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SPEDYCJA A KOMODALNOSC TRANSPORTU

Streszczenie. W artykule przedstawiono roézne aspekty komodalnosci transportu z punktu
widzenia spedytora/logistyka/operatora transportu multimodalnego. Przedstawiajac cele,
zadania oraz funkcje polityki transportowej UE i porownujac je z podstawami prawnymi
spedycji i przedmiotem dziatalno$ci spedycyjnej zdefiniowano komodalnos¢ transportu oraz
dokonano syntetycznej oceny transportu i spedycji/logistyki jako obszarow dziatan
umozliwiajacych uzyskanie przewagi konkurencyjnej.

Stowa kluczowe. Spedycja, logistyka, komodalnos$¢, transport, transport multimodalny

THE FREIGHT FORWARDING AND CO-MODALITY OF TRANSPORT

Summary. In article shows various aspects of transport’s comodality from the point of
view of the freight forwarder / logistics / operator of multimodal transport. Presenting
objectives, tasks and functions of the EU’s transport policy and comparing them with legal
bases of freight forwarding, defined comodality and carried out a synthetic assessment of the
transport and freight forwarding / logistics as the areas of action to obtain a competitive
advantage.
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1. WPROWADZENIE

Organizacja i funkcjonowanie europejskiego systemu transportowego nie sg optymalne,
a wydajno$¢ systemu i jego integracja nie s tak zaawansowane, jak mogltyby i powinny by¢.
Szybki rozwdj transportu towarowego wraz z wynikajacymi z tego zatorami, wypadkami,
halasem 1 zanieczyszczeniami stanowig problemy gospodarcze, spoteczne i Srodowiskowe,
ktore wymagaja rozwigzania. Ponadto, skuteczne planowanie i kontrola tancuchéw jednej
formy transportu i fancuchéw multimodalnych oraz zarzadzanie nimi za pomocg rozwigzan
logistycznych nie sg wystarczajaco rozwinigte, aby komodalno$¢ [6, s. 2] mogta by¢ w pehni
realizowana. Komodalno$¢ oznacza wydajne wykorzystanie form transportu dziatajacych
odrgbnie lub zintegrowanych multimodalnie w ramach europejskiego systemu transportowego
w celu optymalnego i zrownowazonego wykorzystania zasobéw. Wspotczesnie oczekuje sig,
ze transport i przemieszczanie fadunkow powinny w wiekszym stopniu przyczyni¢ si¢ do
utrzymania i zwigkszenia konkurencyjnosci europejskiej. Potrzebne sa nowoczesne
rozwigzania spedycyjno-logistyczne, umozliwiajace w efekcie przewozenie wigkszej ilosci
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towaréw przy uzyciu mniejszej liczby operacji transportowych. Koleje i szlaki zeglugi
srodladowej, cho¢ wykazuja wzrost w ostatnich kilku latach, wcigz pozostaja znacznie w tyle
pod wzglgdem wydajnosci. Lotniczy transport towarowy powinien zosta¢ lepiej zintegrowany
Z resztg Systemu transportowego, a zegluga morska bliskiego zasiggu, pomimo ze osigga dos¢
dobre wyniki, to jednak nie rozwija si¢ tak szybko, jak wszyscy tego oczekuja. Konieczny jest
dalszy rozwoj transportu dalekomorskiego i jego powigzan z calym transportem lgdowym, a
nie tylko z jego poszczegolnymi ogniwami.

Nalezy zoptymalizowa¢ wydajnos¢ i wykorzystanie zasobéw w europejskim systemie
transportowym dlatego, bo Europa potrzebuje wydajnej spedycji i logistyki transportu
towarowego, taczacej W sobie korzysci wszystkich form transportu przy minimalizacji ich
wad, w celu utrzymania i zwigkszenia konkurencyjnosci Europy, zgodnie ze strategia
lizbonska 1 $rodokresowym przegladem Bialej Ksiggi w sprawie europejskiej polityki
transportowej.

Ogoblne cele polityki pod wzgledem oczekiwanych wynikéw obejmuja optymalizacje
europejskiego systemu transportowego 1 zwigkszenie jego wydajnosci w celu ograniczenia
wspomnianych wyzej niezrownowazonych tendencji. Narzedziami niezbednymi, by to
zrealizowacé sag spedycja i logistyka. Ponadto, spedycja i logistyka wzmacniaja spojnosé
i polgczenia z obszarami peryferyjnymi i wyspami. Wydajno$¢ w spedycji i logistyce moze
takze pomdoc w uniknig¢ciu niektorych tendencji, takich jak przenoszenie miejsc pracy poza
UE. Co wigcej, krajowe wladze transportowe coraz czes$ciej poszukuja alternatyw, ktore
pomoga im w lepszym zarzadzaniu wilasnymi systemami transportowymi. Konieczne jest
jednak zapewnienie integralnosci jednolitego rynku, aby nie dopusci¢ do sytuacji, w ktorej
w poszczegdlnych panstwach UE rozwigzania krajowe bylyby opracowywane 1 wdrazane na
rozne sposoby.

2. CELE, ZADANIA ORAZ FUNKCJE POLITYKI TRANSPORTOWEJ UNII
EUROPEJSKIEJ

Fundamentalnym celem polityki Unii Europejskiej jest stworzenie jednolitego rynku
wewnatrz wspolnoty. Aby cel ten zostal osiggniety, musza zosta¢ zrealizowane cztery
swobody przeptywu, mianowicie swoboda przeptywu osob, towardw, ustug i kapitatu. Dwéch
pierwszych swobod prawdopodobnie nie uda si¢ w ogole zrealizowa¢ bez udziatu transportu.
Chcac zaznaczy¢ wielkie znaczenie transportu, po$§wiecono mu jeden z tytulow Traktatu,
ktory zostat ustanowiony przez Wspoélnote Europejska, a mianowicie Tytut V Artykut 70 [21,
s. 172], ktory brzmi nastepujaco: ,,Cele niniejszego Traktatu, w odniesieniu do kwestii
uregulowanych w niniejszym tytule, s realizowane przez Panstwa Czlonkowskie w ramach
wspolnej polityki transportowej" [29].

Za podstawowy cel polityki transportowej uznano ,.tworzenie podstaw jednolitego rynku
transportowego oraz jego trwaly, zréwnowazony rozwdj”. Polityka ta miata wspierac¢
realizacj¢ strategii zrownowazonego rozwoju w calej Unii Europejskiej. Nacisk na realizacje
strategii zrownowazonego rozwoju zostal jeszcze bardziej zaakcentowany w Strategii
Lizbonskiej oraz na szczycie unijnym w Goteborgu w 2001 roku [20, s. 172]. Komisja
Europejska zdefiniowata woéwczas nastepujace cele szczegotowe:

— formulowanie jednorodnych zasad organizacji 1 funkcjonowania rynkow
transportowych, co oznacza dostosowanie transportu europejskiego do warunkow
funkcjonowania w ramach wspdlnego rynku,

— ksztaltowanie migedzygateziowych relacji rynkowych,

— ujednolicenie regul konkurencji migdzy ré6znymi galeziami transportu,
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— poprawe jakosci wydajnos$ci oraz bezpieczenstwa ustug transportowych,

— rozwo0j sieci infrastruktury transportu, czyli transeuropejskiej sieci transportowe]
(Trans-European Network-Transport — TEN-T) [10],

— jednolite reguty postepowania z krajami trzecimi [20, 5.173].

Do osiagnigcia pierwszego celu niezbedne byto dziatanie w dziedzinie liberalizacji

i deregulacji rynku transportowego. Liberalizacja cechuje si¢ ,,swobodnym, niedyskrymi-
nujagcym dostepem do unijnego rynku transportowego dla wszystkich podmiotéw na
jednakowych zasadach” [20, s. 173]. W zwigzku z powyzszym, nalezy usuna¢ wszelkie
przeszkody oraz zagwarantowac, aby konkurencja na unijnym rynku transportowym byla
czysta, uczciwa i wolna od wszelkiej dyskryminacji. Deregulacja za$ oznacza zmniejszenie
i ograniczenie liczby wszelkiego rodzaju uregulowan prawnych, ustanawianych przez
panstwo. Skutkiem tego jest wigksza swoboda dzialan na rynku transportowym [24].

Polityka transportowa Unii Europejskiej w odniesieniu do systemu transportowego jest
formg regulacji i ksztattowania relacji z otoczeniem, ponadto peli aktualnie nastepujace
funkcje:

— regulacyjno-dostawczg — polityka transportowa jako instrument i forma ksztaltowania

systemOw transportowych, narzedzie regulacji rynkow transportowych,

— informacyjno-poznawcza — polityka transportowa wskazuje kierunki, tempo, cele oraz
narzedzia rozwoju danego systemu transportowego wszystkim zainteresowanym
podmiotom,

— stymulacyjng — pobudzanie rozwoju systemoOw transportowych w aspekcie
finansowym w celu osiggnigcia pozadanego stanu rownowagi badz celowego
utrzymywania stanu nierbwnowagi,

— koordynacyjng — koordynacja systeméw transportowych w ukladzie wewnetrznym
oraz zewnetrznym, dostosowanie dynamiki rozwoju systeméw transportowych do
tempa rozwoju gospodarczego,

— prawno-harmonizujgcg — spojnos¢ celow 1 narzedzi ich realizacji z pozostalymi
politykami sektorowymi, horyzontalnymi Wspo6lnoty wraz z politykami transporto-
wymi innych krajéw UE [9, s. 36].

Z powyzszych rozwazan dostrzec mozna pewng sprzeczno$¢ w europejskiej polityce
transportowej, gdyz z jednej strony mowi si¢ o probach liberalizacji oraz deregulacji na
unijnym rynku transportowym, z drugiej za§ Unia Europejska wydaje nowe akty regulujace
poszczegbdlne rynki transportowe. Pojawiajg si¢ trudnosci w dojsciu do kompromisu miedzy
wymogiem efektywnosci rynku transportowego a wymogiem zréwnowazonego rozwoju,
u ktorego podstaw lezg kryteria ekonomiczne i spoteczne [22, S. 175].

3. PODSTAWY PRAWNE SPEDYCJI

Przew6z tadunkéw zwigzany jest z koniecznoscig dokonywania wielu czynnosci
pomocniczych w stosunku do samego transportu. Historycznie rzecz ujmujagc — wraz
z rozwojem poszczegdlnych galezi transportu, rosto zapotrzebowanie na te czynnosci.
Pierwsze przedsigbiorstwa, ktore dzi§ mozna nazwac spedycyjnymi powstaly w rozwinigtych
krajach Europy Zachodniej juz w poczatkach XVI wieku. Chociaz pierwotnie dzialalno$¢
takich przedsigbiorstw sprowadzata si¢ do obstugi transportu ladowego, gtéwnie konnego, to
jednoczesnie rozwijat si¢ handel morski, a wraz z nim przewozy morskie i czynnos$ci
pomocnicze — czynnos$ci spedycyjne. Najwiekszy rozwdj spedycji datuje si¢ jednak na
XIX wiek, co bylo $cisle zwigzane z potrzebg obstugi transportu kolejowego.
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Obecnie spedytor najczesciej nie jest wykonawcg tylko jednej ushugi, lecz staje sig¢
organizatorem catego kompleksowego procesu transportowego. W pracy spedytora/logistyka
obecnie niezbedna jest specjalistyczna wiedza i praktyka zawodowa, ktore pozwola na
zaspokojenie daleko idacych potrzeb i oczekiwan zleceniodawcow [14, s. 32]. Sg nimi strony
kontraktu handlowego sprzedazy Ilub dostawy towaru, posrednicy w transakcjach
handlowych, inwestorzy, ktorzy oczekuja przejecia przez osobe trzecig (spedytora lub
logistyka) wszelkich obowigzkéw organizacyjnych oraz niekiedy prawnych, zwigzanych
z budowa, np. fabryki. Rowniez przewoznicy poszukuja fachowej pomocy w zapehieniu
przestrzeni tadunkowej, w zaaranzowaniu czg¢sci przewozu innym $rodkiem transportu itp.

Dziatalno$¢ w zakresie spedycji to dziatalnos¢ gospodarcza, ktéra moze by¢ prowadzona
w niemal kazdej przewidzianej prawem formie, z wyjatkiem spoiki partnerskiej. Dotychczas
dziatalno$¢ spedycyjna nie byla w zaden sposob reglamentowana. Na skutek nowelizacji
Ustawy o transporcie drogowym, (weszta w zycie z dniem 1 lipca 2006 roku), prawo do
wykonywania dzialalnosci gospodarczej w zakresie spedycji (ale wylgcznie drogowej),
zostalo ograniczone i1 obwarowane obowigzkiem uzyskania licencji. Stalo si¢ tak poprzez
zabieg legislacyjny, sprowadzajacy si¢ do rozszerzenia definicji pojecia ,transport drogowy”
0 pojecie ,,dziatalnosci gospodarczej w zakresie posrednictwa przy przewozie rzeczy” (art. 4
pkt 3 lit. b Ustawy o transporcie drogowym) [10].

Definicyjnie spedycja to zorganizowanie przemieszczenia tadunkéw przy zastosowaniu
wlasciwie dobranych srodkow i1 sposobow transportu, w wyniku czego nastgpuje przestanie
tadunkow od nadawcy do odbiorcy [25, s.15-16]. W szerszym znaczeniu spedycja obejmuje
wykonanie wszelkich czynnos$ci sktadajacych sie na zorganizowanie transportu i przestanie
tadunku z wylaczeniem samego przewozu, natomiast w wezszym — wykonywanie tylko
takich czynnosci, ktore majg charakter organizacyjno-doradczy lub organizacyjno-prawny
(tzn. takich czynnosci, ktore nie polegaja na fizyczno-technicznej manipulacji przesytanym
tadunkiem) [16, s. 290].

Bezposrednio po zawarciu i uprawomocnieniu si¢ kontraktu handlowego [32], strona
Majgca gesti¢ transportowg [16, S. 261] przyst¢puje do zorganizowania przemieszczenia
towaru od dostawcy do odbiorcy albo poprzez zorganizowanie transportu wiasnych tadunkow
we wlasnym zakresie (spedycja/logistyka wiasna), albo poprzez skorzystanie z ushug
podmiotu wyspecjalizowanego w dziedzinie organizacji transportu, tj. spedytora/logistyka
[16, s. 294-295].

Spedytor/logistyk, zajmujacy si¢ organizacja przemieszczania fadunkéw miedzy nadawcag
a odbiorcg, podejmuje si¢ funkcji posrednika pomiedzy zleceniodawcg dysponujgcym
towarem a przewoznikiem (i innymi przedsigbiorstwami 1 instytucjami) po to, aby dany
towar, zgodnie z zyczeniem i w interesie zleceniodawcy, zostat dostarczony do miejsca
przeznaczenia. Spedytor/logistyk wystepuje wigc wobec zleceniodawcy dysponujacego
towarem w roli ushugodawcy, oferujac swodj potencjal organizacyjny dla sprawnego
zorganizowania procesu spedycyjno-logistycznego [25, s. 7-8].

4. PRZEDMIOT DZIALALNOSCI SPEDYCYJNEJ

Zgodnie z regulacjami, wynikajagcymi z polskiego prawa, wykonywanie dzialalnosci
spedycyjnej polega na dokonywaniu czynno$ci, zwigzanych z zakresem funkcjonowania
przedsiebiorstwa spedytora, a polegajacych na wysylaniu lub odbiorze przesyiki albo na
dokonywaniu innych ushig zwigzanych z jej przewozem. Spedytor moze wystgpowac
w imieniu wlasnym albo w imieniu dajacego zlecenie [15].
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FIATA [8] oraz CLECAT [4] wspolnie opracowaty i wprowadzily w zycie w 2004 roku
oficjalne okres$lenie dzialalnosci spedycyjnej i1 logistycznej (FIATA Sekretariat Doc.
CL04/06). W s$wietle tego okreslenia, ustugi spedycyjne i logistyczne oznaczaja zwigzang
Z transportem — przy uzyciu jednej galezi lub transportu multimodalnego — dzialalnos¢
kazdego rodzaju, w tym konsolidacje, sktadowanie, przetadunek, pakowanie lub dystrybucje
towarow, jak rowniez inne ustugi komplementarne, doradcze i pomocnicze z tym zwigzane,
w tym — ale nie wylacznie — ustugi zwigzane ze sprawami celnymi i skarbowymi,
przedstawianie towarow dla celow urzedowych, aranzowanie ubezpieczenia towardw,
przyjmowanie lub zajmowanie si¢ ptatno$ciami lub dokumentami zwigzanymi z towarem [14,
s. 33]. Pojecie czynnosci spedycyjnych obejmuje takze $wiadczenie ustug logistycznych przy
uzyciu nowoczesnych zrodet informacji, technologii 1 komunikacji w powigzaniu
z transportem, przetadunkiem lub sktadowaniem towaréw i — de facto — wigze si¢ z zarza-
dzaniem catym tancuchem dostawy towarow.

Jak si¢ moze wydawac, pojecie ustug spedycyjnych, w ujeciu prezentowanym przez
organizacje mi¢dzynarodowe, jest znacznie szersze niz pozornie waska, kodeksowa regulacja
spedycji w polskim systemie prawnym. Nie oznacza to wszakze, ze strony umowy spedyciji,
opartej na prawie polskim, nie mogg wzbogaci¢ nawigzywanego stosunku prawnego o inne
elementy dla nich istotne, a zwigzane z procesem dostawy towaru. Regulacja kodeksowa
pozwala na to, albowiem w odniesieniu do spedycji uzywa szerokiego pojecia ,,innych ustug
zwigzanych z przewozem towaru”. Ustugi te wpisujg si¢ w katalog czynnos$ci spedycyjno-
-logistycznych, skonstruowanych przez FIATA | CLECAT. Katalog ten moze obejmowac
takie czynno$ci spedytora jak, np. [14, s. 43-44]:

— udzielanie instrukcji 1 porad w zakresie warunkoéw przewozu, wyboru Srodka

transportu oraz trasy przewozu przesylek,

— opracowanie instrukcji wysytkowe;j,

— przygotowanie przesytek do przewozu, np. pakowanie, konfekcjonowanie, kontrola
ilosciowa, jakoSciowa, wagowa, znakowanie przesylek, zatadunek, wytadunek,
przetadunek,

— organizowanie czynno$ci fadunkowych, przewozowych, konwojowania, sktadowania
1 innych czynnos$ci zwigzanych z przemieszczaniem przesytek,

— zawieranie umow o przewoz, umow przechowania, sktadowania oraz innych uméw
zwigzanych z dostawg towaru lub wynikajacych ze zlecenia spedycyjnego oraz
monitorowanie wykonywania tych umow przez osoby trzecie,

— sporzadzanie, wystawianie i przesytanie dokumentéw przewozowych,

— zglaszanie przesylek do ubezpieczenia — na zyczenie zleceniodawcy,

— aranzowanie odprawy celnej 1 zastgpowanie zleceniodawcy w tych czynno$ciach na
mocy udzielonego upowaznienia,

— wystgpowanie do wlasciwych urzedéw o pozwolenia na przyw6z przesylek badz ich
wprowadzenie na obszar celny Unii Europejskiej,

— skladowanie przesytek,

— opieka nad przesylka w czasie przewozu, w tym informowanie zleceniodawcy
0 przeszkodach w jego wykonaniu,

— podejmowanie czynno$ci potrzebnych do uzyskania zwrotu nienaleznie pobranych
sum z tytulu przewoznego, cla i innych nalezno$ci zwigzanych z przewozem
przesyiki,

— podejmowanie czynno$ci w celu zabezpieczenia praw zleceniodawcy lub osoby przez
niego wskazanej wzgledem osob trzecich, dzialajacych na zlecenie spedytora lub
w inny sposob zwigzanych z przewozem przesylki, w szczegdlnosci poprzez
sporzadzenie dokumentacji szkodowej i wymaganych reklamacji,
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— wspolpraca z drugg - w stosunku do zleceniodawcy spedytora - strong kontraktu
handlowego lub innymi osobami, posrednikami, zwigzanymi z dostawg towaru,
w celu ustalenia jak najkorzystniejszej dla zleceniodawcy opcji dostawy,

— $wiadczenie innych czynno$ci, nawet niewymienionych w zleceniu spedycyjnym, jesli

sg one niezbedne dla jego prawidlowego wykonania.

Nalezy podkreslic, ze w kodeksie cywilnym nie zawarto wprost definicji ustug
spedycyjnych, lecz wprowadza si¢ definicje umowy spedycji [15]. Istotg takiej umowy jest
odptatne wystanie i/lub odbior przesylki i/lub dokonywanie innych ustug zwigzanych
z przewozem towaru. W przypadku braku jednego z powyzszych elementow zawarta umowa
nie bedzie umowa spedycji, lecz wylacznie umowa zlecenia. Nawet mimo wystapienia
jednego z trzech elementow spedycji w umowie stron, zawarta umowa nie bedzie mogta by¢
uznana za umowe¢ spedycji, jesli osobg zobowigzang do $wiadczenia tychze ustug nie bedzie
przedsigbiorca.

Spedytorem jest przedsigbiorca, ktory zobowigzuje si¢ (za wynagrodzeniem w zakresie
dziatalnos$ci swego przedsiebiorstwa) do wystania lub odbioru przesytki albo do dokonania
innych ushug zwigzanych z jej przewozem, dziatajac w imieniu wlasnym badz tez imieniu
swego zleceniodawcy [22, s. 1].

5. POJECIE KOMODALNOSCI W TRANSPORCIE

Komodalno$¢ jest terminem wprowadzonym do unijnej polityki transportowe]
w 2006 roku dla okreslenia systemu dzialan na rzecz wspotistnienia 1 wspotpracy roznych
galezi transportu, w celu uzyskania optymalnego wykorzystania istniejacych zasobow
infrastrukturalnych 1 wszystkich pozostaltych zasobow calego systemu transportowego
globalizujacej si¢ Europy. Oznacza to jednocze$nie porzucenie, w dotychczasowej polityce
transportowej Unii Europejskiej, nakreslonego w Biatej Ksiedze z 2001 roku, dazenia do
zrOwnowazonego rozwoju transportu poprzez lansowanie tak zwanego modal shift policy
[12], a wiec tak naprawde poprzez przeciwstawianie transportowi drogowemu wszystkich
pozostatych galezi transportu [3]. Dzi$ celem nadrzednym jest poszukiwanie optimum w calej
sferze funkcjonowania wszystkich galezi transportu, w tym roéwniez w przewozach
multimodalnych.

Pojecie komodalnos$ci obejmuje swoim znaczeniem intensyfikacje wykorzystania roznych
koncepcji realizacji transportu, zarowno nowych, jak i juz realizowanych. Do stosunkowo
nowych rozwigzan zaliczy¢ nalezy w szczegdlnosci dwa systemy: Modular Concept [2] oraz
obshuge naczep siodlowych o dlugosci 14920 mm - a wiec przedtuzonych o 1300 mm
w porownaniu ze standardowymi - Big MAXX firmy Koégel [13]. Zadaniem komodalno$ci jest
rowniez zwigkszanie efektywnosci ekonomicznej koncepcji dotychczas realizowanych, czyli
przewozow intermodalnych 1 multimodalnych, wykorzystywanych choéby z powodu duzych
odleglosci przewozow lub réznych warunkéw naturalnych dzielacych panstwa czy cate
kontynenty. Podstawowym kryterium oceny efektywnosci wszystkich dostepnych lub
proponowanych rozwigzan musi by¢ jednak zawsze rachunek ekonomiczny, prowadzony
kompleksowo zaréwno w ujeciu mikro (na poziomie klienta), jak i makro (sektora
transportu), szeroko ujmujacy zagadnienia ekonomiczne, ekologiczne, spoteczne itd. Nie bez
Znaczenia sg tu rowniez wszelkie koszty dodatkowe, zwigzane na przyklad z tworzeniem
nowych elementéw infrastruktury, zwlaszcza punktowe;.

Od konca lat 80. ubieglego wieku rozwdj gospodarczy coraz silniej ulegat procesowi
globalizacji w skali ogolnoeuropejskiej, a nastepnie ogdlno§wiatowej. Rynek swiatowy stawat
si¢ coraz bardziej jednorodny, a jego liderzy coraz intensywniej poszukiwali optymalnych
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lokalizacji dla swojej dziatalno$ci gospodarczej. Proces ten nieuchronnie prowadzit do
ogromnego wzrostu nie tylko potrzeb w sferze handlu i transportu, ale takze specyficznych
wymagan klientow. W $wietle dynamicznie zmieniajacych si¢ uwarunkowan gospodarczych
w kolejnych czeséciach $wiata, zapewnienie poziomu ushug przewozowych na wystarczajaco
wysokim poziomie staje si¢ coraz wigkszym wyzwaniem wobec wspdlczesnego systemu
transportowego, poniewaz:

— transport morski, gltéwnie kontenerowy, przewozi ponad 80% masy towarowe]
w handlu $wiatowym, wykorzystujac do tego celu ogromne kontenerowce
o pojemnosci ponad 14000 TEU i zaledwie okoto 40 najwickszych portow $wiata,

— transport kolejowy, przede wszystkim z racji niedostosowania kolei do wymagan
1 standardow wspodtczesnej gospodarki 1 handlu globalnego, przewozi zaledwie okoto
5% wolumenu fadunkéw objetych miedzynarodowa wymiang handlowa,

— transport drogowy, chociaz wykazujacy znaczng dynamike wzrostu, z racji stabo
rozwinietych ustug Ro-Ro i malej efektywnosci multimodalnych przewozow
kolejowo-drogowych nie moze w pelni korzysta¢ z mozliwosci stwarzanych przez
upowszechnianie komodalnosci.

W  S$wietle powyzszego oraz w rezultacie globalizacji gospodarki $wiatowej

1 wynikajacych stad zmian w procesach produkcji 1 dystrybucji dobr materialnych, a co za
tym idzie zmian w tancuchach logistycznych, wspotczesny transport drogowy nie jest
w stanie spetnia¢ oczekiwan handlu, szczeg6lnie migdzynarodowego. Nie radzi on sobie takze
z rosngcg kongestig na drogach, kolejkami na granicach migdzy obszarami celnymi i brakiem
wysoko wykwalifikowanych, do$wiadczonych kierowcoéHw. Aby zaspokoi¢ stale rosngce
potrzeby w zakresie mobilnosci rzeczy nie wystarczy dzi§ zwigksza¢ liczbe cigzarowych
pojazdow drogowych i poprawia¢ stan infrastruktury drogowej. Potrzebna jest rzeczywista
komodalno$¢, a wiec nowe rozwigzania, zar6wno w sferze optymalizacji wykorzystania
poszczegbdlnych galezi transportu, jak i skutecznej promocji przewozow wielogaleziowych,
szczegoblnie multimodalnych.

6. TRANSPORT | SPEDYCJA/LOGISTYKA JAKO OBSZARY DZIALAN
UMOZLIWIAJACE UZYSKANIE PRZEWAGI KONKURENCYJNEJ

W swoich paradygmatach zarzadzania na XXI wiek, opublikowanych na famach
magazynu "Forbes", Peter Ferdinand Driicker wskazuje na przynajmniej dwie okolicznosci,
ktére tworza osnowe do rozwazan na temat powigzan transportu komodalnego ze
spedycja/logistyka. Po pierwsze, Driicker twierdzi, ze technologie, rynki i zastosowania nie sg
juz ograniczone do danej dziedziny gospodarki, ale si¢ wzajemnie przenikaja i taczg — co
skutkuje skréceniem glqbokosm produkcji, wyzszym stopniem specjalizacji, jak rowniez
rozdrobnieniem produkcji 1 rosngcg rolg transportu w pokonywaniu luki czasowo-
-przestrzennej, dzielacej wytworcow oraz konsumentow. Po drugie, Driicker zauwaza, ze
nastepuje globalizacja gospodarki, a co zatem idzie, odleglosci, jakie trzeba pokonaé, by
wyroby wielu producentéw stworzyly gotowy produkt i nastepnie dotarly do konsumentow,
wywotuja konieczno$¢ taczenia przewozoéw réznymi galeziami transportu, wymagaja coraz
wigkszych umiejetnosci, by tak organizowac procesy transportowe, zeby zapewni¢ ich
sprawno$¢ i niska cene przy wysokiej jakosci obstugi [25, s. 48-52].

Niezaleznie od rodzaju wytwarzanych produktow, odleglosci od Zrédet pozyskania
surowcow, lokalizacji miejsc produkcji wzgledem rynkéw zbytu oraz innych uwarunkowan
zawsze wystepuje tak zwana luka czasowo-przestrzenna. Procesy globalizacji,
charakteryzujace natur¢ wspoélczesnej gospodarki powoduja, ze ta luka w wymiarze
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przestrzennym znacznie wzrasta. Powoduje ona, ze prowadzenie dziatan majacych zapewnic
dostarczenie surowcoOw do miejsc ich przetworzenia na wyroby finalne, a tych za$ do miejsc
zuzycia 1 konsumpcji wymaga szczeg6lnie dobrego zaplanowania dzialan od strony
logistycznej. Kryzys gospodarczy powoduje, ze uczestnicy rynku poszukuja mozliwosci
zmniejszania kosztow funkcjonowania na wszystkich etapach wytwarzania dobr lub
$wiadczenia ushug. Europa juz na poczatku 2009 roku znalazta si¢ w szczegodlnej sytuacji
konieczno$ci wzmocnienia swojej atrakcyjnosci gospodarczej w obliczu stosowania przez
USA, Kanad¢ czy niektore duze panstwa azjatyckie elementow protekcjonizmu w ich
gospodarkach narodowych. W tych dziataniach logistyka wcigz moze okazaé si¢ kluczowa
kompetencja.

Logistyka zapewnia fizyczng dostepnos$¢ materiatow, potproduktow 1 wyrobow finalnych
w drodze obstugi logistycznej dostawcow i odbiorcow, okreslanej czesto mianem logistycznej
obstugi klienta. Do gtdéwnych celow makro- 1 mikrologistyki zaliczamy: skrocenie czasu
realizacji dostaw, wysokie wykorzystanie infrastruktury i personelu, szybki i bezawaryjny
przeptyw informacji, usprawnienie procesu zarzadzania, zmniejszenie zapaséw, eliminacje
ogniw posrednich, poprawe poziomu obstugi klienta oraz obnizenie kosztow przeptywu dobr
[5, s. 80]. Te efekty czesto nie sg jednak mozliwe do uzyskania bez wlasciwie zorganizo-
wanego procesu transportu. Stopien zsynchronizowania i1 skoordynowania procesOw trans-
portowych moze znaczaco wpltynagé na wspomniany juz poziom obshlugi klienta, co z kolei
przekiada si¢ na pozycje konkurencyjng nie tylko poszczegdlnego przedsiebiorstwa, lecz
catlych gospodarek. Stad tez we wspolczesnej logistyce wzrasta znaczenie sprawnego
transportu. Szybko rosng wymagania zarowno nadawcéw, jak i odbiorcéw odnosnie jakosci
ushug transportowych, w tym zwlaszcza w zakresie skrocenia czasu przewozu, zwigkszenia
bezpieczenstwa tadunkéw oraz zapewnienia procesowi przewozowemu cech multimo-
dalnosci, czyli sprawnej 1 efektywnej ekonomicznie obstugi przez poszczegdlne galezie
transportu.

W dobie wzrastajacego wolumenu przewozow tadunkéw, braku czasu na organizacje tych
przewozow przez zatadowcow, rosnacej konkurencji dotyczacej szybkosci dostaw, rosngcego
zanieczyszczenia §rodowiska, zatloczenia drog i1 przej$¢ granicznych jedynym rozsadnym
rozwigzaniem staje si¢ rozwdj wiasnie przewozow multimodalnych. Zatadowca przekazujac
swoj tadunek operatorowi przewozéw multimodalnych moze by¢ w zasadzie spokojny o to,
czy jego tadunek dotrze do celu i czy nie zostanie przetrzymany na granicy — tym wszystkim
zajmie si¢ operator transportu multimodalnego. Transport multimodalny jest najczesciej
stosowanym rozwigzaniem w §wiecie mi¢dzynarodowych przewozow jednostek tadunkowych
w relacji dom-dom, gdyz tylko w tym systemie tadunek moze dotrze¢ prosto od producenta
do odbiorcy.

Wspotczesne podejscie do transportu wymaga kompleksowego spojrzenia na caly tancuch
transportowy. Nalezy odejs¢ od galeziowego oceniania transportu, a spojrze¢ nan jako na
jedng wielka cato§¢. Takim wiasnie wspotczesnym wyrazem tendencji wystgpujacych
W nowoczesnym transporcie jest transport multimodalny (przewozy multimodalne).

Migdzynarodowy transport multimodalny polega na przewozie zunifikowanych jednostek
fadunkowych (kontenery, nadwozia wymienne, naczepy siodlowe dostosowane do
przetadunku pionowego) réznymi srodkami transportu (wagon kolejowy, statek morski lub
srédladowy, samochod cigzarowy) przez terytorium co najmniej dwoch krajéw, na podstawie
jednego dokumentu przewozowego [19, s. 5-6]. Jednak obok transportu multimodalnego
wyrdznia si¢ takze transport intermodalny, transport kombinowany oraz transport famany.
Ponizej przedstawiono ich definicje, umozliwiajace rozrdéznienie tych pojec.

— Transport multimodalny (Multimodal transport) — przewéz towarow za jednym

dokumentem przez co najmniej dwie rdzne galezie transportu (w tym samym
momencie).
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— Transport intermodalny (Intermodal transport) — przew6z towaréw za jednym
dokumentem w jednej i tej samej jednostce tadunkowej lub pojezdzie, przy uzyciu
sukcesywnie roznych galezi transportu i bez przetadunku samych towardéw
w zmieniajacych si¢ galeziach transportu.

— Transport kombinowany (Combined transport) — przewdz towar6w przez co najmnicj
dwa rézne $rodki transportowe, w ktorym umowy o przewo6z sa podpisywane przez
spedytora (lub nawet zleceniodawce) z poszczegdlnymi przewoznikami, z ktérych
kazdy odpowiada za wykonanie bezpiecznego przewozu na swoim odcinku trasy.
Gloéwna czegsé europejskiej podrézy wykonuje transport morski, kolejowy lub zegluga
sroédladowa, a kazdy dowdz/odwodz jest wykonywany przez transport samochodowy na
mozliwie najkrotszych odlegtosciach (do 150 km w relacjach do/z portow morskich
1 srédladowych oraz do 100 km w relacjach do/z terminali ladowych).

— Transport tamany — przewoz towaréw przez co najmniej dwa rdzne Srodki
transportowe pochodzace z tej samej gatezi transportu.

W definicjach tych wystgpuja cztery elementy, warunkujace zaistnienie transportu

multimodalnego:

1. konieczno$¢ uzycia srodkéw transportowych, pochodzacych z co najmniej dwoch
galezi transportu,

2. konieczno$¢ wystgpienia tylko jednej umowy o przewo6z multimodalny,

3. konieczno$¢ zaangazowania tylko jednego organizatora odpowiedzialnego za przebieg
dostawy towaru 1 postugujacego si¢ dokumentem przewozowym obejmujacym catg
tras¢ dostawy,

4. konieczno$¢ zjednostkowania tadunku, co oznacza, ze towar podlega manipulacjom
przetadunkowo-sktadowym w cato$ci wraz z kontenerem lub $rodkiem transportowym
[26, s.151].

Idea multimodalizmu obejmuje nastepujgce wyrdzniki [7]:

1. $wiadczenie szerokiego wachlarza ustug kompleksowych,

2. przejecie wielu funkcji zwigzanych z organizacja, koordynacja, realizacjg i zarzgdza-
niem procesami transportowymi przez operatora transportu multimodalnego,

3. zmniejszenie ogodlnego czasu transportu,

4. zmniejszenie zintegrowanych kosztow transportu,

5. uproszczenie procedur zwigzanych z przemieszczeniem towarow.

Realizacja celow systemowych multimodalizmu dokonuje si¢ wedlug nast¢pujacych
warunkoéw: technicznych (unifikacja jednostek tadunkowych, $rodkoéw transportu oraz
srodkow w stacjach 1 weztach transportowych), technologicznych (technologie przetadunkow,
przewozow 1 obshugi w stacjach i wezlach transportowych), organizacyjnych (operator
multimodalnego systemu transportowego jako instytucja multimodalizmu, rozwinigte systemy
logistyczne systemu, centrum i punkty zarzadzania systemem, techniczno-technologiczne
oraz organizacyjno-ekonomiczne projektowanie systemu), prawnych (jedna umowa na
przewdz multimodalny, jednolita odpowiedzialno$¢ operatora za realizacj¢ dostawy, umowy
operatora z przewoznikami odcinkowymi), ekonomicznych (jedna cena za przewoéz
multimodalny, podziat kosztéw i ryzyka migdzy uczestnikow fancucha, kontrola kosztow
transportu), dokumentacyjnych (jeden dokument na przewo6z multimodalny, uproszczenie
procedur 1 dokumentacji, informatyzacja opracowywania 1 transmisji dokumentéw),
informacyjnych (informacje dotyczace fizycznego ruchu kontenerow i ustug $wiadczonych na
ich rzecz, imformatyzacja informacji), zarzadzania (centrum zarzadzania systemem
multimodalnym, punkty logistyczne w tancuchu multimodalnym, zarzadzanie logistyczne
systemem multimodalnym) oraz logistycznych (projektowanie tancucha transportowego,
sprzgtowe zabezpieczenie lancucha transportowego, uslugowe zabezpieczenie tancucha —
zasada ,,just-in-time”) [17, s. 145-147].
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Zunifikowanie jednostek ladunkowych spowodowalo ujednolicenie sposobow
1 warunkow przewozu statkami, koleja i samochodami. W zwigzku z tym nasilito si¢ zjawisko
wewnetrznej integracji procesOw transportowych, przebiegajace na trzech ptaszczyznach:

1. techniczno-technologicznej, polegajacej na przystosowaniu infrastruktury liniowe;j

i punktowej, srodkow transportowych oraz urzadzen przetadunkowych do obshgi tej
samej, zunifikowanej jednostki tadunkowej,

2. organizacyjnej, polegajacej na powstaniu specjalistycznych struktur organizacyjnych,
realizujacych funkcje operatorow zatrudnionych do obshugi kompleksowych procesow
transportowych,

3. handlowo-eksploatacyjnej, polegajacej na stosowaniu jednego dokumentu
transportowego na calg tras¢ dostawy, wprowadzaniu jednolitych zasad ustalania cen
za przew6z jednostek tadunkowych roéznymi $rodkami transportu, oferowaniu
klientom fgcznej stawki obejmujacej caty proces dostawy oraz tworzeniu jednolitego
systemu prawnego, regulujacego warunki dostaw oraz odpowiedzialno$¢ stron umowy
0 przewoz.

Dopiero spetnienie powyzszych elementow uprawnia do poshugiwania si¢ pojeciem
transport multimodalny z elementami komodalnosci, ktorego idea polegajaca na przewozach
w relacji dom-dom (door-to-door) jednostek fadunkowych opiera si¢ na formule ,,jeden
partner, jedna cena, jeden dokument, jednolita odpowiedzialnos¢” [19, s. 152].

Podlozem rozwoju przewozow multimodalnych na $wiecie byto dgzenie do usprawnienia
procesOw przemieszczania tadunkow, przy czym jako najistotniejsze wymienia si¢:
przyspieszenie 1 uproszczenie manipulacji przeladunkowych, redukcje liczby czynnos$ci
fadunkowych na drodze przewozu tadunku, redukcje pracochfonnosci i zatrudnienia przy
czynnosciach przetadunkowych, lepsze wykorzystanie drogowego taboru przewozowego
(gtownie silnikowego), oszczednos¢ paliw ptynnych w transporcie drogowym, obnizenie
jednostkowych kosztow transportu, odcigzenie drog kotowych, mozliwos¢ realizacji ustugi
transportowej w relacji ,,dom-dom”, $ciggniecie z powrotem na kolej utraconej w ostatnich
latach masy towarowej przewozone] dotychczas przez transport drogowy oraz wigksza
niezawodno$¢ transportu kolejowego w okresie zimowym. W poszczegdlnych krajach
wymienione cechy wystepuja z rézng ostroscia [18].

Te dzialania w obszarze transportu wpisujg si¢ W inne ustalenia Komisji Europejskiej, jak
na przyktad: ,,Agenda UE w sprawie transportu towarowego: poprawa wydajnosci,
integracyjnosci i zrbwnowazenia transportu towarowego w Europie” [1], ,,Plan dzialan na
rzecz logistyki transportu towarowego” [22], ,,W kierunku sieci kolejowej nadajacej
pierwszenstwo przewozom towarowym” z 2007 r. oraz ,,Wieloletnie umowy dotyczace
jakosci infrastruktury kolejowej” z 2008 r. [30].

Strategie Unii Europejskiej nakres$laja kierunki rozwoju ustalone przez Parlament
Europejski w ,,Rezolucji Parlamentu Europejskiego z dnia 4 wrzes$nia 2008 r. w sprawie
transportu towarowego w Europie”[29, s. 80-83]. W Rezolucji stwierdza si¢ migdzy innymi,
,»Z€ Juz osiggnig¢to najwyzszy poziom wykorzystania gtéwnych czgsci sieci; w zwigzku z tym
wzywa si¢ ministrow transportu odpowiedzialnych za glowne europejskie korytarze do
podjecia kwestii inwestycji w infrastrukture oraz przynajmniej do osiggni¢cia porozumienia
w sprawie koordynacji swoich krajowych planéw inwestycyjnych w odniesieniu do swoich
odpowiednich korytarzy”[29, s. 80-83].

W realizacje tego postulatu wpisuje si¢ realizowana aktualnie koncepcja autostrady
morskiej Gdynia-Karlskrona oraz modernizacja infrastruktury obu portow. W odniesieniu do
portéw stwierdza si¢, ,.ze lepsze polaczenia portow morskich 1 $rodladowych z siecig
kolejowa w glebi ladu stanowig istotny element infrastruktury logistycznej”. Ten postulat
wykonywany jest w Gdansku poprzez budowg¢ nowego mostu kolejowego, laczacego
infrastrukture krajowa z portowa, a takze modernizacj¢ krajowej sieci kolejowej (migdzy
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innymi E75). Jako wazny kierunek dziatan Parlament Europejski dostrzegl ,.stworzenie
europejskiego obszaru transportu bez granic”, czemu sprzyjaja mi¢dzy innymi dziatania
w ramach projektéow StarDust i MarChain [29, s. 80-83]. Jednak w wielu przypadkach caty
ciezar dostosowania portow 1 otaczajacych je infrastruktury do komodalnosci
(wspotmodalno$ci) spoczywa na poszczegdlnych regionach.

7. PODSUMOWANIE

Spedycja jest w zasadzie posrednictwem pomiedzy przedsiebiorstwem transportowym
wykonujagcym ustugi w zakresie przewozu rzeczy a klientem, ktory zleca tadunek do
przewiezienia pod wskazany adres. Firmy, ktére w duzym stopniu wykorzystujg ustugi
transportowe, maja wlasne odzialy spedycyjne. Natomiast funkcjonuja takze
przedsigbiorstwa, ktére z roéznych przyczyn (np. na zasadzie outsourcingu) preferujg
korzystanie z ushig firmy spedycyjnej. Powierzaja spedytorowi/logistykowi tadunek do
dostarczenia pod wskazany adres, a wszystkimi innymi czynno$ciami zajmuje si¢ juz sam
spedytor/logistyk. Komodalno§¢ — z punktu widzenia spedycyjnego — w ujgciu
mikroekonomicznym jest realizowana juz od momentu wyodr¢bnienia si¢ samodzielnego
spedytora (wowczas — frachtera, Bazylea 1522 r.). Od samego poczatku, jesli zleceniodawca
na to pozwalatl (a najczesciej pozwalal), spedytor, jakkolwiek by si¢ nie nazywal (frachter,
ekspedytor, spedytor, logistyk, operator), sam wybieral odpowiedni $rodek transportu i inne
elementy (droge przewozu, opakowanie, czasami tez termin 1 sposob dostawy). Mozna zatem
stwierdzi¢, ze komodalno$¢ transportu realizowana jest w spedycji/logistyce od zawsze.
Czasem wystepuja jednak drobne ograniczenia, np. zwigzane z ilo$cig przewozonego
fadunku, co zaweza wykorzystywane w okreslonym zleceniu spedycyjnym gatezie transportu.
Zawsze jednak najwazniejsza zasadg w spedycji jest lub by¢ moze powinna by¢, tak jak
w medycynie, PRIMUM NON NOCERE - przede wszystkim nie szkodzi¢.
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