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3. Opis rynku morskiego

Konsumenci uzyskujg mozliwo$¢ zaopatrywania sie w dobra, ktére na obszarze ich funkcjonowania, sq niemoz-
liwe do wytworzenia lub koszty ich produkcji nie bytyby optymalne. Dzigki mozliwosciom transportu miedzyna-
rodowego, mozna transportowac¢ tadunki z réznych rejonéw swiata, w dogodnych cenach. Dzisiejszy $wiat, jak to
pokazat choéby przyktad wypadku w 2021 roku w kanale Sueskim, czy pandemia COVID-19, jest catkowicie zalezny
od transportu. Koncentracja produkcji w krajach dalekiego wschodu sprawita, ze oczywiscie rynki zalewane sq
produktami w dostepnych cenach, lecz zostalismy catkowicie uzaleznieni od dostaw produktéw, czy pétproduk-
téw, ktére muszq by¢ dostarczane drogg morskq. Brak dostgpnosci swobodnego przeptywu tadunku z krajow
Bliskiego i Dalekiego Wschodu, czgstokro¢ oznacza dla gospodarek europejskich czy ameryka fiskich czeSciowy
paraliz gospodarczy, ktéry jest absolutnie nie do uniknigcia przy tak duzej koncentracji produkcji w krajach cha-

rakteryzujgcych sig niskim kosztem pracy ludzkiej i wysokiej dostgpnosci technologicznej.

3.1Uczestnicy procesu transportowego i jego przebieg
Analizujqgc proces transportu miedzynarodowego i jego funkcjonowanie, nalezy zdefiniowag, kto w nim bierze

udziat i za co jest odpowiedzialny w danym procesie.

Rys. 3.1 Podmioty i dziatania w transporcie morskim, w szczegélnosci kontenerowym
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W najprostszym uktadzie (Rys. 3.1) sq to podstawowe podmioty, ktére biorq udziat, zaréwno w transakcji handlu
miedzynarodowego, jak i w procesie transportu tadunku z miejsca produkcji, czy pozyskania, do miejsca kon-
sumpciji. Chcgc w petni zrozumie¢ istote transportu morskiego, nalezy pokrétce zdefiniowaé zaréwno uczestni-

kow, jak i sam proces transakcji i transportu.

Strona kupujgca, osoba prawna lub osoba fizyczna, ktéra zidentyfikowata popyt na dany produkt na rynku lokal-
nym i realizujgca zaspokojenie potrzeb na dany produktu na otwartym rynku lokalnym. Strona kupujgca okresla
warunki techniczne poszukiwanego produktu oraz aktywnie poszukuje dostawcy. W zakresie podmiotu kupu-
jacego bedzie negocjowanie kontraktu handlowego i jego zawarcie, w tym okreslenie bazy dostawy, ktéra to
bedzie stanowita znaczgcy element kalkulacji ceny produktu. Baza dostawy, to okreslenie na jakich warunkach
Incoterms, dany produkt bedzie sprzedany. Incoterms sq to reguty handlu miedzynarodowego. Co istotne, nie
sq to przepisy prawa, a ustalone przez Migdzynarodowq Izbe Handlowg ogdlnie przyjete zasady regulujgce obo-
wigzki stron kontraktu w handlu migdzynarodowym, w zakresie podziatu kosztéw i ryzyka transportu tadunku,
bedgcego przedmiotem kontraktu handlowego. Nalezy pamietag, iz zgodnie z zatozeniem Incoterms, warunki sg
negocjowalne i mogqg by¢ swobodnie modyfikowane przez strony kontraktu, o ile stosowne zapisy modyfikujgce

podstawowq formute, zostang odpowiednio zapisane w kontrakcie handlowym i przedstawione stronom.

Strona sprzedajgca, sprzedajqcy lub wiasciciel danego produktu albo dobra. Podmiot ten oferuje na otwartym

rynku dane dobro po ustalonej cenie, na okres§lonych warunkach handlowych czy tez bazie dostawy.

Spedytor jest organizatorem transportu, ktéry w Ogélnych Polskich Warunkach Spedycji 2010, w art. 1.1.1. opisany
zostat jako: ,Spedytor — podmiot, ktéry zawodowo, za wynagrodzeniem podejmuje sie we wiasnym imieniu
lecz na rachunek zleceniodawcy lub w imieniu i na rachunek zleceniodawcy wystania lub odbioru przesytki,
zorganizowania catosci lub czesci procesu przemieszczenia przesytki lub innych ustug zwiqzanych z obstugqg

przesyiki i jej przemieszczaniem.”[40]

Innymi stowy, spedytor, jest podmiotem, ktéry zawodowo zajmuje sie organizacjq procesu transportu, z wy-
tgczeniem jego realizacji. Oznacza to, ze spedytor w ramach swojej dziatalnosci nie oferuje fizycznej ustugi
przemieszczenia tadunku, a tylko i wytgcznie organizacje takiego przemieszczenia. Podmioty trudniqce sig
wspomniang powyzej dziatalnosciq, charakteryzujq sie tym, iz organizacjq transportu zajmujq sie zawodowo, tzn.
posiadajq stosownq wiedze, doswiadczenie, licencje i uprawnienia do tego typu dziatalnosci oraz posiadajg sto-
sowne polisy ochrony odpowiedzialnoéci cywilnej za swoje dziatania na rzecz zlecajgcym im podmiotéw. Co waz-
ne, spedytor dziata w imieniu i na rachunek swojego zleceniodawcy, czyli w zaleznosci od gestii transportowej,
kupujgcego lub sprzedajgcego. Oznacza to, iz spedytor przedstawia zleceniodawcy mozliwe i optymalne roz-
wigzania dla danego procesu transportowego, jednakze zawiera umowy z armatorami lub innymi podmiotami
w imieniu, na rzecz i na zlecenie lub po akceptacji zleceniodawcy - czyli strony, ktéra posiada gestie transpor-

towaq.
Odnoszqc sie natomiast do przepiséw Kodeksu Cywilnego; art. 794, par. 1; definicja umowy spedyciji brzmi:
»Przez umowe spedycji spedytor zobowigzuje sie za wynagrodzeniem w zakresie

dziatalnosci swego przedsiebiorstwa do wysytania lub odbioru przesytki albo do
dokonania innych ustug zwigzanych z jej przewozem.”[41]
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Analogicznie do Ogoélinych Polskich Warunkéw Spedycyjnych 2010, Kodeks Cywilny, traktuje o nadaniu lub odbio-
rze danej przesyiki, lub dokonaniu innych ustug zwigzanych i jej przewozem, nie traktujgc o wykonaniu faktycz-
nego przewozu. Najprosciej mowiqgc i zapewne parafrazujgc powyzsze prawne definicje, spedytor zajmuje sie or-
ganizacjq transportu oraz ustug okoto transportowych (w szerokim ujeciu, tj: magazynowanie, konfekcjonowanie,

segregacja, dystrybucja itp.).

Spedytor, dziatajgc na otwartym rynku transportowym wspotpracuje z réznymi podmiotami o réznym zakresie i
zasiggu ustug, zapewniajgc unikalng na rynku elastycznos¢ i praktycznie nieograniczony wachlarz ustug, ktére
odpowiadajg na zapotrzebowanie zleceniodawcy. Ogélnie rzecz ujmujqc, charakterystykq dziatalnosci spedy-
cyjnej jest szukanie najbardziej optymalnych, zaréwno kosztowo, jak i serwisowo rozwiqzaf transportowych, dla
zgtaszanych przez gestoréw tadunkdéw zapotrzebowania, na przemieszczenie tadunku oraz doradztwo w zakresie
prawidtowego zorganizowania procesu przemieszczenia tadunku. Spedytor w ramach swojej dziatalnosci koor-
dynuje prowadzone dziatania z podmiotami, ktére dokonujq fizycznego przemieszczenia tadunku, czyli: armato-

rem, przewoznikiem oraz takimi podmiotami jak agencje celne czy tez instytucje ubezpieczeniowe.

3.1.1 Rola armatora na rynku
Armator, jest wtaScicielem statku, inaczej méwiqc tonazu. Przywotujgc art. 7 Kodeksu Morskiego: ,Armatorem

jest ten, kto we witasnym imieniu uprawia zegluge statkiem morskim wiasnym lub cudzym.”[42]

Dla potrzeb niniejszego raportu, ktérego tematyka odnosi sie do rynku transportu kontenerowego, definicje te nalezatby roz-
wing¢ o informacje o wiasnos€ i uzyczeniu urzqdzen, czy tez jednostek transportowych, jakimi sq kontenery. Odwotujqc sie
do definicji prawnej armatora, jest to podmiot, ktéry we wtasnym imieniu dokonuje ustug fizycznego transportu morskiego
tadunku, rozumianego jako tadunek masowy, cato statkowy lub tez drobnica, albo tadunki skonteneryzowane. Te ostatnie,
jako ze sq najbardziej spopularyzowane i dostepne dla szerokiego grona klientéw. W takim razie nalezy ograniczy¢ pojgcie
armatora do armatoréw zeglugi kontenerowej, ktérych to rynek obstugiwany jest przez armatoréw takich jok: Maersk, MSC,

CMA-CGM, COSCO, Yang-Ming, Hapag-Lloyd, Hyundai, OOCL, Evergreen, ONE, Unifeeder, Containerships i inni.

Armatorzy w ramach swojej dziatalnosci, dla optymalizacji dziatah operacyjnych, jaki i finansowych zawierajqg
tzw. Alliance. Alliance to nic innego, jak formalne sojusze strategiczne, ktére majg na celu zaréwno optymalizacje
kosztéw prowadzonej dziatalnosci zeglugowej, jak i optymalizacje utylizacji miejsca na statkach, ktére de facto
obstugujg w ramach dziatalnosci te same porty jednym to nazem, czy statkiem. Aktualnie na rynku funkcjonujg

3 alliance (Rys. 3.2).

Rys. 3.2Trzy Alliance: 2M, The Alliance, Ocean Alliance
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Wiekszo§¢ z powyzej wymienionych armatoréw to Swiatowa czotéwka pod wzgledem wielkoSci posiadanej floty
i mozliwosci przewozowych. Zestawienie TOP10 armatoréw kontenerowych przedstawiono na Rysunku 3.3. Za-
ledwie 2 armatordw, ktorzy tworzg 3 gtbwne Alliance armatorskie, znajduje sie poza dziesigtkq najwigkszych,
co Swiadczy o bardzo duzej zaleznosci rynku od dziatah alliance'dw. Skupiona w nich jest wigkszo$¢ wolumenu

i zdolnosci przewozowych rynku.

Rys. 3.3 Dziesigciu najwiekszych na swiecie przewoznikéw morskich.
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Tabela 3.1Flota 10 najwigkszych armatoréw na Swiecie, stan na 30.08.2022

I
Operator
I T N T

MSC 4 477 010 692 1934 327 375
APM-Maersk 4 250 901 726 2 512 991 343
CMA CGM Group 3320 391 585 1530 296 216
COSCO Group 2 874 654 465 1569 395 177
Hapag-Lloyd 1760 236 249 1102 381 120
Evergreen Line 1581205 203 877 673 125
ONE 1484 273 199 787 587 90

HMM Co Ltd 818 075 76 553 676 36

Yang Ming Marine Trans-

port Corp. 684 683 93 216 346 51

ZIM 515 902 139 28 681 8

Zrédto: [35]

Kazdy z armatoréw zrzeszony w danym alliance’ie prowadzi indywidualng polityke sprzedazowq, niejednokrot-
nie konkurujgc cenowo z armatorami stowarzyszonymi w ramach jednego porozumienia. Alliance to nic innego
jak, szeroko pojety slot agreement, czyli porozumienie, w zakresie wspétdzielenia slotéw (miejsca na statku przez
réznych armatoréw), za okreélong cene, na okreslonych liniach, czy relacjach statkéw. Dziatajgcy w porozumie-
niu armatorzy, zachowujq swojqg niezalezno$¢ oraz odrebnos¢ zaréwno operacyjng, jak i dokumentacyjng, czy
prawnq. Bez wzgledu na fakt, czy dany armator dziata samodzielnie, czy tez jest zrzeszony w aliansie, jego
gtéownym celem dziatalnosci jest realizacja transportu morskiego w zgdanej relacji, realizujgc fizyczne prze-
mieszczenie tadunku z portu w kraju sprzedazy | pochodzenia tadunku do portu mieszczgcego sie w kraju
kupujqgcego lub kraju przez niego wskazanego. tgcznikiem pomiedzy stronami kontraktu a armatorem, jest
wspomniany wczesniej spedytor, ktory korzystajqc ze swojej wiedzy i doswiadczenia, organizuje proces transpor-

tu, aby maksymalnie zabezpieczy¢ bezpieczehstwo transakciji i tadunku.



3.1.2 Agencja celna

W catym tahcuchu dostaw, waznym uczestnikiem jest réwniez agencja celna. Agencja celna jest poSrednikiem
pomigdzy organami panstwowymi, takimi jak Krajowa Administracja Skarbowa, stuzbami granicznymi: Inspek-
cjg Jakosci Handlowej Artykutdéw Rolno-Spozywczych, Granicznym Inspektoratem Weterynarii, czy tez Stacjq Sanitarno
-Epidemiologiczng, a przedsigbiorcq importerem lub eksporterem, dokonujgcym obrotu handlowego z krajami
trzecimi. Agent celny, legitymujqcy sie stosownym upowaznieniem od mocodawcy, czyli importera lub ekspor-
tera, wystepuje w jego imieniu przed wspomnianymi powyzej instytucjami, reprezentujqc ich interesy, deklarujgc
na podstawie stosownych dokumentoéw towary, ktére sq importowane lub eksportowane. Prawidtowa deklaracja
towaru oraz nastepstwa wynikajgce z jego taryfikaciji, czyli zakwalifikowania produktu pod wtasciwy kod tary-
fy celnej, ma ogromne znaczenie dla importera, gdyz na podstawie takiej taryfikacji i pdzniejszego zgtoszenia,

naliczane sqg naleznosci celno-skarbowe, czyli podatek VAT oraz cto.

Niezwykle istotnym jest, aby bardzo skrupulatnie dobiera¢ agencje celnq do wspbtpracy, gdyz nieprawidtowosci
w zgtoszeniach celnych mogq by¢ weryfikowane i korygowane do 5 lat od zgtoszenia — co w przypadku btednej
taryfikacji moze skutkowa¢ domiarem naleznosci, wraz z naliczeniem odsetek. Niemniej korzystajqc z ustug spe-
dytora, ten dokonuje weryfikacji takiej agencji za klienta, korzystajgc z podmiotéw o wtasciwej jakosci §wiadczo-

nych ustug oraz tych sprawdzonych przez niego samego, podczas wczesniejszych realizaciji.

Nalezy wspomnieg, iz aktualny stan prawny, uwalniajgcy zawdd agenta celnego od wymogu posiadania sto-
sownych uprawnien, poprzedzonych kursem i zdaniem egzaminu panstwowego, zezwala na dopuszczenie do roli
agenta celnego osoby z tzw. wpisem na liste agentéw. Wprowadzona zmiana prawa sprawita, iz firmy spedycyjne
korzystajq z wprowadzonego uwolnienia zawodu, i witgczyta ustugi przedstawicielstwa celnego, wczeéniej ofero-
wane przez wyodrebnione agencje celne, do $wiadczonych ustug, stajqc sig jeszcze bardziej zaangazowanym

w proces organizacji i realizacji transportu partnerem.

Niemniej, kwestia odpowiedzialnosci, o ktérej wspomniano powyzej, pozostaje niezmieniona i ciqzy ona w réw-
nym zakresie, zarbwno na odrebnym podmiocie, jakim jest agencja celna, spedytorze, ktéry dokonuje zgtoszenia

towaru do odprawy celnej, czy tez importerze, ktéry samodzielnie dokonuje zgtoszenia.

3.1.3 Spedytor
Spedytor poza wspomnianymi powyzej podmiotami, organizuje réwniez fizyczny transport tadunku do miejsca
docelowego, korzystajqc z przewoznikéw drogowych, kolejowych, czy tez intermodalnych. Bez wzgledu jakq drogqg

bedzie realizowany transport, bedzie on wykonywany przez przewoznika.

Przewoznik, to podmiot uprawniony do wykonywania dziatalnosci gospodarcze;j
w zakresie transportu rzeczy. Podmiot taki legitymuje sie stosownymi licencjami
uprawniajgcymi i potwierdzajgcymi posiadanie wiedzy, stosownych zezwolef,
czy licencji oraz ubezpieczenia do $wiadczenia ustug transportu.
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Rys. 3.4 Relacje spedytor, podmioty kooperujqce (klient, armator, przewoznik, agencje, administracja)
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i i Zrédto: opracowanie wiasne

Podsumowujqc, transport tadunkéw towarzyszy ludzkosci od wiekéw. Poczynajgc od przewozenia niedostepnych
na danych terenach przypraw, czy tez zywnosci z regiondéw ich pochodzenia do miejsc sprzedazy, a skohczywszy
na przemieszczaniu tadunkéw, opartych o specjalizacje produkcji konkretnych podzespotéw w danym regionie
Swiata, z uwagi na koszty ich wytworzenia, czy tez dostepnosci surowcoéw. Na przestrzeni wiekdw zmieniaty sie
techniki i technologie, zaréwno produkciji, jak i transportu. Niezmiennym jednak pozostata potrzeba przemiesz-
czenia towaru z miejsca jego wytworzenia, do miejsca konsumpciji. Proces transportu oraz podmioty biorqce
w nim udziat ewoluujq, dostosowujgc swe dziatania, formy i sprawowane funkcje, do wymagan lokalnego rynku,

czy systemu prawnego.

3.2 Transport morski — rola i dziatanie armatoréow

Transport morski rozumiany jako ustuga fizycznego przemieszczenia tadunku z portu nadania do portu odbioruy,
realizowany poprzez armatora, ktéry zgodnie z ogdlnie przyjetg definicjq, jest osobq fizyczng lub prawngq, ktéra
eksploatuje wiasny lub wynajety statek. W kontekScie niniejszego raportu przez pojecie armatora rozumie i rozpa-
truje sie armatoréw, ktérzy swiadczg ustugi transportu morskiego konteneréw. Innymi stowy, armator w ramach
swojej dziatalnosci, Swiadczy ustugi transportu morskiego, wykorzystujgc do tego celu wiasny lub czarterowany
statek. W ogélnym ujeciu, definicja konczy zakres dziatalnosci armatorskiej na realizacji ustugi na odcinku
morskim, i tak tez funkcjonowaty te podmioty przez lata. Dziatalno$¢ tego typu uzupetniana byta i powinna by¢ w
dalszym ciqgu, poprzez dziatania innych podmiotéw. W szczegdlnosci specjalizujgcych sie w obstudze, zaréwno

od strony agencji statkowych, organizujgcych obstuge statku w porcie, wiqczajgc ustugi pilotazu, zabezpieczenia



w paliwo, wodg etc,, jak i ustugi polegajgce na dostarczaniu odpowiedniej masy tadunkowej dla danego armatora
do transportu i przygotowania catego procesu transportu, w ktérym to armator wykonuje ustuge transportu
morskiego. Nieodzownym elementem tego procesu jest wsparcie ze strony firm spedycyjnych, ktére zajmujq sie
organizacjg catego procesu przemieszczenia, zapewniajgc jego bezproblemowy przebieg, terminowos¢, ciggtose
procesu, komunikacje i bezpieczenstwo dla kazdej ze stron. Spedytor jako organizator procesu, komunikuje sig i
negocjuje w imieniu swojego klienta z armatorem, ustalajgc warunki frachtowe, czy tez inne specyficzne szczegobty
dotyczgce samej realizacji transportu. Warto podkresli€, ze spedytor w ramach swojej szerokiej dziatalnosci, dziata
na korzy$¢ armatora, dostarczajgc mu gotowy tadunek do wyceny transportu lub tez do jego realizacji, bedgc

niejako zrédtem przychodu armatora.

W ostatnich latach zauwazono znaczgce zmiany w polityce funkcjonowania armatoréw na rynku frachtu mor-
skiego, ktoérzy poprzez digitalizacje i znaczgcq automatyzacje procesdw, udostepniajg swoje zasoby dla szero-
kiego i otwartego rynku gestoréw tadunku, dostarczajgc w rezultacie rozwigzania typu One stop shop. Obecny
stan rynku, gdzie armatorzy coraz bardziej interesujq sie¢ nawigzaniem bezposrednich relacji z importerami, czy
eksporterami, nie jest efektem dziatan ostatnich miesigcy. Proces ten trwa juz od kilku lat, a zapoczgtkowat go
lider rozwigzah technologicznych, jak i prekursor innowacyjnych rozwiqgzan na rynku frachtu morskiego, czy tez

szeroko pojetej logistyki, a mianowicie dufiski armator A.P. Moller — Maersk, w skroécie znany na rynku jako Maersk.

3.2.1SPOT we frachcie morskim

Maersk od lat charakteryzowat sie wysokq innowacyjnoéciq i zaawansowaniem technologicznym. Parafrazujgc éw-
czesne wizje dla branzy zeglugowej, tj. shippingu, mozna wspomnieé przekonanie, iz rezerwowanie (booking) miejsca
na statku powinno by¢ tak tatwe i dostepne dla kazdego, jak rezerwowanie biletu na samolot. Dla przypomnienia taka
wizja gtoszona byta juz pomiedzy 2015-2016 rokiem. Efektem dtugich i bardzo zaawansowanych prac, rynek transportu

morskiego otrzymat od Maerska, niespotykane dotgd narzedzie w transporcie morskim nazwane Maersk SPOT.

SPOT to nic innego jak platforma on-line, dostepna dla wszystkich, ktorzy sie do niej zarejestrujq i otrzymajq odpo-
wiedni dostep od armatora. Kazdy zarejestrowany uzytkownik moze w prosty sposéb sprawdzi¢ stawke frachtowg
oraz ztozy¢ booking dla danego kontenera lub konteneréw na okreslonej relacji, pomiedzy portami, jak i w relacji do-
or-door oraz na Scisle okreslone wyjscie. Rozwigzanie to spotkato sie z wieloma kontrowersjami ze strony branzy TSL.
Z jednej strony spedytorzy, ktorzy dostarczajg okreSlone masy tadunkowe oraz jako przewoznicy umowni, Swiadczq
ustugi organizacji transportu, posiadajq wiedze i uprawnienia do wykonywania tych ustug, a takze znajq przepisy
i regulacje rynkowe, zostali zrownani zimporterami czy eksporterami, ktérzy dotychczas nie byli bezposrednimi klien-

tami armatora.

SPOT w swoim zatozeniu daje narzedzia, ktére pozwalajg catkowicie pomingé
spedytora organizujgcego transport. Co wigcej, pozwala na uzyskanie stawki
frachtowej rownej stawce oferowanej spedytorowi, ktéry budowat relacje i swojqg
pozycje na rynku i u armatora przez lata.
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SPOT na $wiatowym rynku byt pierwszym tego typu rozwigzaniem, ktére niejako zapoczgtkowato proces, zmiany
klienta docelowego dla niektérych armatoréw, z podmiotéw spedycyjnych na klienta bezposredniego, okresla-

nego przez wielu z nich mianem BCO, czyli Beneficial Cargo Owner.

Opisany powyzej system SPOT okazat sie by¢ swoistg rewolucjq na rynku, gdyz byta to pierwsza sytuacja, gdzie na
tak duzqg skale armator otworzyt sie i niejako zaprosit do wspodtpracy klientéw bezposrednich z otwartego rynku,
na zasadach jak dla statych klientéw. Wczesniej armator, czy tez armatorzy obstugiwali klientéw bezposrednich,
jednakze byty to przypadki, ktére wymagaty bardzo duzego wolumenu oraz specjalnych negocjaciji. Nalezy za-
uwazyg, iz posrednik pomigdzy gestorem tadunku, a armatorem, zabiera ze stron caty ogrom pracy, poczynajgc
od samego procesu planowania transportu, kosztorysowania, procesu realizacji transportu, przygotowania do-
kumentaciji transportowej, celnej, a koficzgc na rozwigzywaniu napotkanych komplikacji czy sytuaciji niestan-
dardowych. W przypadku realizacji kontraktéw bezposrednich cigzar tych czynnosci cigzy gtbwnie na stronie
rezerwujqcej, czyli na kliencie. Wracajgc do gtéwnej idei, armatorzy przed publikacjg SPOT, bazowali w gtdwnej
mierze na oferowaniu stawek frachtowych dla kooperujgcych spedycji w formie Rate Sheet — czyli cennika po-

kazujgcego stawki frachtowe oraz dodatki dla danego portu obowigzujgce w okreslonym czasie. Alternatywq
byty kontrakty, oparte o wynegocjowane z armatorem stawki specjalne dla konkretnej relacji. Jednakze, zaréw-

no Rate Sheet jak i kontrakt byty dedykowane gtéwnie dla spedytoréw. Oczywiscie poza stawkami, funkcjono-
wat mechanizm indywidualnych kwotowanh dla zgtaszanych relacji, ktére negocjowane byty case by case z
przedstawicielem armatora. Powyzsze formy, w zaleznosci od armatora funkcjonujg réwniez do dzi$, jednakze
obok nich wiekszo$¢ z armatoréw wypracowata i udostepnita dla rynku narzedzie analogiczne do maerskowe-

go narzedzia SPOT.

3.2.2 One Stop Shop

Od czasu wejscia w zycie opisanego ogdlnodostgpnego narzedzia SPOT, uptyneto juz prawie 5 lat. Ewaluowato
ono, a koncepcja One Stop Shop staje sie w coraz wigkszym stopniu realizowana. One Stop Shop to koncepcja
skupienia wszystkich ustug wymaganych do organizaciji transportu w jednym miejscu, w ramach prowadzonej
przez dany podmiot dziatalnosci. Dzi$, tj. w lipcu 2022 roku, rynek zaakceptowat narzedzia typu SPOT. W praktyce
wiekszo$€ z armatoréw posiada takie rozwigzania, ktére to rézniq sie funkcjonalnosciami oraz zakresem mozli-
wych do zaméwienia ustug. Jednakze kazde z nich realizuje podstawowe zatozenie — daje mozliwos¢ zabuko-
wania kontenera bezposrednio z armatorem. Najbardziej zaawansowane rozwigzania pozwalajg na realizacje
catego procesu transportu w relacji door-door, z uwzglednieniem réwniez ustug dodatkowych takich jak obstuga
celna czy tez ustugi magazynowe. Armatorzy zacheceni powodzeniem i popularnosciq, jakqg cieszy sig to rozwig-
zanie, coraz czesciej oferujq ustugi daleko odchodzqce od ich definicyjnego zakresu, oferujgc nawet takie ustugi,
jak transport lotniczy realizowany, co ciekawe, nawet na wtasnej flocie samolotéw. Realizacja odwozéw konte-
nerdw, przy korzystaniu z posrednictwa armatora, staje si¢ juz w zasadzie statq praktykg na rynku. Czesto kartg
przetargowq stajq sie tu specjalne warunki demurrage / detention, ktére sq bardziej korzystne przy korzystaniu
z ustugi tgczonej. Dla objasnienia, armator na czas trwania frachtu morskiego, oddaje w uzytkowanie zatadowcy
kontener, ktérego cena najmu jest wliczona we fracht morski. Po zakofczeniu transportu morskiego, odbiorca ma
okreslony czas, w ktérym moze kontener bez kosztowo przetrzymacé w porcie lub poza nim. Finalnie, oferty, ktore
armatorzy przedstawiajg klientom bezposrednim, znaczqgco odbiegajqg od ofert, ktére sg przedstawiane fir-

mom spedycyjnym.
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Podsumowujqc te niesprzyjajgce informacje dla branzy spedycyjnej, mozna by wysnu¢ tezg, iz rola spedytora
w dzisiejszym $wiecie skazana jest na stopniowq i nieunikniong dewaluacje. Dziatania, ktére aktualnie obser-
wuje sie na rynku, stanowiq zagrozenie dla znanego nam i utartego ,, uktadu sit” na rynku transportu mor-
skiego, jednakze stanowiq pewnego rodzaju ewolucje naszego $wiata, na ktérg, jak to z wiekszoscig zmian nie
ma akceptaciji. Kazdej ewolucji towarzyszg kontrowersje i pewnego rodzaju obawy o dalsze losy, w tym przypadku
branzy TSL, natomiast to, jak branza zareaguje na te zmiany i czy im sie podda lub sprébuje na nie zareagowaé
w odpowiedni sposéb, zalezy dalsze jej funkcjonowanie. Prawdq jest, iz ciezko walczy€ z koncepcjami, wizjami
i zmianami, jokie sq wprowadzane przez armatordw, ktérzy bqdz co bgdz sq migdzynarodowymi korporacjami
o niewyobrazalnej skali dziatania i budzetach. Jesli pewne decyzje zostaty zaakceptowane i sq wdrazane przez
zarzqdy firm armatorskich, proces ten jest praktycznie niemozliwy do odwrécenia. Natomiast to, czy rynek za-

akceptuje te rozwigzania, czy je odrzuci, zalezy juz od branzy i od najwazniejszych decydentéw rynku — klientow.

Kazde proponowane rozwigzanie ma swoje plusy i minusy. Kazda wprowadzana nowa koncepcja, czy zmianad sys-
temu dziatania, moze by¢ zaakceptowana bezrefleksyjnie lub poddana pewnej analizie. Jednakze analiza wymaga
pogtebionej wiedzy o procesie i jego etapach, czy specyfice, aby mbc rozwazy€ wszystkie za i przeciw. Byé moze
rynek jest w momencie, gdzie nie powinno sie konkurowa¢ bezposrednio na poziomie ofertowym z armatorem,
a nalezatoby dostarcza¢ do decydentdéw informacje, dlaczego w ogdle jest kto$ taki, jak spedytor, przewoznik, czy
agent celny. Dzisiejszy $wiat zachwyca sie prostotq i tatwosciq zdobycia informacji odnosnie rozwigzaf réznych pro-
blemoéw. Pojawia sig ktopot z drukarkq lub innym urzqdzeniem technicznym, w mediach spotecznosciowych pojawia
sie szybka lista mozliwych zrédet, wraz z ich rozwigzaniami. Zewszqd dzisiejszy Swiat atakuje koncepcjq ,Do it Your-
self!”, i o ile sprawdzi sig ona w gospodarstwie domowym, a jesli sig nie uda, to kupi sie nowq drukarke, czy cokolwiek
innego. Jednak, czy decydenci, ktérzy niejednokrotnie inwestujq setki tysiecy dolaréw w towar, powinni podejmowac
ryzyko wykonania transportu w koncepciji ,Do it Yourself!”? Wydaje sie to bardzo ryzykowne, jednakze, dopdki bedg
otrzymywac tylko jednowymiarowe informacje odnosnie tatwosci zaaranzowania procesu transportu, bez wiedzy
o mozliwych komplikacjach, regutach, zasadach, procedurach, czy przepisach i potencjalnych kosztach, jakie mogq

powstaé w przypadku braku dostatecznej informaciji, nie bedg w stanie podjg¢ decyzji rozwazajgc wszystkie czynniki.

3.3 Rola spedytora

W poprzednich akapitach opisane zostaty kolejne podmioty biorgce udziat w procesie przemieszczenia tadunku
wraz z krétkg informacjq odnoénie ich zadah w procesie. Przedstawiono réwniez zadania oraz funkcjonowanie
armatora, jak i aktualng koncepcje polityki wobec tzw. BCO i spedytoréw, oraz zdiagnozowano mozliwe zagroze-

nie dla funkcjonowania branzy spedycyjne;.

Podkresli¢ nalezy, iz zmiany, ktére zaobserwowano w ostatnich latach na interesujg-
cym nas rynku frachtu morskiego oraz funkcjonowanie armatordéw, sq zmianami,
na ktére firmy Swiadczqgce ustugi spedycyjne nie majg zadnego wptywu. Na aktual-
nym etapie mozna postawic tezeg, iz sq to zmiany niebezpieczne dla branzy w obec-

nej formie funkcjonowania.

Gtéwnie z uwagi na rozszerzenie ustug Swiadczonych przez armatoréw, mowa o ustugach dotychczas zarezerwo-
wanychiswiadczonych tylko i wytgcznie przez przedsigbiorstwa spedycyjne. Rowniez zmiana klienta docelowego w

wizji dalszego funkcjonowania armatoréw, na klienta tozsamego z klientem dla przedsigbiorstw spedycyjnych oznacza
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nierébwnq konkurencje pomigdzy podmiotami, ktére dotychczas Swiadczyty ustugi komplementarne. Niemniej, celem
niniejszego raportuy, jest ukazanie stanu faktycznego oraz ewentualnych zagrozen i szans dla branzy, stqd tez nalezy

przyblizy¢ role spedytora i realizowane przez niego dziatania, ktére stajqg sie wyznacznikiem jego dziatalnosci.

3.3.1Definicja spedytora

Spedytor jest przedsigbiorcq, ktéry w profesjonalny sposdb zajmuje si¢ organizacjq transportu, w imieniu, na rzecz,
za wynagrodzeniem oraz na rachunek swojego zleceniodawcy. W przytoczonej charakterystyce dziatan firmy spe-
dycyjnej, wazne jest to, ze przedsigbiorstwo ma charakter profesjonalny, Swiadczgcy swoje ustugi zawodowo i za-
pewniajgcy wiasciwg weryfikacje podmiotéw kooperujgcych. Spedytor jak wspomniano powyzej, dziata na zle-
cenie swojego zleceniodawcy, czyliimportera lub eksportera danego tadunku, reprezentujgc jego interesy przed
uczestnikami procesu transportowego. Wsparcie wiedzg i doswiadczeniem, jakim dysponuje spedytor, jest nie-
ocenione, szczegodlnie w przypadku sporéw, jakie mogq powstaé podczas realizacji transportu, chociazby na linii
kooperacji z przewoznikiem, czy armatorem. Zawodowy charakter podmiotu spedycyjnego potwierdza posiadanie
licencji na wykonywanie transportu drogowego w zakresie posrednictwa przy przewozie rzeczy, wydawanego przez

starostwo powiatowe lub urzgd miasta.

Zgodnie polskim systemem prawnym:

,Licencje na wykonywanie transportu drogowego w zakresie posrednictwa przy prze-
wozie rzeczy udziela sig przedsiebiorcy, jezeli wobec cztonkdédw organu zarzgdzajgce-
go osoby prawnej (na przyktad cztonkéw zarzqdu), osoby zarzgdzajqcej spotkg jawng
lub komandytowq albo osoby prowadzgcej dziatalno$€ gospodarczg nie orzeczono:

« prawomocnego wyroku za przestepstwa karne skarbowe lub przestepstwa umysine
przeciwko bezpieczefstwu w komunikacji, mieniu, obrotowi gospodarczemu, wiary-
godnosci dokumentdw, Srodowisku lub warunkom pracy i ptacy albo inne majgce
zwigzek z wykonywaniem zawodu,

« prawomocnego orzeczenia zakazujgcego wykonywania dziatalnosci gospodarczej
w zakresie transportu drogowego,

« przynajmniej jedna z osdb zarzgdzajgceych firmq lub osoba zarzgdzajgca w firmie
transportem drogowym legitymuie sie certyfikatem kompetenciji zawodowych.”[44]

Powyzej przytoczone regulacje, jednoznacznie stwierdzajg, iz licencje na prowadzenie dziatalnosci moze uzyskaé
osoba w stosunku, do ktérej nie toczy sie postepowanie prawne, nie ma zakazu prowadzenia dziatalnosci gospo-
darczej oraz posiada Certyfikat Kompetencji Zawodowych w drogowym transporcie rzeczy. Wspomniany powyzej
certyfikat, jest potwierdzeniem posiadanej wiedzy i kompetencji zawodowych, niezbednych do podjgcia dziatalnosci
gospodarczej w zakresie transportu drogowego. Uzyskanie takiego certyfikatu poprzedzone jest zdaniem egzaminu
panstwowego. Pomimo faktu, iz certyfikat ten nie odnosi si¢ jednoznacznie do ustug organizacji transportu, to jego po-
siadanie przez jednqg z 0sbb zarzqdzajgcych przedsiebiorstwem jest konieczne do uzyskania licencji na wykonywanie

transportu w zakresie posSrednictwa przy przewozie rzeczy.
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Kolejnym wymaganiem, jakie musi by¢ spetnione przez przedsiebiorstwo $wiadczgce ustugi spedycyjne, to od-
powiednie zabezpieczenie finansowe dziatalnosci. Przedsigbiorstwo takie musi udokumentowa¢ zabezpieczenie

finansowe w wartosci 50 000 EUR, ktére moze by¢ zabezpieczone poprzez:

«  Srodki pienigzne w gotéwce lub na rachunku bankowym, albo dostepnymi aktywami,
- Posiadanie akcji, udziatdéw lub innych zbywalnych papieréw wartosciowych,
« Udzielonymi gwarancjami lub poreczeniami bankowymi,

- Wiasnosciq nieruchomosci.[44]

Dodatkowym zabezpieczeniem dziatalnosci spedycyjnej, jest posiadanie polisy odpowiedzialnosci cywilnej
spedytora, w skrécie nazywanej OCS. Posiadanie polisy nie jest wymogiem prawnym, lecz waznym elementem,
ktéry powinien by¢€ brany pod uwage podczas weryfikacji potencjalnego organizatora transportu przez zlecenio-

dawce.

Posiadanie wyzej wymienionej polisy chroni strony, przed nastgpstwami btedéw
popetnionych ze strony spedytora, jak i szkodami wynikajgcymi z niewykonania lub
nienalezytego wykonania umowy spedycji. Niezwykle istotnym jest dla zlecajgcego,
aby wybrany do wspotpracy spedytor legitymowat sie ubezpieczeniem OCS, ktore
uchroni go, przed nastepstwami wynikajgcymi chociazby z dokonania niewtasciwego
wyboru przewoznika, czyli takiego, ktéry np. nie bedzie legitymowat sie odpowiednimi
dokumentami upowazniajgcymi go do prowadzenia dziatalno$ci w zakresie trans-

portu drogowego rzeczy.

Nalezy jednak pamigtag, iz o ile OC Spedytora chroni zleceniodawce w zakresie nastepstw popetnionych przez
spedytora, to nie pokrywa ono szkéd powstatych w innych okolicznosciach, jak np. kradziez, czy inne zdarzenia

losowe — takie ryzyka pokrywane sq przez ubezpieczenie cargo.

Powracajqc jednak do gtéwnych zadah spedytora, poza dziatalnosciq zwigzang z organizacjq procesu transpor-
tu, mozemy uzyska¢ od firm tego typu, rowniez wsparcia w zakresie: ,,Do innych czynnosci zwiqzanych z prze-
wozem, ktére mogq byé wykonywane przez spedytora, zalicza sig takie czynnosci jak: poradnictwo transpor-
towe, ubezpieczenie, przetadunek, sktadowanie, pakowanie, konfekcjonowanie, organizacja obstugi celnej,
dystrybucja, logistyczne iinne temu podobne.”[40: §3.1] Doprecyzowujqc powyzszq definicje, nalezy takze ocze-
kiwa€ od spedytora, organizacji, czy tez posrednictwa we wszystkich wymienionych powyzej ustugach, zgodnie

z charakterem dziatalnosci spedycyjne;.

W szczegblnych przypadkach, spedytor moze sam dokona¢ pewnych ustug, jak np.
ustugi transportu. Jednakze w tym szczegdlnym przypadku spedytor wystepuje w
podwdjnej roli, zardwno spedytoraq, jak i przewoznika — innymi stowy nastepuje rozsze-
rzenie jego dziatalnosci, jak i odpowiedzialnosci, ktére powinno by¢€ rowniez pokryte

odpowiednim ubezpieczeniem.
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Relacja pomiedzy zleceniodawcq, a spedytorem, zawigzuje sig na podstawie umowy spedycji oraz w pézniejszym
etapie zlecenia spedycyjnego, ktére to zawarte jest na bazie przedstawionej oferty. Oferta ta zawiera wszystkie
ustugi wymagane do realizacji danego procesu transportu, z ich wyszczegélnieniem, okresleniem ceny, wyna-
grodzeniem spedytora oraz okresu waznosci cen podanych w ofercie. Dokumentem potwierdzajgcym zlecenie

organizacji spedycji pomiedzy zlecajgcym a spedytorem, jest zawarcie umowy spedyciji.

Przez umowe spedyciji spedytor zobowiqzuje si¢ za wynagrodzeniem, w zakresie dzia-
talnosci swego przedsigbiorstwa, do wystania lub odbioru przesytki albo do dokonania
innych ustug zwigzanych z jej przewozem.[40: §7.1] | dalej: Umowe spedycji uwaza sie
za zawartq z chwilg otrzymania przez spedytora zlecenia spedycyjnego, jezeli jego
postanowienia, wraz z poprzedzajgcq wptyw zlecenia i wiqzqgcg w chwili jego ztozenia
ofertq spedytora, przewiduje wszystkie istothe postanowienia umowy spedycji.

W innym przypadku do zawarcia umowy spedycji dochodzi z chwilg ustalenia pomig-
dzy stronami wszystkich istotnych warunkéw tej umowy.[44: §7.2]

Co wazne, zgodnie z OPWS 2010, zlecenie spedycyjne dla jego waznoéci nie wymaga formy pisemnej [44: §8.2],
jednakze dla uniknigcia nieporozumien i niedomoéwien zaleca sie formalizacje tej umowy. Jezeli jednak nie bedzie
ona miata takiej formy, a zlecenie zostanie przekazane w formie ustnej lub telefonicznej, spedytor nie moze odpo-

wiada¢ za nastepstwa bteddw czy nieporozumien w zwigzku z tak otrzymanym zleceniem.

Jak wynika z definicji dziatalnosci spedycyjnej, poza samqg organizacjq transportu, spedytor zajmuje sig takze
doradztwem transportowym, ktére to w niektérych okolicznosciach stanowi¢ moze podstawe do planowania
biznesu lub warunkéw jego przeprowadzenia. To jeden z gtéwnych wyznacznikéw przewagi konkurencyjnej ustug

$wiadczonych przez omawiane podmioty, w stosunku do analogicznej ustugi, lecz Swiadczonej przez armatorow.

O ile ostateczna ustuga jest tozsama z tq wykonanq przez spedytora, to nie nalezy
oczekiwa¢ duzego wsparcia od strony szeroko pojetego tadunkoznawstwa, przeana-
lizowania catego procesu, wraz z doktadnym omoéwieniem najbardziej newralgicz-
nych jego punktéw, czy wgskich gardet, a skofczywszy na doradztwie w zakresie
procedur celnych, czy informacjach odnosnie prawidtowego rozliczenia podatkowe-
go danego transportu.

Jednakze, brak tego typu informacji w obstudze armatorskiej, absolutnie nie wynika z braku wiedzy, czy tez z braku
checi dostarczenia takich informaciji klientowi. Jest to zwigzane z innq charakterystykg dostarczanego rozwigzania.
Charakterystyka bazuje na mozliwie maksymalnym przeniesieniu catego procesu do procesu on-line i operowaniu
klienta z systemem, w ktérym wybiera niezbedne w jego ocenie ustugi do wykonania w celu realizacji transportu, tj:
«  transport drogowy,

. odprawe celngq,

. fracht morski,

- oraz by¢ moze transport drogowy po stronie odbiorcy — w zalezno$ci oczywiscie od przyjetej bazy dostawy.
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Zebranie wszystkich ustug transportowych do jednego miejsca — portalu danego armatora, realizuje kon-
cepcje One Stop Shop - czyli zakupu wszystkich potrzebnych do realizacji transportu ustug u jednego opera-
tora - integratora. Uwage nalezy zwrdcic¢ rowniez na bardzo wazng zmiang nomenklatury, uzywanej przez ar-
matoréw. Obecnie, niektdrzy z nich sami o sobie méwiq integratorzy logistyczni, co oczywiscie jest uzasadnione,
zuwagi na szerokq oferte ustug. Cata koncepcja One Stop Shop, wydaje sie by¢ uzasadnionq i wtasciwg, jednakze
podmioty z niej korzystajqce, czyli klienci dla ktérych te platformy powstajg, muszq, czy tez powinny posiadac
chocby czgstkowqg wiedze jakq dysponujg spedytorzy. Transport morski, charakteryzuje sie duzq réznorodnosciq
sytuaciji, ktére komplikujq proces, jak i zmiennoscig chociazby przepiséw prawa, ktére w znaczqcy sposdéb mogqg
wptyng€ na organizacje transportu. Wiedza, jak i doswiadczenie w przypadku wystgpienia takich komplikacji,
moze okaza¢ sig niezbedna dla unikniecia dodatkowych kosztéw, czy problemow, ktére mozna czasami bardzo

tatwo rozwiqzag, o ile posiada sig stosownq wiedze.

Sytuacje komplikujgce, ktére mogqg wystqpic¢, a ich wystgpienie moze zaburzy¢
proces, to na przyktad natozony przez urzqgd celno-skarbowy obowigzek
przeprowadzenia rewizji celnej kontenera.

O ile doswiadczony importer, czy eksporter bedzie wiedziat, ze jest to standardowa dziatalnos§¢ urzedu, wyni-
kajgca z procedur bezpieczenstwa, lub odpowiednich dyrektyw dopisanych do danych kodéw taryfy celnej,
to podmiot, ktéry nigdy wczesniej nie otrzymat takiej decyzji od urzedu, moze czu¢ sie niepewnie i nie do kofca
wiedzie€ co dalej robi€. W takich przypadkach, waznym dla zleceniodawcy bedzie mozliwy kontakt do osoby,
ktéra posiada wtasciwg wiedze i pokieruje dalszymi dziataniami. Kontakt z osobami odpowiedzialnymi za orga-
nizacje i koordynacje transportu, w przypadku firm spedycyjnych, generalnie nie stanowi problemu. Wigkszo§¢
firm dedykuje konkretne osoby do obstugi danego procesu lub jego poszczegdinych etapdéw. Osoby te sq znane
klientowi i sg w statym kontakcie ze zleceniodawcq. W obstudze armatorskiej, moze wyglgdaé to inaczej, gdyz
rézni armatorzy inaczej organizujq dziaty obstugi klienta, tzw. Customer Service. Odwotujqc sie do armatora
o najbardziej zaawansowanych dziataniach w kierunku obstugi klientéw bezposrednich, funkcjonujq cate cen-
tra obstugujgce dane etapy. Jednakze szybki kontakt z osobq odpowiedzialng za nasz transport zazwyczaj jest
utrudniony, z uwagi na mnogos¢ klientéw obstugiwanych przez danego operatora, czy tez ulokowanie danego

dziatu customer service w innym kraju.

Na tym etapie, by¢é moze powinno postawic¢ sie teze, iz przyjecie i stosowanie nowej polityki linii zeglugowych,
ktéra staje sie bardziej dostgpna dla stron procesu handlu miedzynarodowego, spowoduje insourcing ustugi
spedycyjnej do dziatalnosci tych podmiotdéw. Insourcing, czyli wigczenie do podstawowej dziatalnosci danego
przedsigbiorstwa, rowniez specjalistéw z zakresu organizaciji transportu, spedytoréw, ktérzy zaspokojg wewnetrz-
ne zapotrzebowanie na tego typu procesy. Nie tak dawno, organizacje szukajgc optymalizacji kosztowej, jak i ser-
wisowej, wytgczaty pewne obszary swojej dziatalnoéci poza jej struktury, aby méc dokonaé¢ zakupu odpowiednich
ustug, tylko w czasie i w zakresie, jaki bedzie wymagany. Rozwigzanie takie zwalnia przedsiebiorcéw z potrzeby
utrzymywania stuzb dziatalnosci dodatkowej przedsigbiorstwa w ciggtej gotowosci, tj: np. transportu wewnetrznego,
ksiggowosci, kadr i ptac, controllingu finansowego, dziatu prawnego, a i jakos¢ Swiadczonych ustug ze wzgledu na

wysokq specjalizacje zewnetrznych dostawcow jest na wysokim poziomie.
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+ Spedytor mocne strony

+ Armator mocne strony

Doswiadczenie

Profesjonalizm

Elastyczno$¢ dziatania

Wysoka specjalizacja

Legitymowanie sie¢ wymaganymi prawem
licencjami i ubezpieczeniami do prowa-

dzenia dziatalnosci spedycyjnej

Szeroka sie¢ kontaktéw oraz mozliwosci
dziatania

Bezposredni, osobisty i tatwy kontakt

Dostep do serwisébw wielu armatoréw,
co pozwala na elastyczne dostosowanie
ustugi do potrzeb klienta

»~Spedytor” - gwarant bezpieczefistwa
poprawnosci realizacji procesu

Wieloptaszczyznowos¢ dziatan
Indywidualne podejscie do klienta

Rynek ustug spedycyjnych charakteryzuje
sie duzq konkurencyjnosciq podmiotow

Spedytor dokonuje wtasciwego wyboru
podwykonawcy

Spedytor wykorzystuje swoje mozliwosci
negocjacyjne na rzecz klient

Dysponuje i oferuje ustugi z wykorzysta-
niem wtasnej floty i urzgdzen transporto-
wych

Mozliwo$¢ uzyskania atrakcyjnej stawki
frachtowej

Brak posrednikéw

Wszystkie ustugi skupione u jednego wy-
konawcy — w przypadku ,One Stop Shop”

- Spedytor stabe strony

Utrudniony dostep do atrakcyjnych
stawek frachtowych, jakie oferowane sg
przez armatoréw dla BCO

Mozliwe problemy z dostepem do kon-
tenerdéw, czy tez miejsca na statku na
konkretnych serwisach armatorskich

Ograniczenie mozliwo$ci negocjaciji przez
armatoréw, z uwagi na zbiezny rynek
dziatania i rezerwacje niektérych przywilej
dla klientéw bezposrednich

- Armator stabe strony

Utrudniony kontakt

Brak szeroko pojetego doradztwa trans-
portowego, towaroznawczego etc.

Mata elastyczno$¢ dziatania

Bazowanie tylko na wtasnych serwisach
czy potgczeniach

Brak duzej wiedzy z zakresu organizaciji
transportu

Wysokie naktady pracy zwigzane z przy-
gotowaniem dokumentéw, czy tez catego
procesu transportu

Klient ponosi ryzyko niewtasciwego przy-
gotowania dokumentéw

Czesto arbitraz sporéw poza krajem sie-
dziby zleceniodawcy, w zwigzku z zawar-
ciem umoéw przewozu w oparciu

o klauzule konosamentowe

Brak osobistego podejscia do klienta,
poprzez zcentralizowanie jego obstugi
w ramach miedzynarodowej korporaciji

Rynek armatoréw, jest oligopolem, bardzo
mata konkurencyjno$§é pomiedzy uczest-
nikami, podobna oferta

Na zlecajgcym cigzy dokonanie wyboru
armatora do realizacji transportu i cate
ryzyko prawne zwigzane z tym procesem
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Dodatkowym aspektem przemawiajgcym za wykorzystaniem zewnetrznych podwykonawcédw w podstawowej dziatal-
nosci organizacji, to zabezpieczenie zewnetrznego wykonawcy ustugi poprzez jego ubezpieczenie OC dziatalnosci, kto-
re pokryje ewentualne szkody wywotane wadliwg jego ustugg. To oczywiscie plus przedstawionego rozwigzania, ktore
powstato na bazie rynku, jaki funkcjonowat i w wigkszosci funkcjonuje do dzis. Jednakze, wytgczanie tych dziatalnosci

z danych organizacji, w czasie zapoczqgtkowania tej idei rowniez byto bardzo kontrowersyjne i szeroko dyskutowane.

By¢ moze, obecnie rozwigzanie stosowane przez gtdbwnych graczy na rynku transportu morskiego, okaze sig by¢ pod-
waling do odwrotnego procesu, z ktérym dzi$ cigzko nam sie zgodzi€, gdyz funkcjonujemy i osiedlilismy si¢ w dobrze
nam znanej codziennoéci biznesowej. Istniejg natomiast pewne czynniki, ktére mogq sktaniaé przedsigbiorcéw, do
rozwazenia, czy optacalnym i zasadnym bedzie skorzystanie z oferty armatora na petnq ustuge realizacji transportu
w wymaganej relacji, czy rozszerzenia swojej kadry o doSwiadczonego organizatora transportu, ktéry w sprawny spo-
s6b poprowadzi ten proces. Czynniki te, w gtéwnej mierze to finanse, a bardziej doktadniej méwigc, to réznica w stawce
frachtowej, jaka oferowana jest dla klientéw bezposrednich, w niektérych przypadkach w ofertach dtugoterminowych,
na poziomach stawkowych dostepnych dla firm spedycyjnych, ktére niestety nie sq juz gtdwnym klientem docelowym

dla armatordw.

Réznice, o ktérych wspomniano powyzej, doskonale ujgt Jérédme De Ricglés z firmy Upply w raporcie ,Monthly Con-
tainer Shipping Barometer — March 2021, ktéry na podstawie analiz stawek frachtowych dla réznych grup klientéw
podaje: ,Azja-Europa: szacunkowa cena za 40’ suchy, wysokokubaturowy, kontener z tadunkiem neutralnym na wa-
runkach FIFO (bez THC), transportowany bezposrednio z Azji do Europy Pétnocnej.

+  BCO:2300-2500 USD dla stron, ktére podpisaty nowy kontrakt,

+ NAC Quarterly: okoto 6 500 USD i ro$nie w stosunku do poprzedniego miesiqca,

«  FAK: okoto 8 500 USD i nieznacznie spada w stosunku do poprzedniego miesigca.[50]

Majqgc mozliwosci uzyskania realnej réznicy w stawce wspomnianej jak wyzej, mozna by postawi¢ kolejng teze,
w ktérej transport nalezy organizowa¢ we wiasnym zakresie, dla osiggniecia efektywnosci ekonomicznej procesu.

Trudno sie z tym nie zgodzi€, i wszystko wydaje sie by¢ logiczne i mozliwe do wykonania.

Korzystajqgc obstugi spedytora uzyskujemy:

« partnera w biznesie, ktory nie tylko zorganizuje nam proces transportu, ale doradzi jak
ten proces zaplanowaé w sposéb bezpieczny dla naszego interesu i dia fadunku oraz
dlaczego nasza koncepcja moze by¢ ryzykowna do wykonania,

« dostarczy nam optymalnego i elastycznego rozwigzania, bazujgcego nie na jednym
operatorze czy tez klasycznym armatorze, ale na catym wachlarzu armatorow,

« doradzi w zakresie zabezpieczenia bezpieczehstwa transakcji, podpowie jaka bedzie
najlepsza forma rozliczenia z klientem, czy to akredytywa, inkaso dokumentacyijne,
przedptata czy ptatnosS¢ podzielona w zaleznosci od etapu realizacji kontraktu,

« zabezpieczy lub wskaze w jaki sposdb zabezpieczy¢ tadunek na czas transportu
—fadunek, ktory nie jest wiasciwie zabezpieczony w kontenerze nie podlega ubezpieczeniu,

«  pewno$c iz, dokona on wtasciwego doboru podwykonawcy, bazujgc na swojej wiedzy,
doswiadczeniu i praktyce rynkowe;j,

« bezpieczenstwo i przeniesienie cigzaru na zewnetrznego dostawce ustugi specjalizu-
jacego sie w danej dziedzinie dziatalnoSci gospodarczej, ktéry co najwazniejsze, legity-

muje sie wiedzg, uprawnieniami i ubezpieczeniem swoich dziatan.
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3.3.2. Uregulowaé rynek armatoréow?

Heraklit z Efezu powiedziat: ,Jedynq statq rzeczq w zyciu jest zmiana”. A zmianie towarzyszy niepewnos¢, niepo-
kéj, czasami strach przed nieznanym, jednakze ona sama staje sie przyczynkiem do rozwoju, do kreatywnego
szukania rozwigzan i ostatecznie znalezienia nowego punktu rownowagi. Przeobrazenia, jakie obserwujemy na
rynku frachtu morskiego, wzbudzajq w gtéwnych uczestnikach tego rynku, jakimi sq spedytorzy, wspomnia-
ne powyzej emocje, O ile mozna oczekiwac iz, w pewnym punkcie znajdziemy stabilizacje i nisze rynkowq dla
kazdej ze stron, to dziatania na tak szerokq skale, stosowane bez zachowania jakiejkolwiek zasady réwnosci
i konkurencyjnosci powinny by¢ kontrolowane przez organy regulujgce rynek. Nalezy jednak podkreslic, iz po-
mimo wielu skarg na dziatalno§¢ armatoréw, chociazby w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej, nie zostata
ona okreslona jako niekonkurencyjne. Co wigecej, w Europie nie ma kto o tym decydowag, z uwagi na wytgczenie

dziatalnosci armatoréw spod regulatoréw rynku do 2024 roku.

Ostatecznie, trudno dokonaé¢ jednoznacznej oceny zmiany polityki i dziatan armatoréw na rynku ustug trans-
portowych. Mozna powiedzie¢, iz dziatania te niosq duze zagrozenia dla branzy TSL, poprzez uatrakcyjnienie
oferty w bezposredniej wspétpracy i bardzo duzym otwarciem sie armatoréw na transakcje z bezposred-
nim klientem. Jednakze, jak wspomniano w powyzszym opracowaniu, wspotpracy takiej towarzyszy ryzy-
ko dodatkowej pracy, czesto niewycenianej przez klientéw w procesie organizacji transportu i niemozliwej
do wyceny, ani oszacowania niepewnosci i ryzyka dla procesu realizowanego w bezposrednim kontrakcie
z armatorem, ktére mozliwe sq do wyeliminowania przy tradycyjnym uktadzie wspétpracy ze spedytorem.
Z uwagi na charakter, wielko$¢ organizacji, zasieg terytorialny i budzety, jakimi dysponujq armatorzy, utrudniona
bedzie préba wywierania nacisku na nich na zaprzestanie stosowania opisanych praktyk, czy tez zmiany klienta
docelowego z BCO na spedytordw, jak i w bardzo szerokim ujeciu ograniczenia swoich ustug do tych definicyj-
nych, czyli transportu morskiego. Pewne decyzje, czy procesy zostaty zainicjowane, sq realizowane i co wigcej,
funkcjonujq juz z osiggnigciem zaktadanej rentownos$ci. Niemozliwym bedzie ich cofniecie, chociazby oferowanie
ustugi transportu drogowego konteneréw przez armatoréw, ktory to stat sie jednym z obszaréw zainteresowania

i inwestycji armatoréw.

Zalecanym bytoby podjecie dziatan, zmierzajgcych do szerokiej popularyzacji wiedzy w organizacjach biorgcych
udziat w handlu migdzynarodowym, z zakresu roli spedytora w procesie handlu miedzynarodowego oraz bez-
pieczehnstwa i elastycznosci, jakie zapewnia danej organizacji skorzystanie z ustug przewoznika umownego, czyli
spedytora. Dodatkowe dziatania, polegajgce na lobbingu za wigczeniem armatoréw pod kontrole regulatoréw

rynku zapewnitoby zapewne wigkszq przejrzystos¢ i transparentnos¢ ich dziatan.

3.4. Analiza stawek frachtowych
Stawki frachtowe to cena za transport morski, jakg oferujq armatorzy, za ustuge frachtu morskiego w okre-
Slonej relacji. Stawki frachtowe mogg byé kwotowane, czyli oferowane na rynku w postaci: stawek kontrak-

towych lub stawek spotowych.

Stawki kontraktowe, to takie ktére zapisane sq w zawartym pomiedzy stronami, czyli spedytorem lub klientem
bezposrednim a armatorem kontrakcie, ktéry zawiera wysokos¢ frachtu morskiego, wraz z dodatkami frachtowy-
mi, obowigzujgcymi podczas trwania kontraktu na danej relacji i w okre§lonym czasie trwania kontraktu. Mogq to

by¢ kontrakty miesigczne, kwartalne, pbtroczne, roczne lub nawet kilkuletnie.
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Stawki SPOT’owe sq to stawki, ktére regulowane sq w zaleznoéci od utylizacji miejsca na danym statku. Jesli na
danym statku dostepna jest duza ilo$¢ slotdw, miejsca na kontenery, stawki sq relatywnie niskie, jesli zaintereso-
wanie wzrasta, a co za tym idzie utylizacji miejsca wzrasta (dostepno$é miejsca spada) stawka wzrasta. Zgodnie
z prawem popytu i podazy, gdy wielko$¢ popytu na dane ograniczone dobro wzrasta, cena roénie, gdy wielkos¢
popytu na to dobro spada, cena réwniez maleje. Charakterystyczne dla stawek SPOT jest wazno$¢ obowigzujgca
na konkretny statek, wyjscie statku. Stawki tego typu obarczone sg wysokimi kosztami optat dodatkowych za

zmiane terminu planowanego wyptynigcia czy tez anulowanie bookingu.

Dla potrzeb analizzmiennosci stawek frachtowych stosuje sie indeksy stawek, ktére obrazujg zmiennos¢ stawek
na danym rynku w zaleznosci od poziomu bazowego indeksu. Wéréd najpopularniejszych indekséw mozna wy-
mienié: SCFI (Shanghai Container Freight Index), NCFI (Ningbo Container Freight Index), FBX (Freightos Baltic Index

- Global Container Index), czy inne odnoszqce sie do konkretnych rynkéw.

3.4.1Indeks SCFI

Dla rynku europejskiego, ktéry w duzej mierze importuje z Dalekiego Wschodu najbardziej miarodajnym jest SCFl,
ktéry bada wartos¢ stawek SPOT dla frachtéw morskich z portu Shanghai do 15 gtéwnych portéw na Swiecie.
Indeks ten bada zachowania stawek od 2009 roku i stat sie jednym z najbardziej popularnych wskaznikéw dla
branzy. Warto$¢ wyrazana w USD na TEU. Jednakze nie mozna traktowac tej wartosci jako usrednionejwartosci
frachtéw morskich, a nalezy traktowac jq jako wskaznik tendencji i odchylenie od poziomu startowego czyli 1000

USD na TEU.

Rys. 3.5 Warto$¢ wskaznika SCFI w okresie od stycznia 2021 do lipca 2022

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [45]
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Rysunek 3.5 przedstawia ksztattowanie sie wskaznika SCFI w okresie od stycznia 2021 roku do lipca 2022 roku. Wy-
kres wyraznie odzwierciedla galopujgcy wzrost wartosci indeksu, zbudowanego na podstawie stawek frachto-
wych z portu Shanghai w 2021 roku, w okresie od stycznia do grudnia 2021 roku. Analizujgc zmiany krzywej,
z tatwosciq mozna wskaza¢ okres marca i kwietnia, gdzie w 2021 roku, po ponad tygodniowego zablokowaniu
Kanatu Sueskiego, Swiat odkryt na nowo, zalezno$¢ gospodarek i terminowos¢ tancuchéw dostaw od transportu

morskiego. Armatorzy rozpoczeli wyscig w podnoszeniu stawek frachtowych.

Zakres wykresu (Rys. 3.5) ogranicza dane do zakresu styczen 2021 — lipiec 2022, jednakze nalezy pamietag, ze
poczqtkowy zakres tego wykresu to okres ,rozkwitu” pandemii na Swiecie, ktérej towarzyszyt juz wzrost stawek
frachtowych. Wtedy warto$¢ indeksu SCFI w styczniu 2020 wynosita 1000 USD za TEU, a na zakonczenie 2020 po-
ziom ten wynosit 2783 USD za TEU, czyli wzrost o 270%. Wzrost ten byt spowodowany poprzez powstate kongestie
i braki konteneréw, z uwagi na zamykanie fabryk, miast czy catych regionéw. Rozerwane taficuchy dostaw, brak
mozliwosci obstugi statkdéw czy kontenerdw, a z drugiej strony popyt na ustugi transportu, spowodowaty, ze ar-

matorzy podjeli decyzje o systematycznych wzrostach stawek frachtowych.

Poczqtek 2021 roku (Rys. 3.5) to stabilizacja, a nastepnie w okolicach marca spadek wartosci indeksu SCFI. | tak tez
ksztattowaty sie stawki frachtowe z Chin do Europy, z maksymalnego odnotowanego poziomu na przetomie 2019 roku
12020 roku, stabilizowaty sie, az w efekcie zmniejszyty swojg warto§¢ o ok 20-25%, w stosunku do stawek z kohca roku. W
marcu 2021 roku, a doktadniej 21 marca, miato miejsce zdarzenie, po ktérym caty Swiat przypomniat sobie o zna-
czeniu, jakie ma dla wszystkich gospodarek niezaktécony transport morski. Mowa tu o zdarzeniu z kontenerow-
cem EverGiven w Kanale Sueskim, ktoéry na 9 dni skutecznie zablokowat szlak tranzytowy pomiedzy Azjq, a Mo-
rzem Srédziemnym i pézniej Europq, czy Atlantykiem. Od tego zdarzenia branza transportu morskiego obserwuije
wyscig armatordw, ktérego dotychczas Swiat nie widziat, a jego stawkq okazaty sie by€ frachty morskie, a doktadniej
moéwiqc ich cena. Na dzieh dzis (sierpien 2022), wydaje sig, ze przekroczylismy szczytowe poziomy, i aktualnie

jestesmy w fazie redukcji stawek, jednakze czy tak faktycznie jest, bedzie mozna potwierdzi¢ za kilka miesiecy.

Po wypadku w kanale Sueskim, stawki frachtowe skokowo zmieniaty swoje wartosci, spowodowane to byto ko-
lejnym zaburzeniem i tak juz mocno zaktéconego przez pandemig transportu morskiego. Statki odnotowywaty
duze opéznienia z powodu oczekiwania na mozliwos¢ przejscia kanatu Sueskiego, a w pdzniejszym czasie, gdy
osiqggnety juz cel swojej podrézy, oczekiwaty na mozliwo$¢ obstugi w porcie. Wielokrotnie w czasie duzego wzro-
stu stawek frachtowych szukano przyczyn ich przyrostu. Prawdq jest ze, w opisywanym okresie znaczgco wzrosty
koszty czarteru statkéw, nawet dwu, trzykrotnie wyzsze koszty niz w latach poprzednich. Cena ropy naftowej, czy
tez paliwa MDO oczywiscie fluktuowata, nie osiggajqc jednak ekstremalnych poziomoéw. JakoS¢ serwiséw wy-
razana w utrzymaniu terminowosci spadata, zapotrzebowanie na fracht morski wcigz oscylowato na wysokim

poziomie, a stawki systematycznie odnotowywaty tendencje wzrostowe.

Armatorzy, jak wskazano, na szerokq skale rozpoczeli negocjacje z klientami bezposrednimi, oferujgc stawki dtu-
goterminowe na specjalnych poziomach, ktérych waznos¢, oraz mozliwos¢ ich stosowania w relacji z danym
armatorem, siegata nawet okresu 3 lat. Poziomy stawek kontraktowych znaczgco odbiegaty od poziomu stawek
SPOT na otwartym rynku, w najtrudniejszym dla branzy okresie, réznica ta siggata nawet warto§¢ 5000-6000 USD
za kontener 40'. Rok 2021 zakohczyt sig na rynku transportu morskiego z rekordowymi, niespotykanymi dotychczas
poziomami frachtu morskiego z Chin do Europy, dochodzgcymi do poziomow 16 000-18 000 USD za kontener 40,

oraz wartoéciq indeksu SCFI na rekordowym poziomie od czaséw jego utworzenia, czyli ponad 5000 USD za TEU.
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Wielu analitykéw, na poczgtku 2022 roku, podsumowywato 2021 roku, jako bardzo trudny dla branzy z powodow
takich jak: nieprzewidywalnos¢ zmian pozioméw frachtu morskiego, duze problemy operacyjne, tj.: brak miej-
sca na statkach, brak konteneréw, bardzo duza nieregularnos¢ serwiséw oceanicznych, czy w koficu kongestie
paralizujgce porty i tancuchy dostaw. Oczekiwali, iz na poczqgtku 2022 roku nie nalezy spodziewac sie wielkich,
dynamicznych zmian. W mysl zasady ,wygranego sktadu sie nie zmienia”, a tak mozna w krétkich stowach pod-
sumowac¢ dziatalno$¢ wszystkich armatoréw w latach 2020-2021, oczekiwaé¢ nalezato delikatnych zmian w kon-
cepcji dziatania. Tym bardziej, ze armatorzy wypracowali wiasciwy dla siebie system pracy, ktoéry bardzo Scisle
analizujg i moderujq, ta wygrywajgca formuta, pozwolita odpracowa¢ armatorom w bardzo krétkim czasie stra-
ty z lat ubiegtych, osiggajgc sumaryczny poziom zyskébw wszystkich armatoréw na poziomie ok. 150 mid USD,

zapewniajgc przy tym dobrze rozpoczete wspotprace z klientami typu BCO.

W trakcie 2021 roku, mozna byto odnie$¢ wrazenie, iz rynek poddawany byt pewnego rodzaju testowaniu, w zakre-
sie wytrzymatoSci na poziom frachtu morskiego. W 2020 roku, frachty z Dalekiego Wschodu do Europy przekro-
czyty w tamtym czasie dla rynku, barierg 10 000 USD za kontener 40". Oczekiwano, iz jest to maksymalny, mozliwy
do zaakceptowania poziom. Okazato sig ze rynek to zaakceptowat, co wigcej, byt w stanie, akceptowaé dalsze
podwyzki, i mimo osiggniecia w grudniu 2021 roku, ekstremalnych pozioméw SPOT rzedu 18 000 USD za 40’,
wielko$¢ popytu na ustugi transportu morskiego nie malata. Na rynku wcigz utrzymywany byt niedobor miej-
sca. Trzeba byto oczekiwaé na okazje zatadowczq, a i tez okresowo na dostepnos¢ kontenerdw. Tak ekstremal-
ne poziomy stawek, niestety nie oznaczaty poprawy terminowosci serwiséw, opdznienia w dalszym ciqggu byty
bardzo duze. Wskazniki terminowosci dostaw, ktore jeszcze na poczgtku 2019 roku wykazywaty poziomy 85-88%,
co oznaczato iz 85-88% statkdw przyptywato do portéw docelowych zgodnie z zaplanowanych harmonogra-

mem, tak w 2021 roku statki przyptywaty terminowo zaledwie w 15-20% z ogdlnej liczby statkow.

3.4.2. Podsumowanie sytuacji na rynku frachtéow

Wielkosci stawek SPOT, odnotowywaty ekstremalne poziomy. Natomiast, jak wspomniano, stawki kontraktowe oferowa-
ne dla klientéw BCO, byty czeSciowo wytgczone z opisanego mechanizmu. Jak podajq analitycy z Sea-Inteligence, rézni
ca pomiedzy stawkami FAK, czyli freight all kind, w wolnym ttumaczeniu tfadunki neutraine, dla BCO a SPOT to w dalszym
ciggu ok. 3000 USD za kontener 40". Natomiast coraz czgsciej analitycy, zastanawiajq sig i prébujg znalezé odpowiedz
na pytanie, jok zachowajq sie armatorzy, w sytuacji gdy, stawki SPOT, zblizg si¢ wartosciowo do stawek kontraktowych
dtugoterminowych, oferowanych dla klientow bezposrednich. Sytuacja taka, moze oznaczaé koniecznos¢ renegocjo-
cji stawek dtugoterminowych dla utrzymania zakontraktowanego wolumenu, lub sztucznego ograniczania mozliwo-
§ci transportowych od strony podazy. Armatorzy poprzez ostatnie lata nauczyli sig dobrze sterowaé rynkiem, ktoéry

utrzymujq w stanie niedoboru od strony podazowej, co wymusza odpowiednio wysokie stawki frachtu morskiego.

Rynek, frachtéw morskich z Dalekiego Wschodu do Europy w 2022 roku, traci na wartoéci. Systematycznie frachty
morskie zmniejszajq swojq wartos¢, jednakze sytuacja ta jest spowodowana w gtdwnej mierze przez zmieniajgcg
sie sytuacje gospodarczq w Europie, czy Polsce. Zauwazalnym jest duzy wzrost niepokoju gospodarczego, zwigza-
nego z rosnqcq inflacjq i malejgcq sktonnosciq do zakupéw spoteczefistwa. Jak pokazuje wykres wskaznika SCFI,
odnotowywane poziomy z miesigca na miesigc wykazujq nizsze wartosci, ale i popyt na transport morski jest od-
czuwalnie nizszy. Uczestnicy rynku, z uwagi na zmniejszone zainteresowanie produktami wyzszej potrzeby, na rynku
detalicznym, zmieniajg wielkosci zamowien, czestokro¢ rezygnujqc z zamoéwief petnokontenerowych na rzecz ta-
dunkéw drobnicowych. Spowolnienie gospodarcze daje sig we znaki we wszystkich gateziach gospodarki, reduku-

jqc rotacje tadunku, a co za tym idzie negatywnie wptywajgc na wielko§€ popytu na transport morski.



Raport: Transport miedzynarodowy — wyzwania i rola spedytora w zmieniajgcym sie Swiecie

Zakomunikowana przez lidera branzy transportu morskiego (Maersk), koncepcija
JIntegratora Logistycznego”, jest realizowana, a co wigcej, jak pokazuje historia z tego
rodzaju przedsiewzigciami, zostanie zaakceptowana i zaimplementowana u konkurencij,
czego poczqgtki juz obserwujemy.

Zmieniajgcy sie rynek i jego uwarunkowania, stanowiq zagrozenie dla firm spedycyjnych, ktére z nadziejq
obserwujq zainicjowane dziatania przez podmioty z USA, Wielkiej Brytanii, czy tez przez naszq rodzimq Polskq Izbe
Spedyciji i Logistyki, ktébre majg na celu ograniczenie ekspansywnej polityki armatoréw i préb przejecia obszaréw
obstugiwanych przez wspomniane wyzej podmioty. W ramach prac nad poprawqg aktualnej sytuaciji, powstajg
juz pierwsze propozycje aktéw prawnych, majgcych na celu ztagodzenie spotykanych we wspotpracy z armato-
rami problemoéw i ograniczeniu niewtasciwych praktyk. Wymieni€¢ tu mozna, miedzy innymi opracowany w USA
przez Global Shippers Forum oraz National Industrial Transportation Laegue tzw. Ocean Shipping Reform Act. Do-
kument ten odnosi sie gtéwnie do zapewnienia réownych warunkéw konkurencji, uznania za niedopuszczalne
nieuzasadnionych praktyk ograniczania dostepu do sprzetu, czy miejsca na statku, jak i koniecznosci udo-

kumentowania wzrostu kosztow za ustugi.

Podstawq dziatania i wyrdznikiem dla pracy kazdego spedytoraq, jest przede wszystkim wszechstronna, wielo-
ptaszczyznowa wiedza, zarébwno z zakresu transportu, tadunkoznawstwa, prawa podatkowego, jak i bardzo dobra,
szybka i profesjonalna komunikacja. Spedytorzy majg Swiadomosg, ze klienci powierzajg im nie tylko swéj towar
np. w postaci 20 ton jakiegokolwiek tadunku, ale powierzajq im do obstugi pewnq czg$¢ swojego biznesu, o ktory
trzeba wiasciwie zadbaé. Standardy pracy oraz doSwiadczenie budowane sq przez lata wspotpracy z réznymi
podmiotami, urzgdami czy klientami, a i ci bardzo doceniajg ludzki wymiar wspbtpracy z podmiotami spedycyj-

nymi.
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