez konkretnie wybranga przez ustugobiorce
firme przewozowa, a zlecenie przypisywane jest do konkretnej
jednostki taborowej®.

Podstawowe gatezie transportu, sposrdd ktdrych moze wybierac
ustugobiorca logistyczny, to transport kolejowy, drogowy, wodny,
rurociggowy i lotniczy oraz transport intermodalny, taczacy wyko-
rzystanie dwoch lub wiecej srodkéw transportu w celu przewiezie-

Nnia towardw na danej trasie.

55 Z. Kordel, W. Paprocki, Stan i perspektywy..., dz. cyt., s. 41.



Spedycja krajowa i miedzynarodowa

3.1. Spedycja - definicja i podziat
Funkcjonowanie i rozwdj rynku transportowego doprowadzity do
powstawania firm obstugujacych jego potrzeby na wysokim pozio-
mie jakosciowym. Przedsiebiorstwa zlecajgce ustuge przewozu s3
zazwyczaj firmami produkcyjnymi badz handlowymi. Nie sg zatem
specjalistami do spraw uwarunkowan funkcjonalnych transportu.
Niezbedne zatem stato sie tworzenie i rozwijanie firm reprezentu-
jacych cele i korzysci zlecajacych przewdz towaru. Firmy te musza
by¢ ekspertami w zakresie specyfiki ustug transportowych i row-
noczesnie nie identyfikowac sie z celami oraz korzysciami, ktére
spodziewaja sie osiggnac przewoznicy. Funkcje ta petnia przed-
siebiorstwa spedycyjne, czyli osoby prawne badz fizyczne, ktdre
odpowiadajg za organizowanie przemieszczania tadunkow. Spe-
dycja jest kazda dziatalnos¢ gospodarcza polegajgca na organizo-
waniu przemieszczania tadunkow na zlecenie osoby prawnej badz
fizycznej i na wykonaniu niezbednej grupy czynnosci dodatkowych
wynikajacych ze specyfiki zlecenia®.

Definicje umowy spedycji (jak tez umowy przewozu) znajdziemy

takze w Ustawie z dnia 23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilny.

56 K. Wojewddzka-Krdl, E. Zatoga (red.), Transport nowe wyzwania, PWN, Warszawa 2016,
s.632.
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Wedtug art. 794. § 1 spedytor zobowigzuje sie za wynagrodzeniem
w zakresie dziatalnosci swego przedsiebiorstwa do wysytania lub
odbioru przesytki albo do dokonania innych ustug zwigzanych z jej
przewozem?®. Spedycja zatem to szereg dziatan doprowadzajacych
do przygotowania dostawy oraz przetransportowania tadunku za
optata, na zamowienie. Firmy zajmujace sie spedycja miedzynaro-
dowa opieraja swoja dziatalnos¢ na posredniczeniu miedzy firmami
zajmujacymi sie eksportem/importem a innymi firmami transpor-
towymi. Mozna zatem powiedzie¢ w duzym uproszczeniu, iz spedy-
cja to dziatalnosc¢ polegajaca na organizowaniu przewozu towaru.
Nalezy jednak wyraznie odrdzni¢ zakresowo umowe spedycji od
Umowy przewozu. Zawierajgc umowe przewozu, przewoznik zobo-
wigzuje sie w zakresie dziatalnosci swego przedsiebiorstwa do prze-
wiezienia za wynagrodzeniem osob lub rzeczy (art. 744 Kodeksu
cywilnego), zas umowa spedycji zawierana jest miedzy nadawca

a spedytorem.

umowa spedycji
Nadawca < pedyc = Spedytor
umowa umowa
sprzedazy przewozu
Odbiorca e Przewoznik

Rysunek 3.1. Umowa spedycji
Zrédto: opracowanie wiasne.

57 Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. Kodeks cywilny, https:/isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/
download.xsp/WDU19640160093/U/D19640093Lj.pdf.
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Z punktu widzenia ztozonosci procesu spedycyjnego mozna

dokonac podziatu na:

m spedycje gateziowa —w ktdrej do catosci zlecenia uzywany jest
tylko jeden rodzaj srodka przewozowego. Mowimy wtedy o spe-
dycji kolejowej, lotniczej, morskiej, drogowej czy srodlgdowej;

m spedycje intermodalnag — w ktdrej wykorzystuje sie kilka gatezi
transportu, a spedytor wystepuje w postaci operatora trans-
portu biorgcego odpowiedzialnos¢ za kompleksowa obstuge

przemieszczania sie fadunku na catej trasie przewozu.

Istotnym podziatem jest takze rozréznienie na spedycje krajowa
i miedzynarodowa. Swiadczenie spedycji na rynkach miedzynaro-
dowych charakteryzuje sie wiekszg ztozonoscia, regulowane jest
przez przepisy nie tylko prawa krajowego, ale takze miedzyna-
rodowego oraz prawa kraju, na ktérego obszarze wykonywany
jest przewodz. Takze dokumentacja transportowa jest zazwyczaj
bardziej skomplikowana, zwtaszcza w przypadku pokonywania
granic celnych. Szereg przedsiebiorstw spedycyjnych, dbajacych
o komplementarnos¢ swojej oferty, Swiadczy ustugi zaréwno spe-
dycji krajowej, jak i miedzynarodowej.
Typowymi ustugami swiadczonymi przez spedytora sg w szcze-
godlnosci:
m poradnictwo spedycyjne — dotyczace drogi przewozu, opako-
wania, oznakowania i kompletowania tadunku,
m zawieranie umow z przewoznikami oraz innymi przedsiebior-
stwami biorgcymi udziat w ustudze przemieszczania tadunku,
m sporzadzanie i kompletowanie dokumentow,
m ubezpieczenie towardw (na zlecenie zleceniodawcy),

m organizowanie odprawy celnej,
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® monitorowanie spraw zwigzanych z zatadunkiem, przetadun-
kiem oraz przewozem towardw,
m opracowywanie koncepcji przewozu w odniesieniu do towa-

row specjalnych.

Zadania spedytora sg zatem zdecydowanie bardziej rozbudowane
niz zadania przewoznika, i co istotne, nie dotycza samego procesu
transportowego. Przewoznik ustala mozliwie najkrotsza droge prze-
wozu tadunku, ustala tez koszt ustugi, tzw. przewozne, fracht oraz
realizuje ustuge transportowa miedzy dwoma punktami. Spedytor
zas zajmuje sie procesem organizowania wszystkich dziatan, takich
jak: wybor odpowiednich srodkdw transportu, przemieszczanie
tadunkoéw i zatatwienie spraw formalnych. Spedytor wykonuje wiec
wszystkie dziatania potrzebne do przeprowadzenia terminowego,
bezpiecznego i ekonomicznie uzasadnionego przewozu towaru bez
jego faktycznego przemieszczania. Spedytor moze jednak takze
sam wykonac przewodz. W takim wypadku ma on jednoczesnie
prawa i obowigzki przewoznika. Ma to miejsce np., gdy przewdz
tadunku wykonuje wtasnym srodkiem transportu.

W praktycznym obrocie bardzo czesto mamy do czynienia z jesz-
cze inng rolag — przewoznika umownego. W tej roli moze znalez¢
sie zarowno tradycyjny przewoznik, jak i spedytor. Przewoznikiem
umownym z pewnoscia bedzie przewoznik, ktory zlecit transport
towaru kolejnemu przewoznikowi (art. 5 ustawy Prawo przewo-
zowe). Spedytor bedzie zrdwnany w obowigzkach z przewoznikiem:

1. jezeli sam dokona przewozu towaru (art. 800 kc),

2. jezeli wedtug tresci zlecenia (nawet o nazwie ,zlecenie spe-

dycyjne”) spedytor zobowiagzuje sie do przewozu w imieniu
wiasnym towaru, nie wykonujac zadnych czynnosci dodat-

kowych i nawet jezeli sam tego transportu nie realizowat.
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Ustalenie roli, w jakiej wystepuje dany podmiot, ma istotne zna-
czenie, jesli chodzi o jego odpowiedzialnos¢. W najlepszej sytuacji
znajduje sie spedytor, gdyz zgodnie z art. 799 Kodeksu cywilnego:
m spedytor jest odpowiedzialny za przewoznikdw i dalszych spe-
dytoroéw, ktérymi postuguje sie przy wykonaniu zlecenia, chyba

ze nie ponosi winy w wyborze”. Jezeli zatem spedytor docho-
wat nalezytej starannosci, to mozemy uznac, ze nie bedzie on
odpowiadac¢ za zdarzenia z winy przewoznika, ktérych skut-
kiem jest np.:opdznienie w transporcie, uszkodzenie tadunku,
zaginiecie fadunku. Oczywiscie spedytor zawsze odpowiada

w catosci za swoje dziatania objete ustuga spedycji — czyli za
prawidtowe zorganizowanie transportu towaru. Jezeli wiec
przyczyna szkody dla klienta (np. opdznienia w transporcie, nie-
dostarczenia towaru, zatrzymania towaru w trakcie transportu)

sg dziatania lub zaniechania spedytora — bedzie on ponosit
odpowiedzialnos¢ zarowno wobec zleceniodawcy, jak i prze-

woznika®e.

Znacznie gorsza jest sytuacja przewoznika, ktéry odpowiada za
realizacje umowy przewozu na zasadzie ryzyka. Oznacza to, ze
przewoznik odpowiada za utrate, ubytek lub uszkodzenie przesytki
W czasie pomiedzy jej przyjeciem do przewozu a wydaniem oraz
za opoznienie w dostawie bez wzgledu na okolicznosci, ktore to
spowodowaty. Ta odpowiedzialnosc jest wytgczona tylko w Scisle
okreslonych przypadkach (np. spowodowanych sitg wyzsza).
Wykroczenie poza swoja tradycyjna role spedytora lub przewoz-
nika bedzie skutkowac zmiang podstaw i zakresu odpowiedzialno-

sci. Spedytor, bedacy w rzeczywistosci przewoznikiem umownym,

58 Tamze
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musi zatem liczycC sie z tym, ze bedzie ponosit odpowiedzialnos¢ na
zasadzie ryzyka i domniemania winy oraz ponosit pethg odpowie-
dzialnos¢ za swoich podwykonawcow. Przewoznik zas musi liczy¢
sie z innymi ryzykami, jak np. ponoszeniem odpowiedzialnosci za

dziatania innych przewoznikow jak za dziatania wtasne.

3.2. Formalnoprawne uwarunkowania umowy spedyciji

W praktyce dziatalnosci spedycyjnej wystepuje szereg dokumen-
tow, ktére charakteryzuja formalng strone proceséw spedycyjno-
-transportowych, takich jak:

m zlecenie spedycyjne - to dokument, ktéry upowaznia przed-
siebiorstwo spedycyjne do podjecia czynnosci zwigzanych
z wykonaniem kontraktu. W zleceniu nalezy sprecyzowac:
obszar zleconej ustugi, typ i specyfikacje towardw, znak
i numer poszczegdlnych sztuk, ilos¢, wage, gabaryty i inne
dane towaru, dokumentacje niezbedna do ptynnego prze-
prowadzenia kontraktu. Swiadczenie zleceniodawcy polega
na zaptacie wynagrodzenia w zamian za uzyskana ustuge
spedycyjna. Wynagrodzenie to nazywa sie prowizja spedy-
torska. Spedytor moze zadacd, aby dajacy zlecenie udzielit mu
zaliczki na poczet wydatkow zwigzanych z wykonaniem zlece-
nia. Spedytor nie musi wyktadac¢ wtasnych pieniedzy na rzecz
zleceniodawecy, jezeli nie byto to wczesniej uzgodnione. Jezeli
zleceniodawca odmadwi zaliczki, to spedytor moze wstrzymac
sie od wykonania umowy;

m bordereau - jest dokumentem stosowanym przy organiza-
cji przesytek zbiorowych. Spedytor nadawczy podaje w nim
zestawienie tadunkéw wchodzacych w sktad przesytki zbioro-
wej, nazwy dostawcow i odbiorcéw oraz znaki identyfikacyjne

poszczegdlnych partii tadunkdw. Na tej podstawie spedytor
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odbiorczy dokonuje rozformowania przesytki zbiorowej i orga-
nizuje dowoz do poszczegolnych odbiorcow;

m POD - proof of delivery — dowdd dostawy. Stosowany wytacznie
w transportach zbiorowych. Gdy tadunek dotrze do magazynu
spedytora odbiorczego, nastepuje zakornczenie przewozu mie-
dzynarodowego w ramach konwencji CMR i podpisanie listu
przewozowego. Dalej do poszczegdlnych odbiorcéw tadunki
sg dostarczane na podstawie POD, ktory jest pokwitowaniem
dla spedytora dostarczenia tadunku do ostatecznego odbiorcy;

m instrukcja wysytkowa - jest dokumentem przesytanym przez
spedytora do nadawcy, w ktérym udziela on wszystkich nie-
zbednych informacji potrzebnych do prawidtowego nadania
towaru, takich jak: miegjsce i czas odbioru, rodzaji numery srodka
przewozowego, informacje dotyczace zatadunku towaru, jego
opakowania, dokumenty towarzyszace przesyice itp,

m specyfikacja towarowa — jest to doktadne wyliczenie poszcze-
golnych towardw, opakowan i ich zawartosci. Specyfikacje przy-
gotowuje nadawca towaru dla spedytora —w celu wiasciwego
przygotowania transportu i dokumentéw — odbiorcy oraz na

potrzeby urzedu celnego, o ile ma migjsce odprawa celna.

Miedzynarodowa Federacja Zrzeszen Spedytorow FIATAS® opra-
cowata i zlecita do stosowania w praktyce wiele standardowych
dokumentow spedycyjnych. Dokumenty te moga byc¢ drukowane
wytacznie przez FIATA i krajowe zrzeszenia spedytorow, bedace jej

cztonkami. Stosowanie tych dokumentoéw nie jest uregulowane

52 FIATA to Miedzynarodowa Federacja Zrzeszen Spedytoréw o globalnym obszarze
dziatania. Zrzesza 93 narodowe organizacje spedytoréow z 84 krajéw oraz 2800 dzia-
taczy indywidualnych. Ma przedstawicielstwa w 149 krajach. Do obowiazkéw FIATA
nalezy asekurowanie i reprezentowanie intereséw zawodowych firm spedycyjnych
oraz poreczenie profesjonalnego poziomu ustug swiadczonych przez jej cztonkdw.
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przepisami zadnej konwencji miedzynarodowej i zalezy od woli
stron. Do najczesciej stosowanych nalezg FIATA FCR i FIATA FCT.

FIATA FCR - Forwarders Certificate of Receipt — to spedytorskie
zaswiadczenie przyjecia towaru, dokument wystawiany przez spe-
dytora, w ktérym spedytor potwierdza przyjecie towaru w swoje
wiadanie i opieke oraz zobowigzuje sie nadac towar do okreslonego
odbiorcy lub przekazac¢ go do jego dyspozycji. Nadawca w zamian
za towar dostaje jedyny egzemplarz FCR i nie otrzymuje juz zad-
nego innego dokumentu przewozowego. Nie moze on z powrotem
odebrac¢ towaru bez zwrotu oryginatu FCR. Odbiorca, ktéremu
nadawca przesle FCR, ma pewnos¢ dysponowania towarem. |[deg
tego dokumentu jest przyspieszenie realizacji akredytywy.

FIATA FCT - Forwarders Certificate of Transport — spedytorskie
zaswiadczenie transportowe. Spedytor wystawia ten dokument
W momencie przejecia towaréw i zobowigzuje sie zorganizowac
ich transport do wskazanego w nim odbiorcy. Wydanie nastepuje
W zamian za zwrot oryginalnego FCT, tak wiec nadawca musi prze-
sta¢ odbiorcy FCT — najczesciej robi to w zamian za zaptate za towar,
np. realizujac akredytywe.

Pewna proba uregulowania umaow spedycyjnych sg OPWS —
Ogolne Polskie Warunki Spedycyjne - a wiec zbiér regulacji opra-
cowanych przez Polska Izbe Spedycji i Logistyki precyzujacych
prawa i obowigzki stron umowy spedycji, jak tez wprowadzajgcych
pewne pojecia i terminy. Ogdlne Polskie Warunki Spedycyjne, czy
tozroku 2002, czy 2010, nie stanowig zrodta prawa materialnego,
nie sg przepisem prawnym, a ich stosowanie czy tez obowigzek
opracowania nie wynikaja z przepisu prawnego. W praktyce zatem,
jesli sam spedytor nie zadba, aby mogty by¢ one stosowane przy
ocenie praw i obowigzkow stron umowy spedycji, OPWS nie znajda

zastosowania do takiej umowy. Ogdlne Polskie Warunki Spedycyjne
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sg bowiem tzw. wzorcem umownym. Mozliwos¢ odwotywania sie
do owego wzorca poddana jest zas okreslonemu rezimowi praw-
nemu. Z przepisu art. 384 i nast. Kodeksu cywilnego wynika, iz
ustalony przez jedna ze stron wzorzec umowy, W szczegolnosci
0gdlne warunki umaow, wzory umow czy regulaminy, wigza druga
strone, jezeli zostaty jej doreczone przed zawarciem umowy. Nalezy
zatem stwierdzi¢, iz aby OPWS staty sie czescig umowy spedycji,
winny zosta¢ doreczone zleceniodawcy przed przyjeciem zlecenia
spedycyjnego, nie zas juz po wptynieciu tego zlecenia do siedziby
spedytora. Niejednokrotnie moze sie to okaza¢ utrudnione, tym
bardziej, ze OPWS sg dokumentem dos¢ obszernym, zas w obecnej
dobie zlecenia spedycyjne wptywaja do spedytora najczesciej elek-
tronicznie badz faksem. Przepisy prawa reguluja wszak i te kwestie,
a mianowicie § 4 wyzej wskazanego artykutu Kodeksu cywilnego
stanowi, ze jezeli jedna ze stron postuguje sie wzorcem umowy
w postaci elektronicznej, powinna udostepni¢ go drugiej stronie
przed zawarciem umowy w taki sposéb, aby mogta ona wzorzec
ten przechowywac i odtwarzaé w zwyktym toku czynnosci. Wydaje
sie, ze odwotanie sie przez spedytora w jego ofercie lub w stoso-
wanym przez niego formularzu zlecenia spedycyjnego do OPWS,
umieszczonych na stronie internetowej tegoz spedytora — czy tez
nawet na stronie internetowej Polskiej Izby Spedycji i Logistyki,
spetnia wymaog art. 384 § 4 ke, albowiem zleceniodawca spedy-
tora moze stosowany przez spedytora wzorzec umowny - OPWS -
zapisac, przechowywac i wielokrotnie odtwarzac albo wydrukowac
i przetwarzac¢ w formie drukowanej. Istotne jest wszak, aby posta-
nowienie zlecenia spedycyjnego — czy tez innej umowy, np. gene-
ralnej, odwotujacej sie do OPWS — wyraznie wigczato OPWS do
tresci tej umowy. OPWS 2010 przewiduja, iz co do zasady znajda

one zastosowanie w stosunkach pomiedzy spedytorem a jego
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zleceniodawcag, jesli przynajmniej jedna ze stron jest cztonkiem
Polskiej I1zby Spedycji i Logistyki. Z cztonkostwem w PISiL z zato-
zenia zatem wigzac sie ma stosowanie do zawartej umowy OPWS
2010. Rozwiazanie takie jest krokiem na drodze ku uksztattowaniu
sie zwyczaju stosowania OPWS do umoéw zawieranych z przedsie-
biorcami spedycyjnymi zrzeszonymi w PISiL.

Trzeba takze mie¢ swiadomosé, iz OPWS - jak i kazdy wzorzec
czy projekt umowy, podlega¢ moze negocjacjom. Z réznych przy-
czyn, najczesciej natury handlowej, niektdre postanowienia OPWS
mMoga zatem zostac¢ wyraznie wytgczone w umowie stron. Umowa
spedycji moze tez niektére kwestie regulowac odmiennie niz OPWS
i wowczas — w mysl przepisu art. 385 § 1 kc — w razie sprzecznosci
tresci umowy z wzorcem umownym (OPWS) strony s3 zwigzane
w danej, odmiennie uregulowanej materii, umowa, nie zas OPWS*®,

Wykonywaniem transportu drogowego w rozumieniu ustawy
o transporcie drogowym jest prowadzenie dziatalnosci gospodar-
czej zardbwno w zakresie przewozu rzeczy pojazdami samochodo-
wymi, jak réwniez posrednictwa przy przewozie rzeczy. Ustawa
o transporcie drogowym w ogdle nie postuguje sie okresleniem
Lspedycja”, a na temat jej ,zamiennika”, jakim jest posrednictwo
przy przewozie rzeczy, méwi raczej niewiele. Jest to o tyle istotne,
ze jak wspomniano, wykonywanie ,posrednictwa przy przewozie
rzeczy” wymagda licencji®'. W literaturze znajdziemy poglady, ze
posrednictwo przy przewozie rzeczy dotyczy jedynie przewozni-
kow wykonujacych przewozy poprzez swoich podwykonawcow,

czyli tzw. przewoznikdw umownych. W praktyce zatem dotyczy

60 Ogdlne Polskie Warunki Spedycyjne 2010 - zarys charakterystyki, http://spedycje.pl/
wiadomosci/ . wiadomosci/22891/-5-/opws_2010.html

61 Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym, art. 5b, http://isap.sejm.
gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20011251371/U/D20011371Lj.pdf
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to sytuacji, gdy przewoznik, nie posiadajgagc w danym momencie
srodka przewozowego do realizacji zleconej ustugi, wykorzystuje
samochaod podwykonawcy, aby wywiagzac sie z przyjetego zlecenia.
Spotkamy tez stanowisko, iz ustawodawca przy zmianie ustawy
o transporcie drogowym, wprowadzajac termin ,posrednictwo przy
przewozie rzeczy”, miat na uwadze przedmiotowy zakres dziatalno-
sci spedycyjnej — co oznacza, ze okreslenia te sg tozsame. Mozna
tez uznac¢ poglad ,posredni”, iz posrednictwo przy drogowym
przewozie rzeczy (p.p.r.) jest jednym z elementdw zawierajacych
sie w swiadczeniu dziatalnosci spedycyjnej w zakresie transportu
drogowego. Kazdy, kto wykonuje spedycje, podlega wiec przepi-
som ustawy o transporcie drogowym w zakresie posrednictwa
przy przewozie rzeczy. Nie dotyczy to spedytorow zajmujacych
sie wytacznie spedycjag w innych niz transport drogowy gateziach
transportu. Posrednictwo przy przewozie rzeczy moze dotyczyé

zaréwno transportu krajowego, jak i miedzynarodowego.

3.3. Charakter dziatalnosci spedycyjnej

Nalezy pamietac, ze charakter pracy spedytora i jego obowiazki
réznic sie beda znacznie w zaleznosci od charakteru jego dziatalno-
Sci. Spedytor operujacy gtéwnie w zakresie transportu drogowego
koncentruje sie przede wszystkim na operacjach transportowych
i zawieraniu umow przewozowych dla swoich klientéw. Przewoéz
transportem drogowym trwa z reguty krocej i obwarowany jest
mniejsza iloscig czynnosci dodatkowych niz np. transport morski.
Spedytor transportu drogowego powinien zatem wykazywac sie
znajomoscia rynku, oferty przedsiebiorstw przewozowych oraz spe-
cyfiki swoich klientdw, tak aby spetniac ich oczekiwania transpor-
towe. Mozna zatem uzna¢, ze dziatalnos¢ spedytoréw transportu

drogowego czesto (choc¢ nie zawsze) przyjmuje forme posrednictwa
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przewozowego, z niewielkim udziatem czynnosci dodatkowych.
W przypadku przewozu przy uzyciu innych gatezi transportu, jak
transport morski, lotniczy, czy tez kilku gatezi transportu jednoczes-
nie, przy wykorzystaniu transportu intermodalnego czy kombino-
wanego, ilos¢ czynnosci dodatkowych bedzie znacznie wieksza.
Oczekiwania klientow w stosunku do spedytordw intermodalnych
S3 znacznie szersze i obejmuja takze doradztwo w zakresie organi-
zacji transportu, strony formalnej przewozu, ubezpieczenia, wyboru
najkorzystniejszej w danym momencie metody przewozu oraz
zapewnienia obstugi celno-magazynowej.

Dziatalnosc¢ spedycyjna nie jest zatem jednoznaczna. Moze przy-
jac forme posrednictwa frachtowego w transporcie drogowym,
w ktorym celem spedytora jest zaaranzowanie korzystnego cenowo
i sprawnego organizacyjnie transportu z punktu A do punktu B,
przy czym w przypadku bardziej zaawansowanych proceséw trans-
portowo-spedycyjnych ilos¢ czynnosci dodatkowych bedzie rosta.
Moze byc¢ to zwigzane ze wspomnianym wykorzystaniem réznych
gatezitransportu, ale tez zakresem wykonywanych czynnosci, obej-
mujacych konsolidacje, kompletacje, magazynowanie, przetadunki.

Spedytorzy nie reprezentuja konkretnej gatezi transportu, ale
z punktu widzenia nadawcy spetniajg podobna funkcje jak prze-
woznicy. Niektorzy ze spedytoréw specjalizujg sie w okreslonych
rodzajach tadunku. Typowym przyktadem moze byc¢ obstuga prze-
mystu odziezowego, wymagajacego specjalistycznego taboru
umozliwiajacego przewoz odziezy na wiszgco. Spedytorzy odziezy
uzywaja specjalnych kontenerow, w ktorych odziez wisi na wie-

szakach i dojezdza w zasadzie gotowa do powieszenia w sklepie®

62 P.R. Murphy, D.F. Wood, Contemporary Logistics, dz. cyt., s. 325.
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Wybor gatezi transportu i przewoznika zmienit swoj zakres od
czasu, gdy pojawita sie nowa kategoria ustugodawcow, tj. spedy-
torow amodalnych. Pojecie to oznacza mozliwos¢ nabycia ustugi
transportowej bez wskazywania konkretnych gatezi transportu.
Operator logistyczny realizuje zlecenia transportowe, wykorzystu-
jac rézne mozliwosci w celu skutecznego zorganizowania odbioru
i dostawy przesytki. Amodalizm charakterystyczny jest dla logistycz-
nych przedsiebiorstw globalnych takich jak UPS, DHL czy FedEx.

Szczegdlne znaczenie ma dziatalnos¢ spedycyjna w skali mie-
dzynarodowej. Czes¢ przedsiebiorstw handlowych i produkcyjnych
decyduje sie na organizowanie zadan zwigzanych z wysytka towa-
row samodzielnie, przekazujac ustugodawcom jedynie wykonanie
ustugi przewozu, wiekszosc¢ przedsiebiorstw jednak przekazuje
zadania zwigzane ze spedycja miedzynarodowa specjalistycznym
firmom. Wynika to oczywiscie ze stopnia skomplikowania tych pro-
cesOw oraz zwigzanych z nimi wiedzy i doswiadczenia. Do takich
zadan mozna zaliczy¢ poradnictwo w zakresie akredytywy. Spe-
dytor jest w stanie ustali¢, czy nadawca moze spetnic jej warunki.
Podobnie wyglada kwestia przygotowania deklaracji eksportowej
czy importowej, czyli zorganizowania odprawy celnej. Z uwagi na
zZmieniajace sie czesto przepisy oraz wymagania dotyczace posia-
dania odpowiedniego oprogramowania do wymiany informacji
i danych z urzedami celnymi zasadne wydaje sie przekazanie tych
zadan spedytorom dysponujgcym strukturami w postaci agencji
celnych. Dodatkowa korzyscig moze by¢ np. mozliwosc skorzystania
z odprawy celnej uproszczonej, umozliwiajgcej odroczenie zaptaty
podatku od towardw i ustug.

Przedsiebiorstwom znacznie trudniej jest takze zorganizowac
wysytke transportem innym niz drogowy. Dzieje sie to z kilku

powodow. Dostepnos¢é miegjsca w samolotach czy statkach jest



Rozdziat 3.

ograniczona. Spedytorzy majg doswiadczenie w rezerwowaniu
miejsc w srodkach transportu, a dla przewoznikéw znacznie
korzystniejsze jest ustalanie warunkoéw przewozu z nimi niz z kaz-
dym z nadawcoéw indywidualnie; dzieki temu spedytorzy sg w stanie
wynegocjowac lepsze stawki przewozowe, a takze znalez¢ miejsce
dla przesytki (korzystajac ze ztozonych wczesniej prerezerwacji).
Podobnie jest z dokumentacjg przewozowa, ktéra w przypadku
transportu miedzynarodowego jest bardziej ztozona. Btedy popet-
nione przy wypetnianiu listdw przewozowych moga przynies¢ kon-
sekwencje w postaci przedtuzenia sie formalnosci granicznych
czy odprawy celnej. Szczegdlnie cenna jest takze fachowa wiedza
w zakresie ubezpieczania przewozonego towaru. Ubezpieczenia
w transporcie miedzynarodowym rdznig sie w znacznym stopniu
od tych stosowanych w transporcie krajowym. Wieksza jest takze
ilos¢ ryzyk, spowodowana chociazby zmieniajacymi sie srodkami
przewozu i potencjalnie wieksza iloscig przetadunkdw. Spedytor,
dysponujac kontaktami z wieloma ubezpieczycielami, bedzie w sta-
nie zaoferowac czesto najkorzystniejsza cenowo oferte ubezpie-
czeniowa, zabezpieczajaca zleceniodawce przed ryzykami, ktérych
moze on nawet nie by¢ Swiadomy.

Zetkniecie sie z nowym produktem, regutami handlu miedzyna-
rodowego, nowymi rynkami generuje ciggte pytania, na ktdre spe-
dytor miedzynarodowy powinien umiec odpowiedziec. Dochody
spedytora miedzynarodowego oferujacego rozwigzania transpor-
towe realizowane za pomoca roznych gatezi transportu pochodza
z kilku zrodet. Kupuje on miejsce w srodkach transportu za cene
hurtowa, a sprzedaje za cene detaliczna. Konsolidacja przesytek
umozliwia mu uzyskiwanie nizszych stawek przewozowych (dzieki
efektowi skali). Spedytorzy pobierajg takze optaty za przygoto-

wywanie dokumentdw, poradnictwo frachtowe. W dziatalnosci
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spedytoréw oferujacych transport drogowy ich dochdéd uzalez-
niony jest w znacznej mierze od réznicy miedzy ceng uzyskang od
podmiotdw zlecajacych im transport a ceng, ktéra musza zaptacic
wynajetym przez nich przewoznikom. Jednak takze w tej dzia-
talnosci istnieje mozliwos¢ uzyskania przychoddéw z czynnosci
dodatkowych.

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, iz spedytor zajmuje sie proce-
sem organizowania wszelkich dziatann polegajacych na wyborze
gatezi transportu, srodka transportu oraz formalnosci zwigzanych
z odbiorem i dostawa przesytki. Wykonuje zatem wszelkie dziatania
niezbedne do przeprowadzenia terminowego, bezpiecznego i eko-
nomicznie uzasadnionego przewozu towaru, bez jego faktycznego
przemieszczania. Jest to dziatalnos¢ na styku przedsiebiorstwa
wykonujacego przewodz i przedsiebiorstwa zlecajacego przewdz,
a zakres jego czynnosci uzalezniony jest od stopnia ztozonosci

danego procesu.






Miedzynarodowa wymiana towarowa

4.1. Reguty Incoterms 2020 i ich rola w transporcie i spedycji
Reguty INCOTERMS (International Commercial Terms) s zbio-
rem miedzynarodowych warunkow sprzedazy (regut handlowych)
ustalanych w zawieranych umowach sprzedazy miedzy sprzedaja-
cym a kupujacym towary. Przewoznik czy spedytor nie uczestniczy
oczywiscie w ustalaniu warunkow sprzedazy miedzy sprzedajacym
i Kupujacym, powinien jednak zna¢ definicje warunkéw dostaw.

W ramach przyjetych formut okresla sie zakres obowigzkéw
umownych i zobowigzan w stosunku do sprzedajacego, a zwtasz-
cza takie kwestie, jak podziat kosztéw, obowigzkdw i ryzyka zwigza-
nego z dostawa. Procedury Incoterms nie sg statym zbiorem regut
i nie sg bezwzglednie obowigzujace — zalecane jest, aby strony
umowy sprzedazy je stosowaty, ale jest to ich dobra wola (moga,
ale nie musza). W praktyce jednak trudno wskazac¢ przewodz, dla
ktérego warunki dostawy nie bytyby okreslone, gdyz w przeciw-
nym wypadku w razie uszkodzenia tadunku i sporu trudno bedzie
ustali¢ podziat odpowiedzialnosci za powstatg strate.

Pierwsze formuty Incoterms powstaty w 1936 roku i zmieniaty
sie wielokrotnie wraz ze zmianami w miedzynarodowym trans-
porcie drogowym. Ostatnia ich nowelizacja nastgpita w 2020 roku
(zastepujac wersje z roku 2010) i obowigzuje od 01.01.2020.

Reguty sa zalecane i publikowane przez Miedzynarodowa Izbe
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Handlowa (ICC)%. Incoterms 2020 stanowig 6sma nowelizacje stan-
dardowych warunkoéw handlowych. Ponadto w przypadku zestawu
regut Incoterms 2020 zachowany zostat, przyjety w Incoterms
2010, nowy podziat regut na dwie kategorie:
m reguty dla wszystkich srodkow i gatezi transportu (EXW,
FCA,CPT, CIF, DPU, DAP, DDP),
m reguty dla transportu morskiego i wodnego srodladowego
(FAS, FOB, CFR, CIP).

Reguty Incoterms dzielg koszty i odpowiedzialnos¢ pomiedzy kupu-
jacego i sprzedajagcego. Stosowanie regut Incoterms jest oczywiscie
fakultatywne, jednakze sg one najpopularniejsza forma rozliczen
pomiedzy strona kupujaca i sprzedajaca. Stosowanie Incoterms
utatwia i przyspiesza zawieranie umow, a takze daje wiekszg gwa-
rancje prawidtowosci obrotu handlowego.

Incoterms 2020 obejmuja 11 réznych zasad, ktore okreslaja
podziat kosztow i odpowiedzialnosci pomiedzy kupujacym i sprze-
dajacym. Reguty Incoterms wyjasniajg zestaw 11 najczesciej uzy-
wanych trzyliterowych warunkdw handlowych, odzwierciedlajac
przy tym praktyki biznesowe w relacji kupujacy-sprzedajacy.

Incoterms 2020 przede wszystkim okreslajg obowigzki sprzeda-
jacego i kupujacego. Ustalaja, ktéra strona odpowiedzialna jest za
zorganizowanie transportu, odprawy celnej, pozyskanie dokumen-
tow eksportowych czy importowych. Reguty Incoterms okreslaja
rowniez podziat ryzyka miedzy stronami. Za kazdym razem okre-
Sla sie, jakie miejsce oznaczane jest jako miejsce dostawy i gdzie

doktadnie ryzyko przechodzi ze sprzedajacego na kupujacego.

63 |nternational Chamber of Commerce, https://iccwbo.org/resources-for-business/
incoterms-rules/incoterms2020/.
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Reguty Incoterms 2020 okreslaja rowniez podziat kosztow i wska-
ZUj3, jakie koszty powinna ponies¢ kazda ze stron. Wyznaczaja
strone odpowiedzialna za optacenie transportu, odprawy eksporto-
wej, odprawy importowej czy roztadowanie towaru®. Reguty Inco-
terms 2020 nie dotycza przeniesienia witasnosci sprzedawanych
towardéw. Incoterms 2020 nie s3 umowa sprzedazy i jej nie zaste-
puja, jedynie stanowia jej pewna czesc.

Nalezy podkresli¢, ze warunki Incoterms 2020 nie dotycza prze-
niesienia wtasnosci sprzedawanych towardw, a takze:

m istnienia umowy sprzedazy,

m specyfikacji sprzedawanych produktéw,

m ustalania czasu, miejsca i metody ptatnosci za przewozony towar,

m Srodkow zaradczych, ktére mozna przedsiewzig¢ w przypadku

naruszenia umowy sprzedazy,
m konsekwencji opdéznien i innych naruszen w wykonywaniu
zobowigzan umowy,

m skutkow sankgji,

m naktadania taryf,

m zakazOow w imporcie czy eksporcie,

m sit wyzszych,

® prawa witasnosci intelektualnej,

m metody, miejsca lub prawa rozstrzygania sporéw w przypadku

naruszenia umowy.

Jeslikupujacy isprzedajacy decyduja sie na zastosowanie regutIncoterms
2020, najbezpieczniejszym sposobem zapewnienia go bedzie zawar-
cie odpowiedniej informacji w umowie: ,(wybrana reguta Incoterms)

(port, miejsce lub punkt) Incoterms 2020", np. CIF Tianjin Incoterms

84 Tamze
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2020. Dla unikniecia ewentualnych nieporozumien i spordw nalezy
pamietac, aby zapisac rok, w ktérym dana edycja Incoterms zostata
opublikowana. Opuszczenie tej informacji spowoduje problemy, ktore
mMoga okazac sie trudne do rozwigzania. Strony musza mie¢ mozliwosc
ustalenia, ktéra wersja zasad Incoterms ma zastosowanie w umowie.
Jeszcze wazniejsze okazuje sie podanie nazwy portu, miejsca
lub punktu. We wszystkich regutach Incoterms, z wyjatkiem tych
z grupy C, nazwa miejsca oznacza, gdzie towary zostaja dostar-
czone, a takze gdzie ryzyko przechodzi ze sprzedajgcego na kupu-
jacego. W zasadach D nazwane miejsce jest miejscem dostawy,
a takze miejscem przeznaczenia, Co 0znacza, ze sprzedawca musi
zorganizowac przewoz do tego miejsca. W regutach C wymienione
miejsce to miejsce docelowe, do ktérego sprzedawca musi zorgani-
zowac przewodz towarow i optacic transport, ale nie jest to miejsce
ani port dostawy. Niepodanie nazwy miejsca podczas stosowania
reguty FOB moze wywotaé wiele niepewnosci co do tego, gdzie
kupujacy musi przedstawic¢ statek sprzedajagcemu w celu wysytki
i transportu towardw, a takze gdzie sprzedawca musi dostarczy
towar na pokfad, aby przeniesc ryzyko ze sprzedajacego na kupuja-
cego. Natomiast umowa CPT z niejasnym miejscem przeznaczenia
pozostawi watpliwosci co do tego, do ktérego punktu sprzedawca
musi zawrze¢ umowe i zaptacic za transport towarow. Najlepiej uni-
kac tego typu problemow, podajac jak najdoktadniejszy adres lub
nazwe portu, miejsca, zaleznie od wybranych warunkoéw Incoterms.
Wprowadzona w 2020 nowa wersja regut Incoterms zastgpita
wersje 2010. Spodziewano sie, ze zakres zmian bedzie dosy¢ sze-
roki, co jednak nie nastapito. Do najwazniejszych zmian naleza:
m zmiana kolejnos¢ proponowanych przez ICC regut — w Inco-
terms 2020 reguta DAP umieszczona zostata pozycje wczes-

niej, przed dotychczasowa reguta DAT,
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m zastgpienie dotychczasowych warunkow DAT (delivery at ter-
minal) warunkami DPU (delivery at place unloaded). Zasady
pozostaja te same, zmianie ulegta jedynie nazwa. Ma to na
celu uwydatnienie, ze terminal nie jest jedynym witasciwym
miejscem dostarczenia towaru/przesyiki,

m zmiana reguty CIF poprzez wprowadzenie nowego sposobu
ustalenia obowigzujgacego poziomu ochrony ubezpieczeniowej,

m modyfikacja reguty FCA — Incoterms 2010 przewidywaty, ze
to sprzedajacy jest zobowigzany do dostarczenia kupujagcemu
dowodu dostawy towaru (dokumentu przewozowego). Inco-
terms 2020 uzupetnia to, przewidujac, ze w sytuacji, w ktorej
to kupujacy udzielit przewoznikowi instrukcji, aby ten wysta-
wit sprzedajgcemu dokument transportowy stwierdzajacy, ze
towary zostaty zatadowane, sprzedajacy jest obowigzany dostar-
czy¢ kupujacemu taki dokument. Analogicznie po stronie kupu-
Jjacego pojawia sie obowigzek udzielenia przewoznikowi wyzej
wymienionej instrukgji, jezeli wynika to z uzgodnien stron;

® inne, drobne zmiany majace na celu uporzadkowanie stoso-

wanej klasyfikacji.

Jak wspomniano, istniejg dwie grupy formut Incoterms 2020:
odnoszace sie do wszystkich rodzajow transportu oraz odnoszace
sie do transportu morskiego i wodnego srédlgdowego. Incoterms
2020 dzieli takze reguty na cztery grupy (C, D, E, F). Reguty podzie-
lone sg ze wzgledu na ponoszone optaty, ryzyko, odpowiedzialnosc
za formalnosci, a takze kwestie zwigzane zimportem i eksportem®s.

W grupie E (Departure) sprzedawca udostepnia towar do dys-

pozycji kupujacemu we wskazanym przez sprzedajacego punkcie

85 https://www.shiphub.pl/incoterms-2020-pdf/.
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wydania. Sprzedajacy nie jest zobowigzany do odprawy celno-eks-
portowej, jak rowniez nie ponosi ryzyka i kosztow zatadunku. W gru-
pie E znajduje sie jedynie Incoterms EXW.

Grupa F (Main Carriage Unpaid) zobowigzuje sprzedajacego
do dokonania odprawy celnej eksportowej. Koszty transportu ani
ubezpieczenia nie sg optacane przez sprzedajacego. Do tej grupy
naleza FCA, FAS i FOB.

W grupie C (Main Carriage Paid) sprzedajacy zawiera umowe
przewozu ze spedytorem i ponosi koszty. W tym wypadku sprzeda-
jacy jest odpowiedzialny za przeprowadzenie odprawy eksportowej.
Ryzyko zostaje przeniesione w momencie nadania towaru do kupu-
Jjacego. Wszystkie sprawy wynikte po dokonaniu zatadunku, koszty
zwigzane z transportem i inne zdarzenia obcigzajg kupujacego. Do
grupy C naleza nastepujace reguty Incoterms: CFR, CIF, CPT i CIP.

Grupa D (Arrival) zaktada, ze sprzedajacy zobowiazany jest do
dostarczenia towaru w okreslone miejsce lub do portu przeznacze-
nia. Do tej grupy naleza takie reguty Incoterms, jak DAP, DPU i DDP.

Reguta EXW - Ex works (and named place) —ta formuta zaktada
najmniejsze zaangazowanie oraz odpowiedzialnos¢ sprzedawcy.
Wedtug tej formuty sprzedajacy wystawia towar do dyspozycji kupu-
jacego w punkcie wydania we wiasnym zaktadzie (np. magazynie),
aby kupujacy mogt go sobie odebrac. Jest to jedyny obowigzek
sprzedajacego, nie ponosi on zadnych innych kosztow oraz ryzyka.
Wszystkie koszty i ryzyko odebrania oraz dostarczenia towaru do
wiasnego magazynu ponosi kupujacy, ktory takze wynajmuje prze-
woznika. Stosujac te regute, kupujacy i sprzedajacy nie sg zobo-
wigzani do zawierania miedzy sobg umowy ubezpieczenia towaru.
Reguta EXW ma zastosowanie przy kazdym rodzaju transportu.

Reguta FCA - Free Carier (and named place) — jest rozszerzona

wersjg formuty EXW. Podczas stosowania reguty Incoterms FCA
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sprzedajacy ponosi koszty zatadunku towaru i transportu oraz ubez-
pieczenia do momentu przekazania towaru pierwszemu przewoz-
nikowi wskazanemu przez strone kupujaca w o0znaczonym miejscu.
Towar zostaje uznany za dostarczony w momencie zatadunku i to
w tym momencie nastepuje przeniesienie ryzyka utraty lub uszko-
dzenia towaru na kupujacego.

Reguty Incoterms 2020 FCA przewiduja dwa mozliwe miej-
sca dostawy. Pierwszym jest miejsce nalezgce do sprzedajgcego
(np.jego magazyn, fabryka). Dostawa zostanie uznana za dokonana,
gdy towar zostanie przekazany fizycznie (po zakonczeniu zata-
dunku) pod opieke kierowcy lub innej osoby, ktéra zostata wyzna-
czona przez kupujgcego. Druga mozliwos¢ dotyczy wskazanego
W umowie miejsca, ktore nie nalezy do sprzedajacego (np. port
morski, terminal). W takim przypadku dostawa zostaje uznana
za dokonang po przekazaniu towaru przewoznikowi na srodku
transportu wystanym przez sprzedajgcego. Nalezy pamietac, ze
wyfadunek towaru nie nalezy do obowiazkéw sprzedajgcego. Infor-
macje o miejscu i czasie dostawy powinny by¢ zawarte w umowie.
W przypadku stosowania reguty Incoterms FCA zawarciem umowy
dotyczacej ubezpieczenia zajmuje sie kupujacy. Sprzedajacy nie
ponosi odpowiedzialnosci za towar od momentu dostarczenia go
na swoim terenie lub w innym podanym w umowie miejscu. Dalszy
proces transportu, jak rowniez ubezpieczenie towaru lezy w gestii
kupujacego. Reguta FCA znajduje zastosowanie we wszystkich for-
mach transportu, w tym rowniez w transporcie kombinowanym.

Reguta FAS - Free Alongside Ship — zaktada, ze odpowiedzialnos¢
za transport oraz ryzyko strony sprzedajacej konczy sie w momen-
cie dostarczenia towaru do burty statku w oznaczonym porcie,
jednak bez samego zatadunku na statek. Od tego momentu cate

ryzyko i wszelkie koszty zwigzane z towarem zostaja przeniesione
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Nna kKupujacego. Formuta FAS Incoterms uznaje dostawe za zakon-
czong, gdy sprzedawca dostarczy towary, umieszczajac je obok
statku wyznaczonego przez kupujacego, w punkcie zatadunku/
porcie. Stosujac regute FAS, zaréwno kupujacy, jak i sprzedajacy
nie ma obowiazku zawierania umowy ubezpieczenia. Formuta
Incoterms 2020 FAS jest wykorzystywana wytacznie w przypadku
transportu morskiego lub srédlgdowego.

Reguta FOB - fFree On Board (insert named port of shipment) —
Reguta Incoterms 2020 FOB zaktada, ze punktem przeniesienia
ryzyka i kosztéw za towar ze strony sprzedajgcej na strone kupujaca
jest moment przekroczenia przez towar burty statku. Strona sprze-
dajaca ponosi koszty zatadunku. Stosujac regute FOB, za moment
zakonczenia dostawy przez sprzedajgcego uznaje sie czas, w kto-
rym towar zostaje zatadowany na poktad wyznaczonego przez
kupujacego statku, w okreslonym dniu i formie wymaganej przez
zarzad portu. Stosujac te regute, kupujacy i sprzedajacy nie musza
zawiera¢ miedzy soba umowy ubezpieczenia towaru.

Reguty FOB stosowane s3 tylko i wytacznie w transporcie mor-
skim lub zegludze srédlgdowej. Stosowanie Incoterms 2020 FOB
(Jako reguty odnoszacej sie do transportu jedynie morskiego)
nie jest jednak zalecane przy transportowaniu towaréw w kon-
tenerach. Kontener jest jednostka tadunkowa, co oznacza, ze
powinien by¢ stosowany wytgcznie w transporcie intermodalnym,
czyli gdy towary sg w nim przewozone bez zmiany tej jednostki,
od miejsca wysytki do miejsca przeznaczenia, pomimo iz prze-
wozone s3 z wykorzystaniem réznych gatezi transportu. Jednak
transport dokonywany jest na podstawie jednej umowy na cata
trase przewozu i jednego dokumentu transportowego obejmu-
jacego te trase (zaréwno pokonywana transportem morskim, jak

i np. drogowym).
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Reguta CPT - Carriage Paid To (insert named place of destina-
tion) — Incoterms 2020 CPT oznacza, ze sprzedajacy optaca fracht
do uzgodnionego miejsca, natomiast ryzyko utraty towaru oraz
wszelkie dodatkowe koszty ponosi kupujacy. W momencie gdy obie
strony decyduja sie na wybdr Incoterms 2020 CPT, zalecane jest, aby
w umowie sprzedazy jak najdokfadniej wskazano miejsce przeka-
zania towaru, poniewaz jest to punkt, do ktérego sprzedawca musi
zawrzeC umowe przewozu i do tego momentu pokry¢ koszty trans-
portu. Eksporter odpowiada za towary tylko do momentu przekaza-
nia ich dalej. Wynika to z faktu, ze ryzyko przechodzi ze sprzedawcy
na kupujacego, w momencie gdy towary sg dostarczone do prze-
woznika. Zarowno sprzedawca, jak i kupujacy nie majg obowiazku
zawierania umowy ubezpieczenia. Jednakze sprzedawca zobowig-
zany jest do przekazania kupujacemu (na jego zadanie) informacji
dotyczacych ryzyka i kosztow, ktoére beda potrzebne kupujacemu
do uzyskania ubezpieczenia. Reguta CPT stosowana jest niezaleznie
od wybranego rodzaju transportu. Dodatkowo mozliwe jest stoso-
wanie Incoterms 2020 CPT w wiecej niz jednym rodzaju transportu.

Reguta CIP - Carriage and Insurance Paid To (insert named
place of destination) zaktada gtdwnie, ze zasadnicze koszty trans-
portu, jak rowniez koszt ubezpieczenia optacone zostaja przez
sprzedajacego. W formie CIP Incoterms za dostarczenie towaru
uznaje sie moment przekazania go przewoznikowi. Jesli istnieje
kilku przewoznikdw, sprzedawca ponosi odpowiedzialnosc za towar
tylko do momentu przekazania go w rece pierwszego przewoznika.
Ryzyko zwigzane z uszkodzeniem czy zniszczeniem towaru prze-
chodzi ze sprzedajacego na kupujacego w momencie umieszczenia
towaru np. na statku lub pociagu.

W przypadku stosowania Incoterms 2020 CIP sprzedajacy zawiera

umowe ubezpieczenia tadunku. Stosujgc Incoterms CIP, sprzedajacy
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przewaznie zapewnia podstawowe ubezpieczenie towaru. Gdy jest
to wymagane przez strone kupujaca, sprzedawca musi zapewnic
dodatkowe ubezpieczenie. Kupujacy musi w takim wypadku dostar-
czy¢ wszelkie niezbedne informacje wymagane przez sprzedajacego.
Jeslijest to mozliwe, ubezpieczenie powinno by¢ zgodne z Institute
War Clauses, Institute Strikes Clauses lub podobnymi klauzulami.
Koszty dodatkowe ubezpieczenia moze ponies¢ zarowno kupujacy,
jak i sprzedajacy. Wysokos¢ takiego ubezpieczenia powinna odpo-
wiadac cenie przewozonego towaru plus 10%. Ponadto powinno
by¢ ono wyrazone w tej samej walucie, co cena towardéw okreslo-
nych w umowie. Formuta CIP moze by¢ stosowana niezaleznie od
wybranego rodzaju transportu. Dotyczy to rowniez stosowania wiecej
niz jednego rodzaju transportu. Nalezy podkresli¢, ze podczas sto-
sowania Incoterms 2020 CIP wazne sa dwie lokalizacje, tj. miejsce
lub punkt, w ktoérym towary sa dostarczane (w celu przeniesienia
ryzyka ze sprzedajacego na kupujacego) oraz miejsce lub punkt
uzgodnione jako miejsce przeznaczenia towarow (punkt, do ktérego
sprzedawca zawiera umowe przewozu).

Reguta CFR - Cost and Freight (insert named port of destina-
tion) — stosujac Incoterms 2020 CFR, sprzedajacy nie ma obo-
wigzku ponoszenia kosztéw ubezpieczenia (od momentu zata-
dunku w porcie nadania). Koszty ubezpieczenia leza po stronie
kupujacego. Dostawa zostaje natomiast zrealizowana w momencie
zatadunku towaru na statek armatora wskazanego przez sprze-
dajacego. Wedtug Incoterms 2020 CFR za moment dostarczenia
towaru i przekazania ryzyka uznaje sie przekroczenie burty statku
przez towar podczas zatadunku. W przypadku stosowania tej reguty
sprzedajacy i kupujacy nie maja obowiazku zawierania umowy
ubezpieczenia. Kupujacy moze ja jednak zawrze¢ na wiasny koszt

i ryzyko.
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Incoterms 2020 CFR stosuje sie wytacznie w odniesieniu do
transportu wodnego morskiego oraz srédlagdowego.

Reguta CIF - Cost Insurance and Freight (insert named port of
destination) — podczas stosowania Incoterms 2020 CIF sprzedajacy
odpowiedzialny jest za optacenie i zawarcie umowy ubezpiecze-
nia na rzecz kupujacego. Optaca rowniez fracht. Zgodnie z trescia
Incoterms 2020 CIF towar zostaje dostarczony przez sprzedajacego
w momencie, w ktérym towary mijaja burte statku w porcie zata-
dowania. Od tamtej chwili sprzedajacy nie jest juz odpowiedzialny
za uszkodzenie lub utrate towaru. Obowigzki te przechodza wtedy
na kupujacego. W przypadku formuty CIF umowe ubezpieczenia
zawiera sprzedajacy. Kupujacy powinien natomiast zwroéci¢ uwage
na to, ze zgodnie z prawem sprzedajacy jest zobowigzany jedy-
nie do uzyskania ubezpieczenia z minimalnym pokryciem. For-
mute CIF mozna stosowac tylko i wytgcznie w transporcie morskim
i srodladowym. Niedozwolone jest jednak korzystanie z tej reguty
w przypadku transportu wykorzystujacego wiecej niz jedna gataz
transportu. W takim wypadku zaleca sie korzystanie z Incoterms
2020 CIP. Reguta CIF (podobnie jak FOB) nie powinna by¢ stoso-
wana w transporcie morskim kontenerdw.

Reguta DAP - Delivered at Place (insert named place of destina-
tion) — Incoterms 2020 DAP zakfada, ze strona sprzedajgca odpo-
wiada za dostarczenie towaru do okreslonego, ustalonego miejsca.
Roztadunek natomiast jest juz w gestii strony kupujacej. W przy-
padku stosowania reguty Incoterms 2020 DAP towar musi zostac
dostarczony do konkretnego miejsca. Strona sprzedajaca odpo-
wiada za dostarczenie towaru do ustalonego punktu w okreslonym
czasie, natomiast odpowiedzialnos¢ za roztadunek lezy po stronie
nabywcy. Obie strony nie sg zobowigzane do zawarcia miedzy soba

umowy ubezpieczenia towaru, jednakze jest to zalecane. Incoterms
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2020 DAP stosuje sie przy wykorzystaniu kazdego rodzaju trans-
portu. Mozna takze uzywac tej reguty przy zastosowaniu transportu
multimodalnego, czyli takiego, ktory taczy kilka rodzajow srodkow
transportu.

Reguta DPU - Delivered at Place Unloaded (insert named place
of destination) - DPU to nowa reguta, ktdéra wystepuje w Incoterms
2020. Zastgpita dotychczas zle interpretowana regute DAT. W tym
wypadku sprzedajgcy ponosi wszelkie koszty i ryzyko do momentu
wytadowania towardéw i przekazania ich kupujacemu. Delivered at
Place Unloaded oznacza, ze sprzedawca dostarcza towary, a razem
Z tym przenosi rowniez ryzyko i koszty na kupujacego, w momencie
gdy towary zostajg roztadowane z przybywajacych srodkoéw trans-
portu. Miejsce dostawy nastepuje we wskazanym w umowie miej-
scu przeznaczenia lub w uzgodnionym punkcie. W tym przypadku
dostawa i dotarcie do miejsca oznaczaja to samo miejsce. DPU jest
jedyna reguta Incoterms, ktéra wymaga od sprzedawcy roztado-
wania towaréw w miejscu dostawy. Z tego wzgledu sprzedawca
powinien upewnic sig, ze jest w stanie zorganizowac roztadunek
w wymienionym w umowie miejscu. W przypadku stosowania
reguty Incoterms 2020 DPU zardwno strona kupujaca, jak i sprze-
dajaca nie majg obowigzku zawierania umowy ubezpieczenia. Moze
by¢ ona stosowana we wszystkich rodzajach transportu (réowniez
w przypadku stosowania wiecej niz jednego rodzaju transportu).

Reguta DDP - Delivered Duty Paid (insert named place of dest-
ination) — w tej formule cata odpowiedzialnos¢ za dostarczenie
towaru ponosi sprzedajacy, podobnie jak cate koszty transportu
i ryzyko dostawy. Bierze rowniez odpowiedzialnos¢ za optacenie
cta i obowiazujacych podatkéw. Kupujacy natomiast przejmuje
ryzyko od momentu dostarczenia towaru w wyznaczone miejsce.

Przy stosowaniu reguty DDP sprzedawca nie ma obowigzku wobec
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Kupujacego zawarcia umowy ubezpieczenia. Kupujacy rowniez nie
ma takiego obowigzku.

Zasady Incoterms 2020 DDP moga by¢ stosowane do wszystkich
rodzajow transportu. Dodatkowo moga by¢ uzywane do wiecej
niz jednego srodka transportu. Nalezy podkreslic, ze jest to reguta
naktadajaca na sprzedajacego najwieksze zobowiagzania.

Jak juz wspomniano, przewoznik formalnie nie uczestniczy
w ustalaniu warunkdéw sprzedazy miedzy sprzedajacym i kupu-
jacym, nie jest rowniez na ogot obecny przy ich negocjowaniu.
Powinien jednak znac¢ definicje warunkdéw dostaw, gdyz od ich
ustalenia zalezy z kim bedzie podpisywat umowe za przewoz
towaru, w ktoérym miejscu bedzie zabierany towar i w ktéorym miej-
scu bedzie przekazywany, na jakim odcinku drogi bedzie odpo-
wiadat za przewozony towar (kiedy rozpoczyna sie i konczy jego

odpowiedzialnosg)se.

4.2. Podstawowe pojecia prawa celnego

Najwazniejsze z elementarnych pojec prawa celnego zostaty zde-
finiowane w unijnym kodeksie celnym (UKC)® | jego aktach wyko-
nawczych, a w szczegolnosci w Rozporzadzeniu delegowanym
Komisji UE®8, a takze w krajowej ustawie Prawo celne®. Przepisy

prawa celnego reguluja kwestie obrotu towarowego z krajami

66 B. Madej, R. Madej, Certyfikat kompetencji zawodowych przewozZnika drogowego,
Atut BM. Sp. z 0.0, Warszawa 2021, s. 332.

§7 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 952/2013 z dnia 9 paz-
dziernika 2013 r. ustanawiajace unijny Kodeks celny.

68 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2447/2015 z dnia 24 listopada 2015 r.
ustanawiajgce szczegoétowe zasady wykonania niektérych przepiséw rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 952/2013 ustanawiajacego unijny Kodeks
celny.

69 Ustawa z dnia 19 marca 2004 r. Prawo celne, http://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.
xsp/WDU20040680622/U/D20040622Lj.pdf.
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trzecimi, okreslaja procedury majace zastosowanie do towarow
wprowadzanych na obszar celny Unii lub z niego wyprowadzanych.
Biorac pod uwage, ze UKC obowigzuje w catej Unii Europejskiej,
nalezy przede wszystkim sprecyzowac, czym doktadnie jest obszar
celny UE. Zgodnie z art. 4 UKC obejmuje on zasadniczo teryto-
ria wszystkich krajow cztonkowskich UE, z kilkoma wyjatkami, do
ktérych nalezy m.in. wyspa Helgoland. Co istotne, do obszaru cel-
nego zaliczaja sg rowniez wody przybrzezne, tj. linia morza w strefie
12 mil od brzegu, oraz przestrzen powietrzna.

Kolejnym pojeciem majacym duze znaczenie w miedzynarodo-
wym obrocie towaréw jest ,status celny”. Definicja tego wyrazenia
zawarta jest w art. 5 UKC, wyjasniajgcym rowniez wiele innych termi-
Now z zakresu prawa celnego. Status celny to okreslenie dzielgce towary
Nna unijne i nieunijne (wczesniej: wspolnotowe i niewspdlnotowe).

W miedzynarodowym obrocie towardw znajomos¢ statusu cel-
nego towaru ma decydujace znaczenie, poniewaz wtasnie od tego

statusu zalezy, jak towar musi by¢ proceduralnie traktowany.

Status celny towarow

towary unijne
towary nieunijne

Rysunek 4.1. Podziat towaréw ze wzgledu na ich status
Zrédto: opracowanie wiasne

Towarami unijnymi sg wszystkie towary, ktére zostaty:
m catkowicie uzyskane na obszarze celnym Unii i w ktorych sktad
nie wchodza towary przywiezione z krajow lub terytoriow znaj-

dujacych sie poza obszarem celnym Unii,


http://m.in
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m wprowadzone na obszar celny Unii z krajow lub terytoriow
znajdujacych sie poza tym obszarem i dopuszczone do obrotu,
m uzyskane lub wyprodukowane z towardw, o ktérych mowa

w punktach a) i b).

Towarami nieunijnymi sg towary inne niz unijne. W obrebie obszaru
celnego UE obowigzuje domniemanie, ze towar jest towarem unij-
nym, o ile nie zostang przedstawione dowody, ze jest inaczej.

Z chwilg wywozu z obszaru celnego UE towar automatycznie traci
status towaru unijnego. Niemniej jednak nigdy nie ma to wptywu
na jego pochodzenie. Towar pochodzacy z Wietnamu zachowuje
swoje pochodzenie, nie stajac sie towarem pochodzenia unij-
nego, nawet jesli zostat odprawiony w UE do swobodnego obrotu.
Kolejnym istotnym terminem jest ,przeznaczenie celne”. Jezeli
towar wprowadzany jest do UE z kraju trzeciego, organy celne chca
w okreslonym terminie uzyskac informacje o przeznaczeniu towaru
lub o tym, jak ma on by¢ wykorzystany. Mozliwosci te okreslane s3
jako ,przeznaczenie celne” i obejmuja, co nastepuje:

m objecie procedura celna,

®m umieszczenie w wolnym obszarze celnym lub sktadzie wol-

noctowym,

m ponowny wywoz,

m zZniszczenie,

m zrzeczenie na rzecz Skarbu Panstwa.

Najczescie] wystepujacym przeznaczeniem celnym jest objecie
procedura celna. Zgodnie z UKC istnieja tylko trzy procedury celne
w klasycznym rozumieniu: dopuszczenie do obrotu, procedura
Wywozu oraz procedury specjalne (cztery kategorie po dwie proce-

dury). Zgtaszajacy ma swobode wyboru, do jakiej procedury celnej
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chce zgtosic¢ swoj towar, zaktadajac, ze zgtaszajacy, a scislej — jego

towar, spetnia warunki konieczne dla danej procedury.

RODZAJE PROCEDUR CELNYCH WEDLUG UKC

dopuszczenie do obrotu procedura wywozu procedury specjalne
tranzyt skladowanie celne szczegolne przetwarzanie
(zewnetrzny oraz wolny przeznaczenie (uszlachetnianie
i wewnetrzny) obszar celny (odprawa czasowa czynne i bierne)
i koncowe

przeznaczenie)

Rysunek 4.2. Rodzaje i podrodzaje procedur celnych zgodnie z UKC
Zrédto: https://blog.podatkowaoficyna.pl/wp-content/uploads/2019/05/12.-Procedury-
celne-w-%C5%9Bwietne-Unijnego-Kodeksu-Celnego.pdf.

Procedura dopuszczenia do obrotu - zgodnie z art. 201 UKC
towary nieunijne przeznaczone do wprowadzenia na rynek Unii lub
przeznaczone do osobistego uzytku lub konsumpcji na obszarze
celnym Unii s3 obejmowane procedura dopuszczenia do obrotu.
Procedura powyzsza wymaga: pobrania wszelkich naleznych nalez-
nosci celnych przywozowych, pobrania (w stosownych przypad-
kach) innych naleznosci zgodnie z wiasciwymi obowigzujacymi
przepisami dotyczacymi pobierania tych naleznosci, zastosowania
srodkdw polityki handlowej oraz zakazéw i ograniczen, jezeli nie
musiaty one byc¢ stosowane na wczesniejszym etapie, oraz zatatwie-
nia pozostatych formalnosci wymaganych przy przywozie danych
towardw. Dopuszczenie do obrotu nadaje towarom nieunijnym
unijny status celny. Procedura wywozu umozliwia wywo6z towaru
unijnego poza obszar celny Unii Europejskiej. Procedura wywozu

odnosi sie do towardw unijnych wyprowadzanych poza obszar
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celny Unii (art. 269 ust. 1 UKC) oraz wysytki do specjalnych obsza-
row podatkowych. Procedury tej nie stosuje sie do towardw obje-
tych procedura uszlachetniania biernego, tranzytu wewnetrznego,
towardéw czasowo przemieszczanych poza obszar celny Unii zgod-
nie z art. 155 UKC.

Procedury specjalne - zgodnie z art. 210 UKC towary moga
zostac objete jedna z nastepujacych kategorii procedur specjal-
nych:

m tranzytem, ktéry obejmuje tranzyt zewnetrzny i wewnetrzny,

m sktadowaniem, ktére obejmuje sktadowanie celne i wolne

obszary celne,

m szczegolnym przeznaczeniem, ktére obejmuje odprawe cza-

sowaq i koncowe przeznaczenie,

m przetwarzaniem, ktore obejmuje uszlachetnianie czynne

i bierne.

Procedura tranzytu zewnetrznego (art. 226 UKC) pozwala na
przemieszczanie towardw nieunijnych z jednego do drugiego miej-
sca znajdujacego sie na obszarze celnym Unii, przy czym towary
te nie podlegaja: naleznosciom celnym przywozowym, innym
naleznosciom okreslonym w innych stosownych obowigzujgcych
przepisach, srodkom polityki handlowej, jezeli nie zakazujg one
wprowadzania towardw na obszar celny Unii lub wyprowadzania
towarow z obszaru celnego Unii. W szczegdlnych przypadkach
towary unijne sg obejmowane procedurg tranzytu zewnetrznego
(art. 226 pkt 2 UKCQC).

Procedura tranzytu wewnetrznego (uregulowanaw art. 227 UKC)
pozwala na przemieszczanie towardw unijnych z jednego do dru-
giego miejsca znajdujacego sie na obszarze celnym Unii przez kraj lub

terytorium nienalezace do tego obszaru celnego, bez jakiejkolwiek
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zmiany statusu celnego towardw. Procedury tranzytu sg omaowione
w podrozdziale 4.3.

Procedura sktadowania celnego pozwala na sktadowanie towa-
row nieunijnych w miejscach zatwierdzonych przez organy celne
dla tej procedury i pod dozorem celnym, w tzw. sktadach celnych.
Skfady celne umozliwiajg sktadowanie celne towardéw przez kazda
osobe (,publiczny sktad celny”) albo przez posiadacza pozwolenia
na sktadowanie celne (,prywatny sktad celny”). Sktadu celnego nie
nalezy myli¢ z magazynem czasowego sktadowania, czyli miej-
scem, do ktdrego trafiajg towary przed nadaniem im przeznacze-
nia celnego (magazyn czasowego sktadowania nie jest procedura).
W ramach procedury sktadowania (art. 237 UKC) towary nieunijne
moga byc¢ sktadowane na obszarze celnym Unii, przy czym towary
te nie podlegaja: naleznosciom celnym przywozowym, innym nalez-
nosciom okreslonym w innych stosownych obowiazujacych prze-
pisach, srodkom polityki handlowej), o ile srodki te nie zakazuja
wprowadzania towaréw na obszar celny Unii lub wyprowadzania
towardw z tego obszaru).

Instytucja wolnego obszaru celnego (art. 243 i nastepne UKC)
umozliwia zawieszenie ptatnosci cta i podatkédw w odniesieniu do
towardw nieunijnych, przeznaczonych do dopuszczenia do obrotu
na obszarze celnym Unii Europejskiej. Wolny obszar celny umozli-
wia reeksport towardéw sprowadzanych z panstw trzecich i przezna-
czonych do wywozu. Towary nieunijne wprowadzone do wolnego
obszaru celnego nie musza by¢ dopuszczane do obrotu na obsza-
rze celnym Unii Europejskiej. Jezeli jest to uzasadnione potrzeba
gospodarcza, towary te moga zosta¢ powrotnie wywiezione. Nie
ma wowczas potrzeby uiszczania cet i podatkéw. Wolne obszary
celne powinny by¢ ogrodzone, a granice oraz miejsca wejscia i wyj-

Scia z wolnych obszardw celnych podlegac¢ dozorowi celnemu, co
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oznacza ze 0soby, towary i sSrodki transportu przekraczajace granice
wolhego obszaru celnego moga zostac¢ poddane kontrolom celnym.

Do procedur szczegdlnego przeznaczenia naleza takze proce-
dura odprawy czasowej oraz procedura koncowego przeznaczenia.
W ramach procedury odprawy czasowej towary nieunijne prze-
znaczone do powrotnego wywozu moga by¢ objete szczegdlnym
przeznaczeniem na obszarze celnym Unii, z catkowitym lub czes-
ciowym zwolnieniem z naleznosci celnych przywozowych i nie pod-
legaja innym naleznosciom celno-podatkowym. W ramach proce-
dury koncowego przeznaczenia towary moga zosta¢ dopuszczone
do obrotu bez cta lub z zastosowaniem obnizonej stawki celnej ze
wzgledu na ich szczegdlne przeznaczenie (np. przedsiebiorstwo
zeglugowe, ktore ma siedzibe poza obszarem celnym UE moze
wnioskowac o pozwolenie na stosowanie procedury koncowego
przeznaczenia, aby moc przywozi¢ towary niezbedne do remontu
i naprawy swoich statkow).

Procedury przetwarzania obejmuja procedure uszlachetniania czyn-
nego i biernego. Procedura uszlachetniania czynnego (art. 256 UKC)
pozwala na wykorzystywanie towardw nieunijnych na obszarze cel-
nym Unii w ramach jednego lub wiekszej liczby proceséw przetwa-
rzania, przy czym towary te nie podlegajg zadnym naleznosciom
celnym przywozowym, innym naleznosciom okreslonym w innych
stosownych obowigzujgcych przepisach, srodkom polityki handlo-
wej (o ile nie zakazujg one wprowadzania towarow na obszar celny
Unii lub wyprowadzania towardw z obszaru celnego Unii). Procedura
uszlachetniania czynnego moze byc¢ stosowana takze w przypad-
kach innych niz naprawa i zniszczenie wytacznie wtedy, gdy — bez
uszczerbku dla wykorzystywania akcesoriow produkcyjnych —towary
objete procedura moga byc¢ zidentyfikowane w produktach prze-

tworzonych.
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Procedura uszlachetniania biernego (art. 259 UKC) pozwala
na dokonanie czasowego wywozu towardw unijnych poza obszar
celny Unii w celu poddania ich procesom przetwarzania. Produkty
przetworzone powstate z tych towardw moga zosta¢ dopuszczone
do obrotu z catkowitym lub czesciowym zwolnieniem z nalezno-
Sci celnych przywozowych na wniosek posiadacza pozwolenia lub
kazdej innej osoby majacej siedzibe na obszarze celnym Unii, pod
warunkiem, ze osoba ta uzyskata zgode posiadacza pozwolenia,
i ze spetnione sg warunki tego pozwolenia. Organy celne wyzna-
czajag termin, w ktérym towary czasowo wywiezione musza byc¢
powrotnie przywiezione na obszar celny Unii w postaci produktéow
przetworzonych oraz dopuszczone do obrotu, aby mogty skorzystac
z catkowitego lub czesciowego zwolnienia z naleznosci celnych
przywozowych. Organy te moga w rozsagdnym zakresie przedtu-
zy¢ ten termin na uzasadniony wniosek posiadacza pozwolenia.
Przyktadowe procesy uszlachetniania biernego to wywdz w celu
dokonania montazu, naprawy, obroébki.

Aby dany towar moégt uzyskaé przeznaczenie celne — to znaczy
mMogt zostac zgtoszony do procedury celnej —organy celne musza
by¢ powiadomione o przybyciu towaréw do urzedu celnego lub
innego miejsca wyznaczonego lub uznanego przez organy celne
oraz o dostepnosci tych towardw do kontroli celnych (art. 5 UKC).
Zgtoszenie do procedury celnej odbywa sie poprzez dokonanie
zgtoszenia celnego. Zgtoszenie celne oznacza czynnose, przez ktorg
dana osoba w okreslony przepisami sposob wyraza zamiar objecia
towaru okreslong procedura celng (art. 5 UKC). Forma zgtoszenia
celnego to: zgtoszenie celne w formie elektronicznej (za posredni-
ctwem odpowiedniej aplikacji, np. Huzar), zgtoszenie celne w for-
mie pisemnej na podstawie dokumentu SAD (lub wyjatkowo innych

dokumentow), zgtoszenie celne w formie ustnej.
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4.3. Systemy tranzytowe w miedzynarodowym transporcie drogo-
wym tadunkéow

Wykonywanie transportu miedzynarodowego poza Unie Euro-
pejska zwiazane jest z przekraczaniem granic celnych, a zarazem
obowigzkiem stosowania sie do regulacji obowigzujacych w tym
zakresie. W takim przypadku nalezy uprzednio zadbac, aby przewdz
byt zabezpieczony odpowiednia procedura tranzytowa. Zaniedba-
nie tego obowigzku spowoduje np., ze pojazd wykonujacy przewoz
nie zostanie wpuszczony na terytorium kraju, do ktérego sie udaje.
W Polsce, podobnie jak w wiekszosci krajow europejskich, wsrod
systemow tranzytowych najbardziej upowszechnione sg procedura
tranzytowa TIR i wspélna procedura tranzytowa (WPT).

Zmiany zachodzace w gospodarce powodujg koniecznos¢ nowe-
lizowania takze systemu prawnego, a w szczegolnosci ustawodaw-
stwa celnego. Przyktadem moze by¢ wprowadzenie Single Admi-
nistrative Act (SAD) czy tez Kodeksu celnego, a przede wszystkim
Konwencji o Wspdlnej Procedurze Tranzytowej, majacej na celu
ujednolicenie przepisdw prawnych obowigzujacych w Unii Euro-
pejskiej, ale takze utatwienie wymiany towarowe;.

Konwencja WPT” ustanawia przepisy dotyczace przewozu towa-
row miedzy Wspolnota a krajami EFTA oraz Serbii, Macedonii, Tur-
cji i Wielkiej Brytanii. W ramach WPT towary, bez wzgledu na ich
rodzaj i pochodzenie, moga byc¢ réowniez przetadowywane, wysytane
dalej lub sktadowane, a przewozy towardw wewnatrz Wspdlnoty
traktowane sg jako dokonywane we wspdlnotowej procedurze tran-
zytowej bez jej naruszania. W zaleznosci od jej stosowania wspdlna

procedura tranzytowa okreslana jest jako:

70 Konwencja WPT, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:21
987A0813(01)&from=PL.
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m Procedura T1 — dotyczy towardow niewspdlnotowych, czyli
pochodzacych z panstw, ktdre nie nalezg do Unii Europejskiej.
Wwoz3ac na teren Wspodlnoty taki towar, trzeba dokonac zgto-
szenia tranzytowego T1. Czyli z procedura T1 bedziemy miec
do czynienia np. podczas transportu z Norwegii do Polski, pod-
czas transportu z Wielkiej Brytanii do Polski;

m Procedura T2 — dotyczy towardow wspdlnotowych. Procedure
T2 wykorzystuje sie w momencie, gdy towar pochodzacy z Unii
Europejskiej transportuje sie do krajow poza Unie nalezacych

do WPT (np. podczas transportu z Polski do Wielkiej Brytanii).

Konwencja WPT naktada obowiagzki na gtdéwnego zobowigzanego
(art. 13 Konwencji WPT), do ktdrych naleza:
m przedstawienie towarow w niezmienionym stanie oraz noty
tranzytowej urzedowi przeznaczenia w wyznaczonym terminie
i z zachowaniem srodkow podjetych przez wiasciwe wiadze
W celu zapewnienia tozsamosci towardw;
m przestrzeganie przepiséw o wspolnej procedurze tranzytowej
w tych krajach, przez ktérych obszar prowadzony jest przewdz.
m Uiszczenie cta oraz innych optat, jezeli takie beda nalezne na
skutek naruszen przepisow lub nieprawidtowosci majacych
miejsce w toku wspdlnej procedury tranzytowej lub w zwigzku

z tg procedura.

Niezaleznie od powyzszego przewoznik lub odbiorca towarow, ktory
przyjmuje towary i wie, ze podlegajg one wspdlnej procedurze tran-
zytowej, jest takze obowiazany przedstawi¢ je w niezmienionym
stanie urzedowi przeznaczenia w wyznaczonym terminie. Naktada
to na przewoznika obowigzek dochowania nalezytej starannosci

podczas wykonywania przewozéw objetych Konwencja WPT.
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Wspodlna procedura tranzytowa ma zapewnic tozsamosc towa-
row, czemu z zasady stuzy natozenie zamkniec celnych, jezeli sro-
dek transportu zostat dopuszczony na podstawie innych przepi-
sOwW lub uznany przez urzad wyjscia za odpowiedni do natozenia
takich zamkniec, a w pozostatych wypadkach natozenie zamkniec
na opakowanie. Urzad wyjscia moze jednak odstapi¢ od natoze-
nia zamknie¢, jezeli tozsamos¢ towardw moze byc¢ stwierdzona
na podstawie opisu zgtoszenia T1, T2 lub w zataczonych doku-
mentach, z uwzglednieniem ewentualnych innych srodkéw stu-
zacych zapewnieniu tozsamosci towaru. Korzystanie ze wspodlnej
procedury tranzytowej wymaga uzyskania i ztozenia w urzedzie
celnym wyjscia gwarancji pojedynczych lub generalnych skia-
danych przez gtdwnych zobowigzanych (dopuszczalna forma
to np. gwarancja instytucji ubezpieczeniowej). Gtownym celem
wspolnej procedury tranzytowej jest uproszczenie formalnosci,
oszczedzajace czas i przynoszace niewatpliwie z tym zwigzane
korzysci.

System TIR to miedzynarodowy tranzyt celny, ktérego funkcjo-
nowanie oparte jest na przepisach Konwencji celnej dotyczacej
miedzynarodowego przewozu towardw z zastosowaniem karne-
tow TIR (Konwencja TIR)". Jest to system umozliwiajacy prze-
mieszczanie tadunkéw pod zamknieciem celnym w pojazdach
lub kontenerach oznakowanych biato-niebieska tablica TIR. Pod-
stawowym dokumentem jest karnet TIR, ktory spetnia podwdjna
role dokumentu gwarancyjnego i celnego’. Przepisy zawarte
w Konwencji TIR odnoszg sie wytacznie do drogowego transportu

towaréw w ruchu miedzynarodowym, to znaczy musi nastapic

7t Konwencja TIR f-TIR-445-836-4903. Konwencja_TIR_z_Zalacznikiem11_stan_
na_01.09.21.pdf.

72 https://tirzmpd.pl/strona.php?str_id=445.
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przekroczenie granicy celnej (panstwa Unii Europejskiej stanowia
jeden obszar celny i przewdz towardow pod ostong karnetow TIR
pomiedzy dwoma krajami unijnymi jest niemozliwy do realizacji).
Naczelng zasada Konwencji TIR jest utatwienie i uproszczenie mie-
dzynarodowego transportu towardéw. Oznacza to, ze w przejscio-
wych, czyli granicznych urzedach celnych nie sg pobierane przez
witadze celne zadne dodatkowe zabezpieczenia czy gwarancje.
Ponadto zasada jest, ze zamkniecia celne natozone w wyjscio-
wym urzedzie celnym akceptowane s3g przez wiadze celne kolej-
nych krajow, a wiec pojazd drogowy przejezdza przez przejsciowe
(graniczne) urzedy w zasadzie bez kontroli tadunku. Oczywiscie
wiadze celne kazdego panstwa tranzytowego zawsze majg prawo
dokonac kontroli towaru i jest to zgodne z przepisami Konwencji
TIR (art. 51 23 Konwencji TIR).
Przewozy w ramach procedury TIR moga by¢ wykonywane
W hastepujacych przypadkach:
m jezeli przewdz rozpoczat sie lub ma sie zakonczy¢ poza Unig
Europejska;
m jezeli dotyczy przewozu realizowanego z jednego do drugiego
miejsca znajdujacego sie na obszarze Unii Europejskiej przez

terytorium kraju trzeciego (tranzyt).

Karnet TIR spetnia podwadjna role: jest dokumentem celnym (forma
zgtoszenia celnego) oraz gwarancyjnym. Zasada jest, ze jeden kar-
net mozna wykorzysta¢ na jedna podrdz — na jeden pojazd lub
zespot pojazddw (kontener lub zespodt kontenerdw). Nie ma moz-
liwosci odstepowania karnetéw TIR osobom trzecim. Uzyczenie
karnetu stanowi bardzo powazne naruszenie przepisdow i moze
skutkowac¢ zawieszeniem lub cofnieciem przewoznikowi pozwo-

lenia na korzystanie z procedury TIR.
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Warto takze wspomnie¢ o Konwencji ATA”, ktdra jest warun-
kowa odprawag czasowa towaru. Przez pojecie to nalezy rozumiec
czasowy wywoz (do 1 roku) towardw na obszar danego kraju
docelowego bez koniecznosci uiszczania optat celnych. Dotyczy
ona przewozu towaréw, o ktérych z gory wiadomo, ze nie zostana
sprzedane za granica i w ciaggu maksymalnie roku powréca do
kraju wywozu. Znajduje ona zastosowanie w przypadku przewozu
towaréw na wystawy miedzynarodowe, konferencje itp. Cechuje
sie mniejszym stopniem skomplikowania niz procedura TIR, a do
odprawy towaréw uzywa sie karnetow ATA. Konwencja nie obo-
wigzuje przy przewozach na obszarze Unii Europejskiej, ktora jest

jednym obszarem celnym.

73 Podstawa prawna dla stosowania karnetéw ATA sa:
Konwencja celna w sprawie karnetu ATA dla odprawy warunkowej towardw (Konwen-
cja ATA) sporzadzona w Brukseli dnia 6 grudnia 1961 r. (Dz. U. Nr 30 z 1969 r. poz.
242),zwana ,Konwencjg ATA"; Konwencja dotyczaca odprawy czasowej sporzadzona
w Stambule dnia 26 czerwca 1990 r. (Dz. U. Nr 14 z 1998 r. Nr 14, poz. 61 i Dz. U.
z 2002 r.Nr 198, poz. 1668), zwana ,konwencjg stambulska”.
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