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TRANSPORT W GOSPODARCE
1.1. Transport jako działalność. Cele: pokonywanie przestrzeni.

1.2. Przyczyny transportu. Stałą przyczyną wywołującą potrzebę transportu jest to, że każda działalność ludzi odbywa się zawsze                w czasie i w przestrzeni.

1.3. Definicja.

Transport oznacza proces technologiczny wszelkiego przenoszenia na odległość, czyli przemieszczania osób, przedmiotów lub energii /Ignacy Tarski/

Transport to świadczone przemieszczenie materii i energii. Przemieszczać to powodować by przedmiot lub osoba jako cząstki materii, znalazły się na innym miejscu niż były przednio. /Jan T. Hołowiński/

1.4. Dwa zakresy transportu:

– szerszy zakres: przemieszczanie osób, rzeczy, energii i wiadomości

- węższy zakres: przemieszczanie osób, rzeczy i energii 

Przesyłanie wiadomości zalicza się do komunikacji.

1.5. Ujęcie ekonomiczne transportu.

Transportowanie jako zjawisko powtarzające się w czasie i przestrzeni jest procesem produkcyjnym.

Podlega prawom ekonomii:

- ograniczoność zasobów

- różnorodność zapotrzebowania

1.6. Transport jako proces produkcyjny.

Działalność gospodarcza (proces produkcyjny) to sposób w jaki ludzie przetwarzają ograniczone zasoby w różnorodne produkty zaspakajające ich potrzeby.
Przemieszczanie osób, rzeczy, energii trzeba uznać za proces produkcyjny.

Transport jest procesem produkcyjnym, poprzez który ludzie w warunkach ograniczoności zasobów dokonują przemieszczenia osób, rzeczy i energii po to aby zaspokoić swoje różnorodne potrzeby i pragnienia.

1.7. Ekonomika transportu. Działalność transportowa polega na:

- odpłatnym świadczeniu usług, których efektem jest przemieszczenie osób i ładunków

- tworzeniu usług pomocniczych bezpośrednio z tym związanych

1.8. Transport i jego produkt.

Usługa przewozowa to usługa, którą sterują te same prawa ekonomiczne co przy innych produktach.

Proces produkcyjny polega na transportowaniu z ekonomicznego punktu widzenia nie różni się niczym istotnym od innych procesów wytwórczych. 

2. Gospodarcze i społeczne znaczenie transportu.

2.1. Potrzeby transportowe.

Przyczyny:

-  życie człowieka odbywa się w przestrzeni

- działalność wymaga przemieszczania się.

Jeśli chcemy poznać źródła oraz przyczyny powstania potrzeb przewozowych musimy zbadać sposób w jaki tworzy się i organizuje życie gospodarcze w przestrzeni.

2.2. Teoria gospodarki przestrzennej.

Zjawiska te bada teoria gospodarki przestrzennej, który wyróżnia dwa układy:

- osadniczy (przestrzenne rozmieszczenie osadnictwa)

- produkcyjny (przestrzenna lokalizacja produkcji)

UWAGI:

1. Rozmieszczenie ludzi jest pierwotne w stosunku do rozmieszczenia produkcji.

2. Oba te układy się przenikają i wzajemnie na siebie działają.

3. Łączy je sieć dróg różnych gałęzi transportu.

2.3. Teoria gospodarki przestrzennej.

Na kształt przestrzenny sieci dróg transportowych oddziałuje to:

- jak rozmieszczają się ludzie

- jak i w jaki sposób lokalizują swoja działalność produkcyjną

Jak oba te układy już jednak wtórnie wykształcają się w przestrzeni pod wpływem czynnika transportowego?

2.4 Rozmieszczenie osadnictwa.

- hierarchiczna struktura układów osadniczych z regionem węzłowym

- ciągłość i regularność rozmieszczenia układów osadniczych

Sieć dróg transportowych – typowy, regularny i hierarchiczny układ przestrzenny

2.4. Rozmieszczenie produkcji. zależy od:

- rodzaju podejmowanej produkcji

- rozmieszczenia zasobów naturalnych

- rozmieszczenia zasobów siły roboczej

- osadnictwa

- szczegółowych czynników lokalizacyjnych

Sieć dróg transportowych: nieregularność, przypadkowość, magistralny charakter, znaczna przepustowość, zdolność przewozów.

2.5. Sieć transportowa.

Powstaje siec transportowa stanowiąca wypadkową oddziaływania obu czynników rozmieszczenia osadnictwa i lokalizacji produkcji.
2.6. Cztery źródła zaopatrzenia na przewozy.

1. Powstające w obrębie układów osadnictwa.

2. Powstające w obrębie układów produkcyjnych.

3. Powstające na styku układu osadniczego z układem produkcji.

3. Cechy i właściwości transportu.

3.1. Właściwości ekonomiczne transportu.

1. Wtórny charakter zapotrzebowania na jego usługi 
Bariera transportowa uniemożliwia dalszą produkcję dób ograniczając rozwój gospodarczy danego obszaru.

2. Zdolność do kreowania użyteczności miejsca oraz użyteczności czasowej przewożonych dóbr.

Użyteczność miejsca zmienia w wartości dobra na skutek jego przetransportowania z miejsca gdzie ma ono małą użyteczność do miejsca, w którym użyteczność ta jest większa.

Miarą jest różnica między ceną niższą w miejscu jego wytworzenia bądź wydobycia, a wyższa w miejscu jego dostawy.

3.2. Użyteczność czasowa.

Przemieszczanie osób i rzeczy do miejsca ich przeznaczenia, na czas wyraźnie określony przez decydenta.

Polega to na takim organizowaniu procesu produkcji, iż w miejscu wytwarzania osiąga się minimalny poziom zapasów surowców lub półfabrykatów niezbędnych do produkcji.

3.3. Zwiększenie przestrzennego zasięgu rynku zbytu produktów poprzez ograniczanie negatywnego wpływu przestrzeni na warunki ich wytwarzania.

3.4. Przestrzenny zasięg transportu.

Dobra i usług nie musza być wytwarzane wszędzie tam, gdzie są potrzebne, lecz w miejscach, w których istnieją ku temu możliwe najlepsze warunki techniczne i ekonomiczne.

4. Oddziaływanie na pogłębienie się podziału pracy oraz na specjalizację produkcji.

„Podział pracy ograniczony jest wielkością rynku.” /A. Smith/

5. Oddziaływanie na skalę produkcji i dystrybucji dóbr.

Koncentracja produkcji powoduje spadkową tendencję kosztów jednostkowych wytwarzanych dóbr rzeczowych i usług.

6. Oddziaływanie na rozwój gospodarczy.

Przestrzenna rozbudowa dróg umożliwia „otwarcie nowych obszarów gospodarczych”.

1. Transport oddziałując na przestrzeń ogranicza negatywne skutki izolowania się jednych obszarów w stosunku di innych.
2. Transport łagodząc barierę odległości niweluje negatywne skutki oddziaływania przestrzeni na poziom kosztów wytwarzania dóbr i usług.
Brak transportu stać się może barierą dalszego rozwoju sektorów bezpośrednio produkcyjnych.

7. Jednoczesność produkcji i konsumpcji usługi przewozowej.
„… usługi transportowe są konsumowane w tym samym momencie, gdy się je wykonuje i jako takie nie mogą być składowane                    i dostarczane na rynek po ich wyprodukowaniu.” /C. Abbat/

Usługi transportowe nie można wykonać na zapas.

Zapas zdolności przewozowej musi tkwić w infrastrukturze transportowej oraz w środkach transportowych.

Jest to przyczyną kapitałochłonności inwestycji  transportowych.
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TENDENCJE ROZWOJU TRANSPORTU
1. Transport a gospodarka.

Funkcje:

- w płaszczyźnie życia gospodarczego

- w odniesieniu do życia społecznego

W życiu gospodarczym transport spełnia swoje funkcje poprzez obsługę dwóch sfer:

1. Sfery produkcji. jest niezbędny we wszystkich jej fazach.

2. Sfery wymiany – produkty docierają do sieci sprzedaży, a poprzez nią do konsumentów.

1.2. System logistyczny w procesie produkcji i dystrybucji dóbr.

To dzięki LOGISTYCE proces wytworzenia i wymiany staje się coraz częściej BARDZIEJ EFEKTYWNY z organizacyjnego                    i ekonomicznego punktu widzenia.

Nieustannie zmniejsza się udział kosztów wytworzenia dóbr, a rośnie udział kosztów ich dystrybucji.

1.3. Aspekty transportu.

- jest komplementarny we wszelkich działaniach gospodarczych człowieka

- bywa substytucyjny w stosunku do pewnych działalności gospodarczych

- występuje w roli samodzielnego producenta – eksperta usług przemieszczania

Wszyscy przewoźnicy krajowi wykonując przewozy na zlecenie obcych załadunków, są takimi samymi ekspertami jak ci, którzy eksportują dobra rzeczowe.

1.4. Rola transportu w życiu społecznym.

- stwarza warunki do utrzymania kontaktów i wzajemnego obcowania ludzi oraz społeczeństwa

- spełnia funkcję rozdzielania miejsc zamieszkania i miejsc pracy

- ułatwia wymianę kulturalną miedzy ludźmi i państwami

- zapewnia bezpieczeństwo państwa

- zapobiega tendencjom dezintegracyjnym

- jest zewnętrznym potwierdzeniem prężności i siły gospodarczej kraju

1.5. Człowiek a transport.

Człowiek w sowim dążeniu do uwalniani się od bariery przestrzeni wydaje się coraz większym stopniu popadać w zależności od transportu, który sam zbudował i troskliwie rozwija.
2.1. Transport w handlu światowym.

Transport i handel są ze sobą ściśle powiązane. Handel wykazywał od początku XX stulecia stałą tendencję rosnącą, mierzoną zarówno wartościowo jak i ilościowo. Stałe zmiany struktury towarowej i struktury przestrzennej handlu.

Handel światowy nadal jest bardzo skoncentrowany. Z łącznej wartości światowego eksportu na 25 krajów – największych światowych eksporterów – przypada 85% wartości eksportu. Pozostałe towary, czyli 15% wartości wywozu wyeksportowała reszta krajów świata.

Struktura towarowa handlu światowego określa zadania przewozowe transportu oraz kształtuje strukturę gałęziową transportu.

2.2. Zmiany w handlu światowym.

- wzrost obrotów w międzynarodowym handlu towarowym

- zmiany udziału poszczególnych towarów w handlu światowym

- wzrost ropy naftowej i jej produktów

- wzrost udziału dóbr przetworzonych

- spadek udziału węgla kamiennego
- spadek obrotu drzewem

2.3. Dobra decydujące o handlu światowym.

- surowce energetyczne (ropa naftowa i jej produkty, gaz ziemny oraz węgiel kamienny)

- rudy metali (głównie rufa żelaza)

- zboża (głównie pszenica i ryż)

- inne ładunki masowe (głównie boksyty oraz apatyty i fosfory)

- towary wysoko przetworzone

Transport morski obsługuje ponad 70% przewozów ładunków drobnicowych.

Usługa kompleksowa:

- niskie koszty transportu

- szybkość

- terminowość

- bezpieczeństwo dostawy

2.4. Obraz transportowego zagospodarowania świata.

„...od zarania znanych nam dziejów życie ludzkie toczyło się na obszarach ograniczonych przestrzennie. Przesądził o tym słabo rozwinięty transport.” /W. Ownen/

Rozwój usług transportowych w czasie i przestrzeni:

1. Koło

2. Napęd parowy

3. Silnik spalinowy w pojazdach drogowych

4. Silnik spalinowy w samolotach

5. Era lotów kosmicznych

Rozwój metod transportowania wpłynął na poszerzenie się międzynarodowej współpracy gospodarczej. Kraje stały się zależne nawzajem od siebie.

Proces rozwoju podzielił świat na:

1. Kraje rozwinięte

2. Kraje gospodarczo słabiej rozwinięte

2.5. Transport we współczesnej międzynarodowej wymianie towarowej.

Dwa główne typy szlaków i dróg przewozowych obsługujących handel światowy to:

1. łączące obszary gospodarczo najbardziej rozwinięte z miejscami wydobycia surowców
2. stałe morskie, lądowe i powietrzne drogi transportowe
2.6 Układ sił w transporcie światowym.

Na należące do OECD najbogatsze kraje świata przypada tylko 25% tonażu morskiej floty handlowej świata, a na kraje tzw. otwartych rejestrów aż 40% tego tonażu. Jest to wynikiem rejestracji statków armatorów z krajów wysoko rozwiniętych pod banderami krajów tzw. otwartych rejestrów. Faktycznie tonaż morskiej floty handlowej najbogatszych krajów świata wynosi ok. 70% tonażu światowego.

Tempo wzrostu przewozów:

- szybszy przyrost przewozów i przemieszczania się towarów lądowymi gałęziami transportu w porównaniu z transportem wodnym
- wyraźny wzrost przewozów wykonywanych przez towarowy transport lotniczy

2.7. Tendencje w przewozach.

Następuje przesuwanie się przewozów towarowych z gałęzi 

- obsługujących przewozy ładunków masowych w kierunku przewozów wyspecjalizowanych.

- stwarzających dogodne warunki do przewozu ładunków o wysokiej wartości jednostkowej

- wymagających kompleksowej usługi

- zapewniających szybszy, bezpośredni i bezpieczny ich przewóz

1. Tendencja do globalizacji działalności gospodarczej ponadnarodowe korporacje transportowe
2. Tendencja do regionalizacji, regionalne, międzynarodowe przedsiębiorstwa transportowe.

Świat jest „naczyniem połączonym”, którego dalszy rozwój może przebiegać bez zakłóceń, gdy nastąpi zmniejszenie różnicy                     w poziomie rozwoju transportu.

Mimo wzrostu globalnej wielkości przewozów, a więc wzrostu całkowitych kosztów przewozu, udział kosztów transportu w łącznej wartości frachtowej ładunków, będących przedmiotem wymiany międzynarodowej, systematycznie maleje.

3.1 Podatność transportowa ładunków.

-  odporność ładunków na niebezpieczeństwa i ryzyko związane z procesem transportowym.
- wynika z właściwości ładunków i ich techniczno-technologicznego przygotowania do procesów transportowych.

3.2. Naturalna podatność transportowa jest oceniana z punktu widzenia fizycznych, chemicznych i biologicznych właściwości towarów.

3.3. Podatność techniczna oceniana z punktu widzenia techniczno-technologicznego przygotowania ładunków w procesie transportowym ocenia się:

- wielkość partii ładunkowej

- techniczne przygotowanie do przewozu

- stan skupienia

- wielkość jednostkowa ładunków

3.4. Podatność ekonomiczna jest oceniana z punktu widzenia udziału kosztów dostawy lub transportu w cenie towaru w miejscu jego przeznaczenia.
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STRUKTURY PROCESÓW TRANSPORTOWYCH

1.1. Proces transportowy będący zespołem skoordynowanych działań jest realizowany zgodnie z warunkami kontraktu handlowego. Warunki te determinują zakres i strukturę tego procesu. 

1.2. Trzy koncepcje procesu transportowego.

a. koncepcja konwencjonalna: automatyczne działania kolejnych wykonawców (koordynacja spoczywa na spedytorze międzynarodowym).

b. koncepcja kompleksowej usługi transportowej na podstawie konosamentu transportu kombinowanego (koordynację prowadzi operator transportu kombinowanego)

c.  koncepcja kompleksowej usługi logistycznej: dokumentem jest konosament transportu multimodalnego (za organizację dopowiada operator intermodalny)

1.3. Proces spedycyjny uporządkowany ciąg czynności mających na celu zorganizowanie i zapewnienie dostawy towaru od producenta do ostatecznego odbiorcy.

1.4. Czynności w transporcie:

- koncepcyjne przygotowanie procesu transportowego

- przygotowanie ładunku do przewozu

- organizacja procesu transportowego

-realizacja fizycznego przemieszczania w łańcuchu transportowym

- czynności prawno-finansowe

- czynności związane z dostawą i wydaniem towaru

- rozliczenie i analiza wynikowa kosztów

1.5. Gestia transportowa inaczej „warunki dostawy” jest wskazaniem strony umowy handlowej, która płaci i/lub jest odpowiedzialna za poszczególne usługi spedycyjne, transport, ubezpieczenie i wszelkie inne operacje związane z przewozem, spedycją i dystrybucją towaru (np. pakowanie, znakowanie opakowań, odpowiednia dokumentacja handlowa)
1.6. Wpływ przemieszczania towaru na pozycję rynkową firmy.

Sześć aspektów tej zależności:

1. Koszt przemieszczenia wpływa na koszt działalności całego przedsiębiorstwa

2. Koszt przemieszczenia może decydować o tym, czy transakcja została w ogóle zawarta

3. Zdolność do systematycznych dostaw just in time pozwala redukować zapasy magazynowe
4. Własna gestia transportowa pozwala realizować dodatkowy zysk

5. Niedostarczenie w porę towaru oznacza wymierne straty finansowe

6. Jakość usługi spedytora wpływa na wizerunek firmy sprzedającej.

1.7. Zmiany na globalnym rynku usług spedycyjnych:

- minimalizacja zapasów

- skrócenie czasu trwania kontraktów związanych z usługą magazynowania z 10 do jednego roku

- zniknięcie oferty na magazynowanie

- gwałtowny popyt na usługę typu cross-docking

- spadek rentowności prostych usług spedycyjnych

- gwałtowny wzrost zapotrzebowania na kompleksową obsługę spedycyjną w ramach kraju, kontynenty i świata

- outsourcing wszystkiego po za core business

2.1. Spedycja – organizacja procesu przemieszczania towaru i towarzyszących mu procesów zleconych spedytorowi w wyniku, których towar znajdujący się w miejscu A zostaje dostarczony do miejsca B zgodnie z oczekiwaniem klienta.

2.2. Przedmiot spedycji. wg Kodeksu Cywilnego:

- wysłanie przesyłki

- jej odbiór
- dokonanie innych usług zw. z przewozem przesyłki (art. 794 KC)

2.3. Zakres usług spedycyjnych obejmuje wszystko to, co jest związane z przewozem przesyłki za wyjątkiem samego przewozu.
- poradnictwo spedycyjne

- przygotowanie instrukcji wysyłkowej

- zawieranie umów z przewoźnikami

- sporządzenie przewozów 

- organizowanie przewozów zbiorowych i konsolidowanych

- ubezpieczenie towarów

- zorganizowanie odprawy celnej

- pomoc przy obowiązujących czynnościach kontrolnych

- monitorowanie przewozu i awizowanie przesyłek

- opracowanie koncepcji przewozu ładunków specjalnych
- sporządzenie dokumentacji szkodowej

- regulowanie należności z tytułu kosztów przewozu

- udział w realizacji bankowego inkasa dokumentowego

2.4. Dodatkowe czynności:

- odbiór i usuwanie pustych opakowań 

- magazynowanie w oparciu o zasadę FIFO

- kontrola zawartości opakowań zbiorczych

- konfekcjonowanie towaru

- pakowanie towaru

- znakowanie poszczególnych sztuk i opakowań zbiorczych

- paletyzacja towaru

- przygotowanie partii wysyłkowej wg zalecenia klienta

- organizacja i nadzór w imieniu klienta nad przeprowadzeniem przez wyspecjalizowane instytucje i przedsiębiorstwa wszelkiego rodzaju kontroli i badań

- ubezpieczenie towaru od dodatkowych ryzyk

- występowanie w imieniu klienta przed władzami administracyjnymi

- dostarczenie informacji gdzie znajduje się w danej chwili przesyłka

- przekazywanie dowodów do stawy tzw. POD  (Proof Of Delivery)

- odzyskiwanie surowców

- pobieraniu w imieniu klienta należności za dostarczony towar

2.5 Podwykonawcy spedytora:
- inne firmy spedycyjne

- przedsiębiorstwa przewozowe

- agendy celne

- firmy logistyczne

- firmy ubezpieczeniowe

- inne firmy spedycyjne

2.6. Funkcje

- doradcza

- dokumentacyjna

- organizacyjna

- wykonawcza

- bankowa

- logistyczna

2.7. Zakres usługi spedycyjnej określany jest w umowie cywilnoprawnej zawieranej pomiędzy spedytorem a zleceniodawcą. W przypadku braku takiej umowy zakres określa zlecenie spedycyjne, które zgodnie z polskim prawem staje się umową. Jest możliwość kupowania poszczególnych czynności spedycyjnych lub ich sekwencji aż o tzw. usługę kompleksową. Na współczesnym rynku międzynarodowym i krajowym o zakresie usługi spedycyjnej decyduje klient.

2.8. Kryteria podziału rodzajowego usług spedycyjnych.

1. ze względu na zakres działalności

- własna

- obca 

2. ze względu na obsługiwaną gałąź transportu

- kolejowa

- samochodowa

- lotnicza

- żeglugi śródlądowej

- morska

3. ze względu na sferę działalności

- krajowa

- międzynarodowa

4. ze względu na miejsce prowadzenia działalności

- portowa

- dworcowa

- graniczna

5. ze względu na specjalizację czynności spedycyjnych

- celna

- przeładunkowa

- wysyłkowa

- odbiorca

2.10 Przepisy regulujące umowę spedycyjną w Polsce
Umowa spedycyjna uregulowana jest w kodeksie cywilnym w art. od 794 do 804. Występuje jako tzw. odrębna umowa nazwana.
2.11. Charakter prawny umowy spedycji. Umowa spedycji jest:

- odmianą umowy zlecenia

- umową wzajemną

- umową odpłatną

- umową konsensualną

2.12. Spedytorem jest ten, kto zawodowo i za wynagrodzeniem na rachunek zleceniodawcy podejmuje się wysyłania lub odbioru przesyłki oraz innych czynności związanych z jej przewozem.

2.13. Sposoby zawierania umowy:

- ustnie

- pisemnie

- telefonicznie

- telegraficznie

- elektronicznie

Jeżeli wynagrodzenie spedytora przekraczać będzie 2 000 zł umowa taka powinna być potwierdzona na piśmie.

Jeżeli spedytor nie chce przyjąć zlecenia jest on zobowiązany niezwłocznie zawiadomić o tym dającego zlecenie.
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RODZAJE FIRM SPEDYCYJNYCH
1.1. Formy organizacyjno-prawne firm spedycyjnych.
- przedsiębiorstwa państwowe

- spółki prawa handlowego (jawna, komandytowa, komandytowo-akcyjna, spółki z o.o.)

- osoby fizyczne

Przedsiębiorca wykonuje działalność gospodarczą na zasadach uczciwej konkurencji i poszanowania dobrych obyczajów oraz słusznych interesów konsumentów.

1.2. Zrzeszenie spedytorów FIATA

Międzynarodowa Federacja Zrzeszeń Spedytorów FIATA z siedzibą w Zurychu. 

Zadania FIATA:

-  ochrona i reprezentowanie interesów zawodowych spedytorów

- zapewnienie profesjonalnego poziomu usług świadczonych przez jej członków 

- standaryzacja dokumentów wykonywanych przez spedytorów

- określenie warunków świadczenia usług spedycyjnych

2.1. Dokumenty FIATA

Spedytorowi potrzebne są dokumenty uniezależniające go od innych podmiotów gospodarczych

FIATA zaangażowała się w opracowanie ujednoliconych dokumentów spedytorskich.

1. FBL – zbywalny konosament FIATA

2. FCR - spedytorskie zaświadczenie przejęcia towaru

3. FCT - spedytorskie zaświadczenie transportowe
4. AIR WAYBILL – lotniczy list przewozowy (NIEZBYWALNY) rekomendowany przez FIATA dla użytku spedytorów

5. FWB – NIEZBYWALNY multimodalny list przewozowy FIATA

6. FWR – kwit składowy FIATA

7. FIATA SDT – deklaracja załadowcy dotycząca przewozu towarów niebezpiecznych

8. FIATA SIC – certyfikat załadowcy dotyczący wagi towaru w kontenerze

9. FFI FIATA – zlecenie spedycyjne

2.3. FBL zastąpiony w 1994r. przez FWB.

- zbywalny multimodalny konosament FIATA

- umożliwia spedytorowi występowanie w roli przewoźnika morskiego w przewozach w relacji port-port i operatora multimodalnego od miejsca produkcji towaru do ostatecznego miejsca przeznaczenia

2.4. FIATA FCR spedytorskie zaświadczenie nie przyjęcia towaru jest dokumentem wystawionym przez spedytora, w którym potwierdza on, że przejął w piecze określony towar, z nieodwołalnym zleceniem jego dostarczenia wymienionemu w nim odbiorcy lub podstawieniu go do jego dyspozycji.

2.5. Różnice między FCT, FCR, i FBL.

FCT – spedytorskie zaświadczenie transportowe różni się od FCR spedytorskiego zaświadczenia przejęcia towaru tym, że jest dokumentem zbywalnym, natomiast FCR jest niezbywalny.

A od FBL zbywalnego multimodalnego konosamentu FIATA tym, że spedytor wystawiając FCT podkreśla, iż działa wyłącznie jako spedytor, natomiast wystawiając FBL spedytor występuje w roli przewoźnika.

FBL jest zbywalny, a FWB nie. Aby odebrać towar odbiorca NIE MUSI posiadać oryginału FWB, a to ułatwia jego przekazywanie w formie elektronicznej.

3.1. Zlecenie spedycyjne powinno zawierać:
- zakres zleconej obsługi

- rodzaj i właściwości przesyłki

- znaki i numery poszczególnych sztuk

- ich liczbę, ciężar, wymiary, kubaturę

- wszelkie inne dane oraz dokumenty potrzebne do prawidłowego wykonywania zlecenia

3.2. Zlecenie spedycyjne-export:

- adres eksportera i importera (producenta) towaru

- nazwę towaru w jęku polskim i obcym zgodnie z kontraktem (akredytywą)
- oznakowanie, ilość opakowań, wagę, wymiary, wartość

- właściwości towaru oraz warunki przewozu

- termin dostawy

- miejsce załadowania i przeznaczenia

- warunki sprzedaży

- warunki i termin ważności akredytywy

- dyspozycje dotyczące odprawy celnej towaru i zakresu ewentualnej kontroli ilościowej i jakościowej

- dyspozycję dotyczącą rodzaju i sposobu wystawienia dokumentów przewozowych

3.3 Zlecenie spedycyjne drogą lądową:

- rodzaj środka transportu (samochodu)

- drogę przewozu i przejścia granicznego

- przy przewozie koleją miejsca, do którego należy opłacić fracht (przewoźne)

- kogo i w jakiej formie zawiadomić o nadaniu przesyłki do przewozu

3.4. Ujednolicone formularze zleceń:

- zlecenie spedycyjne importu/eksportu/odprawa celna, transport morski
- zlecenie spedycyjne importu/eksportu/tranzyt/odpraw celna, transport drogowy
- zlecenie spedycyjne transport kolejowy eksport/import/tranzyt/odprawa celna
- zlecenie spedycyjne eksport lotniczy

- zlecenie spedycyjne import lotniczy

3.5. Obowiązki spedytora:
- dopilnować aby opłaty, które będą obciążać jego zleceniodawcę były obliczone w sposób prawidłowy
- spowodować sporządzenie protokołu szkodowego, w przypadku stwierdzenia szkody w przesyłce

- nie używanie w interesie własnym rzeczy i pieniędzy dającego zlecenie

- udzielać wiadomości o przebiegu sprawy

- przesyłkę ubezpieczyć tylko w razie zlecenia

3.8. Prawa spedytora:

- do wynagrodzenia

- do wzrostu wydatków

- do żądania odpowiedniej zaliczki

- do żądania od zleceniodawcy współdziałania

- ustanowione prawo zastawu na przesyłce dla zabezpieczenia roszczeń o przewozie o prowizję oraz zwrot wydatków i innych należności wynikających ze zleceń spedycyjnych

3.9. Odpowiedzialność spedytora.

Spedytor przyjmuje dyspozycje od klienta nie dochodząc czy osoba wydająca je w imieniu klienta jest do tego upoważniona.

Spedytor ma obowiązek powiadomić klienta niezwłocznie o każdej przeszkodzie, zagrożeniu czy zwłoce związanej z przebiegiem procesu spedycyjnego.

Przewoźnik może być zwolniony z odpowiedzialności jeżeli przyczyną szkody lub opóźnienie przewozu był:

- brak lub wadliwe opakowanie towaru, które spowodowało szkodę

- naturalne właściwości towaru, mogą spowodować ubytek, uszkodzenie lub utratę przesyłki

- niewłaściwe obchodzenie się z ładunkiem przez załadowcę lub rozładowcę podczas załadunku lub wyładunku

- wadliwe oznakowanie sztuk przewozowych

- zamówienie przez nadawcę nieodpowiedniego środka transportu

Zasadą przyjmowaną w ogólnych warunkach spedycyjnych jest obowiązek klienta do odpłacania należności frachtowych bez ich zmniejszenia a dochodzenie roszczeń w trybie odrębnym.
Dotyczy to zarówno roszczeń z tytułu opóźnionej dostawy jak i szkód w towarze.

3.10. Przedawnienie roszczeń.

Roszczenia z umowy spedycyjnej przedawniają się z upływem roku.

3.11. Wypowiedzenie umowy spedycji.

Dający zlecenie spedycji i spedytor mogą wypowiedzieć mowę w każdym czasie, ale z różnymi konsekwencjami.

3.12 Charakter w innych krajach.

Nie ma uniwersalnej prawnej definicji. 

System francuski i niemiecki przyjmuje umowę spedycji jako rodzaj komisu tzw. „komis transportowy”.

System iberyjski traktuje spedycję jako rodzaj usług transportowych.

System angielski spedytor jest agentem,. Umowa spedycji jest umową agencyjną.

3.13. Ogólne polskie warunki spedycyjne:

- zbiór norm regulujących prawa i obowiązki stron umowy spedycji

- mają charakter fakultatywny

- obowiązują tylko wówczas, jeżeli strony ta się umówiły

3. 14 Przedmiot regulacji OPWS

I Przepisy ogólne

II Zlecenia oferty i informacje

III Zasadnicze czynności spedytora

IV Ubezpieczenia

V Składowanie

VI przeszkody w wykonywaniu czynności spedycyjnych

VII wynagrodzenie spedytora, zwrot poniesionych kosztów

VIII Reklamacje

IX Prawo zastawu

X Odpowiedzialność spedytora

XI Przedawnienie

XII Rozstrzyganie sporów i prawo własnościowe
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HANDEL ZAGRANICZNY
1. Formy zapłaty w handlu zagranicznym.
- uwarunkowane sposoby zapłaty – warunkiem otrzymania zapłaty przez eksportera jest przedstawienie określonych dokumentów reprezentujących towar, a importer nie otrzyma tych dokumentów póki nie zostanie dokonana zapłata: inkaso dokumentowe                         i akredytywa dokumentowa.

- nieuwarunkowane sposoby zapłaty- obarczone ryzykiem dla eksportera bądź importera w zależności od terminu zapłaty – przed lub po dostawie: czek, polecenie wypłaty.

2. Inkaso dokumentowe – import zobowiązuje się do uregulowania należności w zamian za dokumenty reprezentujące towar przy czym zaplata następuje za pośrednictwem BANKÓW.

2.2. Dwie formy zapłaty inkaso:

1. gotówkowa (inkaso gotówkowe typu DIP)

2. zaakceptowanie weksla trasowanego (inkaso terminowe, akceptacyjne typu DIA)

2.3. Procedura zapłaty:
1. eksporter i importer wprowadzają warunek zapłaty w formie inkasa dokumentowego

2. eksporter gromadzi dokumenty dotyczące towaru

3. eksporter powierza realizację inkasa swojemu bankowi

4. bank sprowadza od strony formalnej zgodność dokumentów ze zleceniem inkasowym

5. ban inkasuje, wzywa importera do zapłaty lub akceptu traty

6. IMPORTER DOKONUJE ZAPŁATY

7. bank inkasujący przekazuje należność bankowi eksportera

8. bank eksportera uznaje kwotą należności rachunek eksportera

2.4. Warunki inkasa

> EKSPORTER

- niekorzystne: nie ma pewności otrzymania należności za wysłany towar i istnieją możliwości odmowy wykupu dokumentów inkasowych

- korzystne: sprawowanie przez bank pieczy nad dokumentami

>IMPORTER

- korzystne: w skrajnym wypadku może odmówić zapłaty akceptu, a także domagać się zmniejszenia należności lub opóźniać zapłatę

2.5. Finalizacja transakcji.

- Aby odebrać towar od przewoźnika czy operatora, trzeba dysponować konosamentem

- W jego posiadanie importer wchodzi przez wykupienie dokumentów złożonych w banku do inkasa przez eksportera

3. Akredytywa dokumentowa – zobowiązanie banku wobec eksportera do wypłacania określonej sumy w zamian za założenie przez niego w przewidzianym terminie ustalonych w treści akredytywy dokumentów

Zobowiązany co zapłaty przez BANK i to on a nie importer podejmuje decyzję o zapłacie za towar eksporterowi.

W przebiegu płatności przy wykorzystaniu akredytywy.

Wyróżnia się otwarcie i realizację akredytywy.

3.2. Przebieg płatności akredytywy.

1. strony ustalają w kontrakcie akredytywę jako sposób zapłaty za towar

2. importer poleca swemu bankowi otwarcie akredytywy na rzecz eksportera i przekazuje mu pokrycie finansowe

3. bank importera zawiadamia bank eksportera o otwarciu akredytywy

4. bank eksportera sprawdza autentyczność awizowanej akredytywy i zawiadamia eksportera w otwarciu akredytywy przez bank importera

5. eksporter dokonuje wysyłki towaru i kompletuje niezbędne dokumenty

6. eksporter prezentuje w banku komplet dokumentów zgodnych z warunkami akredytywy

7. bank pośredniczący sprawdza otrzymane od eksportera dokumenty i przesyła je do banu importera

8. bank importera przekazuje zapłatę do banku eksportera

9. bank importera przekazuje dokumenty importerowi, bank eksportera przekazuje należności eksporterowi.

UCP 600 

Praktyka bankowa została ujednolicona przez Międzynarodową Izbę Handlową, która opracowała jednolite zwyczaje i praktykę dotyczące akredytyw dokumentowych (Uniform Customs and Practice for Documentary Credit - UCP)
Ostatnia ich wersja pochodzi z VII 2007 r. (publikacja Międzynarodowej Izby Handlowej nr 600 w skrócie UCP 600) i jest powszechnie stosowana przez polskie i zagraniczne banki.

Zostały one uzupełnione o suplement eUCP regulujące kwestię 

3.3. Treść akredytywy

- importer, eksporter, ich banki

- nr, rodzaj

- data otwarcia i zamknięcia

- waluta i kwota

- opis towaru

- miejsce załadunku i przeznaczenia

- niezbędne dokumenty

- przeładunki i dostawy częściowe

- baza dostawy

- sposób płatności

- pokrycie kosztów akredytywy

- termin prezentacji dokumentów

3.4. Rodzaje akredytywy

- awizowana

- negocjowana

- potwierdzona 


pokryta z góry


pokryta z dołu



nieprzenośna


przenośna => standy (zabezpieczająca)

3.5. Postanowienia UCP 600

a. artykuły UCP 600 precyzują jakimi cechami winien charakteryzować się dany dokument, aby mógł być uznany przez banki

b. rodzaj dokumentu transportowego, zależy od sposobu dostawy transportu i rodzaju użytego środka transportu

c. treść poszczególnych art. dotyczą:

- podmiotu

- miejsca i daty przyjęci towaru

- liczby oryginalnych egzemplarzy

- nazwy statku (przy przewozach morskich)

3.6. Ważne dla spedytora.

- termin ważności

- opis towaru

- miejsce załadunku i przeznaczenia

- możliwości dostaw częściowych

- bazy dostawy

- termin załadunku

- rodzaj dokumentów reprezentujących towar

3.7. Korzyści dla eksportera:

- stanowi zobowiązanie do zapłaty przez bank a nie przez importera

- zapewnia niezwłoczne otrzymanie zapłaty po realizacji dostawy

- jest zapłatą za dokumenty i ewentualne reklamacje odnośnie towaru nie na realizację płatności
- chroni eksportera przed jednostronnym odstąpieniem od zawartej transakcji przez importera

- umożliwia eksporterowi sfinalizowanie transakcji z zaciągniętego kredytu, którego zabezpieczeniem jest akredytyw

3.8. Powody niezrealizowania akredytywy
- niezgodność dokumentów między sobą

- brak kompletu dokumentów przewozowych

- brak wymaganych indosów przy dokumentach na zlecenie

- przedstawienie „brudnych konosamentów”

- niewłaściwe oznaczenie odbiorcy

- niewłaściwe oznaczenie miejsca załadunku i przeznaczenia
- niezgodny z akredytywa opis towaru w dokumentach

- występowanie w trakcie dokumentów uzupełnień lub korekt importerowych przez wystawcę

4. Weksel jest papierem wartościowym o ściśle określonej przez prawo weksla formie.

2 rodzaje wg prawa wekslowego:

- weksel trasowany – jego wystawcą jest sprzedający/eksporter

- weksel własny (solo, prosty) jego wystawcą jest importer

4.1. Weksel jako papier wartościowy potwierdza zobowiązania osób, które go podpisały, a należność z weksla może zrealizować osoba będąca w jego posiadaniu.

4.3. Elementy weksla

- nazwa „weksel”

- bezwarunkowe polecenie lub bezwarunkowe przeznaczenie zapłacenia oznaczonej sumy pieniężnej

- termin płatności weksla

- miejsce płatności

- nazwisko osoby/ nazwa firmy

- data i miejsce wystawienia

- podpis wystawcy weksla

- w wekslu trasowanym nazwisko osoby/ nazwa firmy, która ma zapłacić (trasata)

Brak choćby jednego ze wskazanych elementów powoduje, że dany dokument nie może być uznany za weksel!

4.4. Osoby występujące w wekslu:

- wystawca weksla, odpowiada za jego zapłatę

- trasat ma zapłacić wymienioną w wekslu sumę

- akceptant, trasat z chwilą zaakceptowania weksla

- remitent, poleca dokonanie zapłaty weksla

- indosant przenosi wesel przez indos
- indosatariusz nabywa prawa z weksla

- poręczyciel/ awalista ręczy za zapłatę

- domicyliat, osoba, u której ma wystąpić zapłata weksla

5.1. Elementy czeku:

- nazwa „czek” w samym tekście dokumentu w języku, w którym go wystawiono

- bezwarunkowe polecenie zapłacenia oznaczonej sumy pieniężnej

- nazwisko (nazwę) osoby, która ma zapłacić (tą osobę może być tylko bank)

- miejsce płatności

- datę i miejsce wystawienia czeku

- własnoręczny podpis wystawcy

5.2. Płatność

- czek jest płatny za okazaniem

- winien być przestawiony do zapłaty w banku w ciągu:

- 8 dni (w POLSCE 10 dni) od daty wystawienia, jeżeli jest wystawiony i płatny w tym samym kraju

- 20 dni od daty wystawienia, jeżeli miejsce wystawienia i miejsce płatności znajdują się w różnych krajach tej samej części świata

- 70 dni od daty wystawienia, jeżeli miejsce wystawienia czeku i miejsce jego płatności znajdują się w różnych częściach świata

5.3. Formy realizacji czeku

- skup czeku – natychmiastowa realizacja czeku poprzez przekazanie przez bank eksporterowi należności czekowej

- inkaso czeku – bank przyjmuje czek od eksportera i wysyła go do trasata, należność z czeku przekazywana jest eksporterowi dopiero po otrzymaniu przez bank pokrycia od trasata

5.4. Wątpliwości.

Do inkasa przyjmowane są czeki, które nasuwają wątpliwości co do ich pokrycia w tym czeki:

- nieznanych wystawców

- nieznanych bankowi trasatów

- złożenie po upływie terminu przedstawienie do zapłaty
- zawierające wady formalne

Czek przyjęty do inkasa i nieopłacony przez trasata zwracany jest remitentowi wraz z podaniem przyczyny nieopłacenia.
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TRANSPORT W HANDLU ZAGRANICZNYM
1.1. Transakcja a kontakt

Transakcja – zespół czynności, które musza być wykonane w celu sprzedaży towarów za granicą lub zakupu towarów za granicą.

1.2. Struktura kontraktu handlowego:

- opis przedmiotu dostawy

- jego ilość

- sposób opakowania

- cena jednostkowa

- wartość całej dostawy 

- termin i sposób wykowania dostawy

- miejsce wydania towaru 

- sposób i miejsce przekazania zapłaty

- sposób rozstrzygania sporów

- tryb wnoszenia reklamacji

- możliwość rewizji cen

- zastosowanie klauzuli siły wyższej

- klauzula porządkowa

2. Monitor postępów

Transakcja w handlu.

1. Kontrakt - zawiera warunki realizacji dostawy

2. Oferta – zawiera wiążącą propozycję kupna lub sprzedaży za określeniem podstawowych warunków przyszłej transakcji

3. Faktury:

- handlowa – dokument stwierdzający wykonanie dostawy

- prowizoryczna – stosowana w przypadku realizacji dostaw częściowych
- ostateczna – wystawiana po zakończeniu dostaw częściowych

- fikcyjna (pro forma) – sporządzana przed wykonaniem dostaw, może służyć jako załącznik do oferty 

4. Dokumenty transportowe:

- listy przewozowe

- zlecenia spedycyjne

5. Dokumenty ubezpieczeniowe:

- polisa ubezpieczeniowa pojedyncza

- generalna – potwierdzająca, że jedną umową został szerszy zakres działalności ubezpieczającego

-> certyfikat ubezpieczeniowy potwierdza objęcie ubezpieczeniem poszczególnej przesyłki
-> rota pokrycia – jest wystawiana, gdy nie wszystkie warunki umowy ubezpieczenia zostały uwzględnione

6. Dokumenty wymagane przy odprawie celnej:

- formularz SAD lub INTRASTST

- specyfikacja 

- dokument przewozowy

- pozwolenie przywozu

- świadectwo pochodzenia towarów

3. Formuły handlowe.

3.1. Baza dostawy

Formuła handlowa: pozwala na dokonanie podział obowiązków związanych z dostawą pieniędzy eksportera i importera.
Baza dostawy wskazuje miejsce przejścia odpowiedzialności i ryzyka transportowego z eksportera na importera.

Baza ceny dzieli koszty między eksportera i importera.

3.2. Formuły handlowe zawierają ustalenia co do podział kosztów, obowiązków i ryzyka dostawy towaru między stronami zawierającymi kontrakt. Strony muszą identycznie pojmować, w którym miejscu ryzyko uszkodzenia czy utraty towaru przechodzi ze sprzedawcy na kupującego, który z nich i na jakim odcinku organizuje transport oraz pokrywa jego koszty

3.3. Międzynarodowe wykładnie formuł handlowych

> INCOTERMS

> COMTERMS

Znowelizowane amerykańskie definicje w handlu zagranicznym RAFTD.

Aby kreślona formuła mała zastosowanie wystarczy powołać się na nią w kontrakcie 

3.5. Różnice między formułami.

Tym, co różni formuły COMBITERSM od INCOTERMS jest szczegółowy podział kosztów między kupującego i sprzedającego. Każda formuła COMBITERMS oprócz części (A) ujmującej obowiązki SPRZEDAJĄCEGO i części (B) ujmującej obowiązki.

3.6. Formuły INCOTERMS

INCOTERMS 2000 formuł zawierają interpretacje 13 formuł uszeregowanych od minimum od maksimum obowiązków sprzedającego. Główną uwagę zwrócono na kwestię transportową, a więc określenie, która ze stron kontraktu i na jakim odcinku ma obowiązek zorganizowania transportu oraz pokrycia kosztów.

Formuły tu skupiają się na określeniu miejsca, w którym kupujący przejmuje towar i odpowiedzialność.

3.7. Klasyfikacje formuł INCOTERMS

4.5. Różnice między formułami grup „c” i „d”
Formuły grup „c” są formułami „na załadowanie”. Sprzedający może zobowiązać się tylko, co do terminu, w którym towar ma być załadowany np.: na statek czy wysłany koleją.

Termin dostarczania do miejsca przeznaczenia ustala się w formułach „na przybicie” , którymi są formuły grupy „d”

4.5.1.
Cena towaru.

Cena towaru jest tym wyższa, im:

- odleglejsze jest miejsce dostarczenia towaru przez sprzedającego

- więcej kosztów dostawy obciąża towar

- późniejszy jest moment przejścia, ryzyko uszkodzenia

Opakowanie towaru.

Koszty opakowania i jego oznakowania ponosi sprzedający. Sprzedający ma obowiązek dostarczenia takiego opakowania, które zapewnia bezpieczny przewóz do miejsca przeznaczenia, w takim zakresie, w jakim warunki przewozu są mu znane, zanim zawarto umowę sprzedaży.

Gestia transportowa to zastrzeżone w trakcie prawo i obowiązek zorganizowania transportu towaru oraz pokrycia jego kosztów.
5.2. Własna gestia transportowa.

O własne gestii transportowej mówimy wówczas, gdy to do nas należy obowiązek zorganizowania transportu i pokrycia jego kosztów.

Posiadanie gestii transportowej.

Strona posiadająca gestię transportowa ma prawo wyboru:

- gałęzi transportu

- rodzaju transportu

- trasy przewozu

- przewoźnika, spedytora

- środka przewozowego

- portów

- terminu odbioru lub dostawy towaru

Zalety posiadania gestii.

Korzyści wynikające z przejęcia gestii transportowej:

- bezpośredni wpływ na wykonywanie transakcji

- wykorzystanie własnych środków transportu

- wykorzystanie powiązań z przewoźnikiem

- możliwość skorzystania z usług umożliwiających dostawę towaru w relacji dom-dom

- możliwość utworzenia przesyłki zbiorczej

Gestia transportowa w transakcjach międzynarodowych.

Gestia transportowa – jest praktycznie po stronie polskiej, jeśli w przewóz i obsługę ładunków zaangażowane są podmioty krajowe, niezależne od tego, czy formalnie gestia transportowa posiada polski importer/ eksporter czy też jego zagraniczny partner

Opłacalność gestii.

By stwierdzić opłacalność przyjęcia gestii transportowej, poza ekonomiczną analizą opłacalności należy zbadać:

- możliwość zorganizowania transportu

- czynnik wpływający na zmianę cen przewozu

Rola spedytora.

Zadaniem spedytora jest przekazanie eksportera/importera, że spedytor może zorganizować transport po niższych kosztach, niż jest to w stanie zrobić sam eksporter/importer
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TRANSPORT DROGOWY

1. Główne regulacje prawne.

1.1. Konwencja CMR

Konwencja o umowie międzynarodowej przewozu drogowego towarów. (CMR)

Zastosowanie.

Przy wykonywaniu zarobkowego przewozu drogowego towarów.

Warunek miejsca nadania towaru i miejsce przeznaczenia znajdują się w dwóch różnych krajach, z których przynajmniej jeden jest stroną konwencji CMR.

Treść listu przewozowego CMR.

a) miejsce i data jego wystawienia

b) adres nadawcy

c) adres przewoźnika

d) miejsce i data przyjęcia towaru do przewozu

e) adres odbiorcy

f) określenie rodzaju towaru i sposobu opakowania

g) ilość sztuk, ich cechy i numery

h) waga brutto towaru

i) instrukcje niezbędne do załatwienia formalności celnych i innych

j) oświadczenie, że przewóz podlega przepisom CMR

k) ewentualny zakaz przeładunku

l) koszy związane z przewozem

m) koszty jakie nadawca przyjmuje na siebie

n) kwota zaliczki do pobrania przy wydaniu towaru

o) zadeklarowana wartość towaru

p) ustalenia dotyczące ubezpieczenia przesyłki

q) umówiony termin przewozu

r) wykaz dokumentów wręczonych przewoźnikowi

Zasady dotyczące przewoźnika.

Pierwszy przewoźnik ponosi odpowiedzialność za czyny i pomyłki każdej innej osoby, z której usług korzysta w pokrywaniu przewozu. Są one traktowane jak jego własne czyny i pomyłki. 

Powody zwolnienia z odpowiedzialności za szkody:

- zamówienie przez nadawcę nieodpowiedniego środka transportu

- brak lub wadliwe opakowanie towaru

- wadliwe oznakowanie sztuki przesyłki

- niewłaściwe obchodzenie z ładunkiem przez nadawcę lub odbiorcę

- naturalne właściwości towarów

- przewóz żywych zwierząt

1.2. Konwencja TIR

Konwencja celna dotycząca międzynarodowego przedwozu towarów z zastosowaniem karnetów TIR.

Karnet TIR.

- dokument celny gwarantujący zabezpieczenie należności celnych kraju, przez który następuje przewóz

- przy przewozach towarów pod osłoną karnetu TIR urząd celny wyjściowy lub przejściowy, wyznacza tracę i czas przejazdu                      (z reguły 48h dla danego kraju).

Towary, których przewóz jest zabroniony pod osłoną karnetu TIR w krajach UE to:

- żywe bydło

- mrożone mięso bydlęce

- mleko i śmietana w koncentracie lub z dodatkiem cukru

- masło i inne tłuszcze oraz olej,

- sery i twarogi

- banany

- pszenica

- żyto

- cukier

- alkohol etylowy nieskażony o mocy >80%

- spirytus i likiery

1.3. Konwencja o wspólnej procedurze tranzytowej. (WPT)

Procedura WPT nazywana jest procedurą T-1 (obejmuje towary nie pochodzące z UE) lub T-2 (obejmuje towary pochodzące z UE).

Aby można było przewozić towary w ramach T-1 lub T-2 musi być główny zobowiązany – osoba, która złoży w urzędzie celnym gwarancję, z których korzystają przewoźnicy.

Podstawowe obowiązki głównego zobowiązanego:

- założenia gwarancji na zabezpieczenia kwot w urzędzie celnym

- przedstawienie towaru wraz z dokumentem SAD w urzędzie celnym przeznaczenia

- przestrzeganie przepisów WPT

- pokrycie wszelkich zobowiązań wobec urzędu celnego

1.4. Umowa europejska dotycząca pracy złóg pojazdów wykonujących przewozy drogowe (AERT).

Cel. Zwiększenie bezpieczeństwa ruchu drogowego, przez regulację warunków zatrudnienia kierowców w transporcie drogowym.

Zastosowanie. W każdym kraju, który jest stroną konwencji bez względu na to czy jest to przewóz krajowy czy międzynarodowy, osób czy towarów.

Postanowienia:

1. W zakresie zatrudnienia kierowców:

- wiek > 18 lat dla pojazdów o dmc mniejszej lub równej 7,5t

- wiek > 21 lat lub > 18 (gdy ma świadectwo kwalifikacji zawodowych) dla pojazdów o dmc wyższej niż 7,5t.

2. W zakresie czasu prowadzenia pojazdów:

- max czas jazdy w ciągu dnia 9h

- max czas jazdy non-stop 4,5h

- dzienny nieprzerwalny odpoczynek 11h

- max dwutygodniowy czas pracy nie może przekraczać 90h

1.5. Umowa europejska dotycząca międzynarodowego przewozu drogowego towarów niebezpiecznych (ADR).

1.6. Umowa o międzynarodowych przewozach szybko psujących się art. żywnościowych (ATP).

Cel. Poprawa przewozu szybko psujących się artykułów żywnościowych, pod kątem zachowania wysokiej jakości przewożonych towarów w transporcie międzynarodowym.

Zastosowanie. Do przewozów drogowych, a nawet kolejowych i morskich, jeśli doręczono towar do dalszego przewozu drogowego bez przeładunku.

4 grupy pojazdów używanych do przewozów w systemie ATP:

1. Izolowanie cieplne

2. Chłodzenie za pomocą lodu naturalnego

3. Chłodzenie za pomocą agregatu

4. Ogrzewanie poprzez urządzenia grzewcze

1.7. Ustawa o transporcie drogowym.

Ustawa określa:

- zasady podejmowania i wykonywania krajowego i międzynarodowego transportu drogowego

- zasada działania Inspekcji Transportu Drogowego

Zarobkowe wykonywanie transportu drogowego wymaga odpłatnego uzyskania licencji przy ogłoszeniu 5 warunków.
5 warunków otrzymania licencji:

1. Dobra reputacja przedsiębiorcy (niekaralność)

2. Przynajmniej jedna z 2 osób zarządzających przedsiębiorstwem posiada certyfikat kompetencji zawodowych.

3. Zabezpieczenia w wysokości 9 000 euro na pierwszy pojazd samochodowy, a na każdy następny 5 000 euro.

4. Przedsiębiorca sam wykonujący przewozy i zatrudnienie przez niego kierowcy mają świadectwo kwalifikacji.

5. Posiada tytuł prawny do dysponowania pojazdem lub pojazdami samochodowymi.

1.8. Karnet de passage (Karnet CDP)

Gwarantuje odpowiednim władzom celnym, że pojazd wjeżdżający na terytorium kraju, gdzie jest wymagany ten dokument pozostaje w nim tylko czasowo, max do 12 miesięcy.

2. Kontyngentowanie przewozów międzynarodowych.

Zezwolenie wydaje Biuro Transportu Międzynarodowego,

Podział zezwoleń:

1. Jednorazowe:

- ekologiczne

- nieekologiczne

- ogólne

- loco

- tranzyt

- na kraje trzecie

2. Okresowe (roczne):

- przyznawane na nieokreśloną liczbę wjazdów do określonego kraju

- przyznawane na wjazd do wszystkich krajów

2. Rodzaje i charakterystyka pojazdów ruchu drogowego.

Dopuszczalna masa całkowita pojazdu:

- dwuosiowego 16 ton

- czteroosiowego 32 tony

- pięcioosiowego 40 ton

- sześcioosiowego pojazdu członowego (ciągnik siodłowy + naczep), przeważającego 40 stopowy kontener 42 tony

Nacisk nie może przekroczyć:

- na oś pojedynczą pojazdu 8 ton

- na oś składową 7,25 tony

Oś pojedyncza – oś oddalona od osi sąsiad

Pojazd pojedynczy (bez przyczepy i na szopy) może mieć długość 12m

Członowy – 16,5 m

Zespół (samochód z przyczepą) 18,35 m

Szerokość wymienionych zestawów nie może przekroczyć 2,5m, a w przypadku chłodni 2,6m

Zestaw wolnobieżny może mieć 22 m długości i 3 m szerokości

Wysokość wszystkich wym. Do 4 m

4. Rodzaje przesyłek występujące w przewozach drogowych.

1. Całopojazdowe – przesyłka wypełniająca całą przestrzeń lub ładowność środka transportu, zlecona do przewozu przez jednego nadawcę i przeznaczona dla jednego odbiorcy

2.  Zbiorowe – organizowane w oparciu o magazyn składowo-spedycyjny lub odbierana bezpośrednio od nadawcy

5. Przebieg procesu spedycyjnego.

Zlecenie spedycyjne /pomiędzy klientem a spedytorem/ => zlecenie przewozu /pomiędzy spedytorem a przewoźnikiem/

Zlecenie między spedytorem a przewoźnikiem powinno zawierać:

1. rodzaj samochodu

2. miejsce i termin załadunku

3. nazwa towaru, ilość, ciężar, sposób opakowania

4. właściwości towaru

5. adres odbiorcy

6. przejście graniczne

7. wysokość frachtu

8. szczególne warunki przewozu

6. Kalkulacja stawek przewozowych. Koszty niezbędne do kalkulacji stawek przewozowych.

1. Koszt działalności operacyjnej:

a) bezpośrednie:

- amortyzacja

- zużycie: paliwa, ogumienia, pozostałych materiałów

- usługi transportowe

- usługi remontowe pojazdów

2. Koszty finansowe

3. Pozostałe koszty:

- usługi łączności

- wynagrodzenia i ubezpieczenia pracowników

- delegacje

- ubezpieczenia majątkowe

b) ogólne
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TRANSPORT KOLEJOWY

1. Organizacja transportu kolejowego.

1.1. Dyrektywa 91/440 z 27 VII 1991

Cele dyrektywy:

- zagwarantowanie autonomii działania przedsiębiorstwom kolejowym

- utworzenie zdrowej struktury finansowej

- oddzielenie działalności przewozowej od zarządzania infrastrukturą

- umożliwienie dostępu do sieci lokalnych połączeń, międzynarodowym przedsiębiorstwom kolejowym

1.2. Ustawa z komercjalizacji i prywatyzacji przedsiębiorstwa PKP

W 2001r. powstały:

- spółka akcyjna w zakresie zarządzania liniami kolejowymi – Polskie Linie Kolejowe Spółka Akcyjna (PLK SA)

- spółka w zakresie przewozów pasażerskich PKP SA

- spółka w zakresie przewozu ładunków – Cargo PKP SA

- inne spółki realizujące zadania pomocnicze

Wiodące firm na polskim rynku kolejowym:

1. PKP Cargo S.A.

2. PKP linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z o. o.

3. Grupa CTL Logistics S.A. (bez administracji)

PLP Polskie Linie Kolejowe S. A. posiada status spółki akcyjnej z jednoosobowym udziałem Skarbu Państwa.

Zadania:

- przystosowanie polskich linii kolejowych do integracji z jednolitym europejskim systemem transportowym (europejska sieć transportowa Trans Europen Network-Transport TEN-T)

- zapewnienie liniom TEN-T wymaganego standardu technicznego

- dostarczenie rozkładu jazdy, sprzedawanego jako trasa pociągu

- nadzorowanie i kierowanie ruchem pociągów

- ustalanie warunków przewozu dla przesyłek nadzwyczajnych

1.6. Umowa RIV. Umowa o wzajemnym używaniu wagonów towarowych w komunikacji międzynarodowej.

Umowa ustala:

- zasady wzajemnego użytkowania wagonów w komunikacji międzynarodowej

- wymagania techniczne wagonów i ich oznakowania

- zasady załadunku wagonów

- odpowiedzialność kolei za szkody

- stawki czynszu wagonowego w rozliczeniach międzynarodowych

1.7. Rodzaje wagonów:

- wagon EAOS (węglarka)

- wagon FAL (materiały sypkie)

- wagon GAGS (kryty)

- wagon HBBILLNS (kryty, przestrzenny, specjalnej budowy)

- wagon IBBHS (chłodnia)

Wagony znakowane są za pomocą symboli, znaków i liter oraz 12-cyfrowego kodu numeru inwentarzowego.

1.10. Pojęcie granicy ładowności.

Granica obciążenia wagonu (granica ładowności) stanowi dopuszczalne obciążenie wagonu ładunkiem. Wartość ta jest ustalona w zależności od masy własnej wagonu, klasy linii kolejowej oraz prędkości przewozu.

Skrajnie ładunkowa – profil (gabaryt), w którym obrysie mieści się dopuszczalny wymiar ładunku umieszonego na wagonie.

Parametry Polskich Linii Kolejowych to:

- maksymalna wysokość wagonu mierzona od krawędzi szyny wynosi 465 cm

- maksymalna szerokość wagonu wynosi 315 cm

Skrajnie międzynarodowa posiada parametry:

- maksymalna wysokość wagonu wynosi 428 cm

- maksymalna szerokość wagonu wynosi 315 cm

1. Umowy regulujące przewozy ładunków kolei. 

1. Kodeks cywilny – podstawowy akt notarialny

2. Ustawa Prawo przewozowe – z dnia 15.11.1984r. wraz z przepisami wykonawczymi.

Prawo przewozowe stanowi zespół przepisów cywilnoprawnych normujących przewóz osób i rzeczy, wykonywany odpłatnie przez uprawnionych do tego przewoźników. Wszelkie przepisy wykonawcze i regulaminy nie mogą być z nim sprzeczne.

2.2. Systemy prawne w komunikacji międzynarodowej.

W Polsce międzynarodowe kolejowe przewozy towarowe s regulowane normami dwóch systemów:

1. Konwencją z dnia 9.05.1980r. o międzynarodowym przewozie kolejami (COTIF/CIM)

2. Umowa z dnia 1.11.1951r. o międzynarodowej kolejowej komunikacji towarowej (SMGS)

Zakres terytorialny obowiązywania konwencji COTIF/CIM obejmuje 42 państwa z Europy, Bliskiego Wschodu i Afryki Północnej. Umowa SMGS liczy 22 sygnatariuszy.

Obie umowy cechuje:

- zbliżony zakres podmiotowy

- odmienna regulacja merytoryczna

- na stancji granicznej, stycznej z drugim systemem trzeba zawrzeć drugą umowę na dalszy przewóz, wg norm innego prawa przewozowego.

Istnieją również kraje, które stosują przepisy obu konwencji np. Polska.

Niezbędnych czynności związanych z ponownym nadaniem przesyłki do przewozu dokonuje ostatni przewoźnik.

Przewóz ma charakter bezpośredni, mimo iż faktycznie realizowany jest na podstawie dwóch różnych dokumentów.

3. Przesyłkę towarową stanowią rzeczy przyjęte do przewozu na podstawie jednego listu przewozowego.

Przesyłka nadana do przewozu za jednym listem przewozowym może zawierać jedną rzecz lub kilka.

Przewóz całopociągowy. Towar jednorodny, masa min. 800 ton, nadany do przewozu w zwartym składzie wagonów, 1 list przewozowy.

Przewóz całowagonowy. Zleceniodawca zamawia przynajmniej jeden wagon, który po załadunku zostanie przekazany kolei do przewozu za odrębnym listem przewozowym.

Przewóz drobnicowy. Klient płaci za faktyczną lub obliczeniową wagę towaru, a wagon jest dobierany przez spedytora i jego wielkość nie ma wpływu na stawkę przewozową. 5% zniżki.

3.4. Rodzaje przesyłek.

1. W zależności od liczny wagonów:

- wagonowe

- wielowagonowe lub całopociągowe

2. W zależności od szybkości przewozu:

- zwyczajne

- z umownym terminem przewozu

3. Ze względu na obszar terytorialny:

- krajowe

- międzynarodowe

3.5. Etapy przygotowania przesyłki do przewozu:

1. Złożenie zamówienia na wagony

2. Ustalenie zakresu czynności ekspedycyjnych

3. Należyte przygotowanie przesyłki do transportu

4. Podjęcie czynności ładunkowych

Przygotowanie i nadanie przesyłki do przewozu w komunikacji międzynarodowej CIM i SMGS odbywa się wg procedury obowiązującej w kraju nadania.

4. Kolejowy list przewozowy. Powinien zawierać:

1. Nazwę i adres nadawcy, jego podpis oraz określenie placówki przewoźnika zawierającego umowę

2. Miejsce przeznaczenia przesyłki oraz nazwę i adres odbiorcy

3. Określenie rzeczy, masy, liczby sztuk przesyłki, sposobu opakowania i oznaczenia

4. Inne wskazania i oświadczenia ze względu na warunki danej umowy lub sposób rozliczeń

4.2. Funkcja dowodowa listu przewozowego.

Funkcja dowodowa polega na dokumentowaniu zawarcia umowy przewozu i wykonania jej przez kolej.

Pełną moc dowodową ma tylko oryginał listu przewozowego.
4.3. Krajowy i międzynarodowy list przewozowy.

List przewozowy przewoźnika PKP Cargo składa się z 4, kolejno ponumerowanych części:

1. oryginał listu przewozowego 

2. ceduły

3. grzbiet

4. wtórnik listu przewozowego
Listy przewozowe w komunikacji międzynarodowej różnią się formą i treścią.

4.4. Kolejowa taryfa towarowa zawiera oprócz cen wiele przepisów przewozowych, warunkujących zawarcie umowy o przewóz.

Zasady obliczania przewoźnego różnią się w zależności od taryfy towarowej danego przewoźnika kolejowego.

Upust a refakcja.

Upust – oferta przewoźnika kolejowego udzielenia zniżek na przewóz dla ładunku lub grupy ładunków po przekroczeniu określonych progów tonażowych.

Refakcja – ulga, udzielona po wykonaniu usługi, kiedy to przewoźnik i nadawca umawiają się, że po przekroczeniu określonej masy, zostanie udzielona bonifikata.

5. Odpowiedzialność za szkody w przesyłce.

5.1. Odpowiedzialność przewoźnika za stan przyjętego do przewozu ładunku w prawie przewozowym uregulowana jest na zasadzie ryzyka związanego z wykonywaniem usług przewozowych.

Przewoźnik odpowiada za szkodę również wówczas, gdy przyczyny szkody nie można ustalić lub gdy szkoda powstała w skutek zwykłego przypadku.

5.2. Protokół handlowy.

- sporządzony jest przez przewoźnika przed wydaniem przesyłki

- zawiera opis rzeczywistego stanu przesyłki

- stanowi najważniejszy środek dowodowy w dochodzeniu roszczeń w trybie reklamacyjnym

Protokół szkodowy sporządzony przez kolej po wydaniu przesyłki (w ciągu 7 dni od daty doręczenia) i to tzw. protokół domowy sporządza się go w miejscu znajdowania się przesyłki.

5.3. Dochodzenie roszczeń odszkodowawczych.

W międzynarodowym prawie przewozowym CIM reklamacja ma charakter obligatoryjny lub fakultatywny.

Termin w jakim należy wnosić reklamację wynosi 1 rok.

Reklamacja powinna być załatwiona w terminie trzech miesięcy od dnia jej dostarczenia.

W systemie SMGS postępowanie reklamacji jest obligatoryjne, a termin dla rozpatrzenia reklamacji wynosi 6 miesięcy.

Przedawnienie roszczeń wynosi 9 miesięcy.

6.1. Rodzaje organizacji.

1. Międzyrządowa Organizacja Międzynarodowych Przewozów Kolejami (OTIF):

- ustanowienia jednolitych systemów prawnych i ich doskonalenie

- ujednolicenie norm technicznych

- nadzorowanie właściwego stosowania przepisów oraz zaleceń przyjętych w ramach organizacji

2. Organizacja Współpracy Kolei - OSZD
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TRANSPORT LOTNICZY
1. Regulacje prawne przewozów lotniczych.
1.1. Konwencje, ustawy.

Międzynarodowe przepisy:

- Konwencja Chicagowska

- Konwencja Warszawska

- Konwencja Montrealska

Polskie akty prawne:

- ustawa Prawo lotnicze

- ustawa Prawo przewozowe

- przepisy Kodeksu Cywilnego

- ustawa Prawo celne

1.2. Międzynarodowe organizacje lotnicze.

ICAO:

- organizacja o zasięgu światowym

- ustala normy i zalecenia (podstawa właściwej organizacji przewozów lotniczych)
IATA:

- współpracuje z ICAO

- opracowuje taryfy przewozowe, zatrudnia przepisy i wydaje licencje

1.3. Trzy obszary geograficzne wg IATA

1. Ameryka Północna i Południowa z przyległymi wyspami

2. Europa i Afryka z przyległymi wyspami

3. Azja i Australia z przyległymi wyspami

Każdy członek IATA zobowiązany jest stosować się do uchwał konferencji przewozowych, z zastrzeżeniem co do ustaleń mających zastosowanie tylko do poszczególnych obszarów.
2. Organizacje transportu lotniczego.

2.1. Lotniska:

Rodzaje:

- przystosowane do startów i lądowań samolotów i szybowców

- śmigłowców

Kategorie:

1. ogólnego użytku

- krajowe

-międzynarodowe

2. wyłącznego użytku

2.2. Rodzaje i typy samolotów.

1. ze względu na konstrukcję:

- konwencjonalne – wąskokadłubowe

- szerokokadłubowe

2. z punktu widzenia użyteczności dla przewozu towarów:

- samoloty pasażerskie

- frachtowce

- samoloty kombinowane

2.3. Urząd lotnictwa cywilnego.

W Polsce nadzór nad lotnictwem cywilnym sprawuje minister do spraw transportu poprzez prezesa urzędu lotnictwa cywilnego.

2.4. Przedmiot działania PP Porty Lotnicze (PPL)

- eksploatacja oraz modernizacja lotnisk

- usługi lotnicze związane ze startem, lądowaniem i parkowaniem samolotów, serwis techniczny

- usługi na rzecz pasażerów i ładunków (prowadzenie sklepów wolnocłowych, magazyny cargo)

- kierowanie, kontrola, nadzór, zabezpieczenie i obsługa ruchu lotniczego

3. Klasyfikacja przesyłek w przewozach lotniczych.

3.1. Rodzaje przesyłek.

1. zwykłe

2. konsolidowane
3. czarterowe

4. zjednostkowane ULD:

- będące własnością przewoźników

- wykorzystywane w przewozach pojedynczych lub wielokrotnie

- konturowe i niekonturowe

3.1.1. Przesyłki zwykłe dzielą się na:

- dostawy błyskawiczne

- ekspresowe

- standardowe

Każdy dzień szybszej dostawy kosztuje coraz więcej.

3.1.2. Przesyłka konsolidowana opuszcza port lotniczy wraz z przesyłkami innych klientów tego spedytora w uzgodnionym wcześniej terminie. Dla klient oznacza to mniejszy koszt spedycji.

3.1.3. Przesyłki czarterowe organizowane są przeważnie dla ładunków całosamolotowych.

Zazwyczaj czarterowe są przesyłki:

- pilne

- niebezpieczne

- bardzo drogie

- specjalne

- o specyficznej zawartości

4. Obowiązki spedytora lotniczego.

4.1. Podstawowe obowiązki:

1. kontrakty z klientami

2. porady transportowe

3. analiza kosztów własnych

4. Przyjmowani zleceń spedycyjnych
5. Udzielenie zleceń transportowych (negocjacja stawek)

6. Przygotowanie dokumentacji celnej

7. Sporządzenie protokołu szkodowego (reklamacje)
8. Rozliczanie operacji finansowych z przewoźnikami

4.2. Umowy spedytora

- umowa na przewozy z liniami lotniczymi w danych relacjach transportowych
- pozwolenie na prowadzenie agencji celnej

- certyfikat IATA

- umowy z agentami handlingowymi

- umowy agencyjne

4.3. Źródła informacji dla spedytora lotniczego.

Podstawowym źródłem informacji jest TACT Rules

1. część (kolor pomarańczowy) zawiera zbiór przepisów i informacji technicznych
2. część (kolor czerwony) zawiera zbiór oficjalnych stawek IATA dla USA i Kanady

3. część (kolor zielony) zawiera zbiór oficjalnych stawek IATA dla części świata

5. Taryfy i fracht lotniczy

5.1. Lotnicza taryfa towarowa – opłaty za transport, nie obejmują dowozu naziemnego, składowanie, odprawy celnej.

Rodzaje stawek:

- ogólne (normalne do 45kg, ilościowe – 45kg i więcej)

- rodzajowe (specyficzny towar na określonej trasie)

- klasyfikacyjne (określone towary między strefami IATA)

- proporcjonalne (zawierają stawki tylko w połączeniu z inną stawką)

- stawki za ULD wraz z limitem wagowym jednostki ładunkowej
5.2. Przewoźne. Podstawą kalkulacji przewoźnego za przesyłkę jest jej waga brutto lub objętość w zależności za które z nich opłata jest wyższa. Dla przesyłek przestrzennych przelicznik wagi do objętości wynosi 1kg = 6 dcm3
Opłaty za fracht mogą być uiszczane przez nadawcę (taryfa CP) lub odbiorcę (taryfa CC)

5.3. Fracht. Przy obliczeniu frachtu jeżeli za wyższą wagę przysługuje opłata niższa, należy podać tę wyższą wagę, która umożliwia zastosowanie minimum wagowego z wyższego przedziału przy niższej stawce. Np. opłaty obliczamy za przewóz przesyłek, o wadze od ok. 35kg do 45kg zawsze jak za 45kg, ponieważ przy zastosowaniu stawki minimum 45kg opłata wynosi mniej niż przy stawce normalnej poniżej 45kg.

5.4. Cena spedytora.

Istotne dla ceny i warunków przewozu są:

- wymiar przesyłki

- relacja przewozowa

- waga przesyłki

- nacisk na 1 m2
- zawartość „commodity”

- wymogi towarowe i stopień trudności przewozu

- bezpieczeństwo transportu lotniczego

6. Dokumenty zawarcia umowy.

6.1. Air Waybill
- lotniczy list przewozowy (AWB)

- precyzuje ilość i rodzaj towaru

- określa kiedy, dokąd i na jakich warunkach nadawca nadał przesyłką do przewozu

- jest rachunkiem za przewóz, podstawą do rozliczeń między przewoźnikami

- jest certyfikatem ubezpieczenia przesyłki

- jest zbiorem wskazówek dla przewoźnika.

- Air Waybill (AWB) dowód zawarcia umowy o przewóz między nadawcą a przewoźnikiem

- Master Air Waybill (MAWB) zbiorczy list przewozowy wysławiony przez przewoźnika dla przesyłek skonsolidowanych 
- Mouse Air Waybill (HAWB) dokument wystawiony przez spedytora oddzielnie dla każdej przesyłki, która jest konsolidowana
- Air Waybill opracowany przez IATA neutralny list przewozowy, głownie do użytku spedytorów korzystających z systemu komputerowego.

6.3. Prawa i obowiązki.

1. Nadawca odpowiada za zapłatę kosztów frachtu i wydatki przewoźnika z tytułu zwłoki lub kar spowodowanych błędami nadawcy

2. Przewoźnik ma prawo żądać dodatkowych opłat, jeżeli waga, wymiary lub deklarowana wartość przesyłki budzą zastrzeżenia

3. lotniczy list przewozowy stanowi dowód zawarcia umowy przewozu, przyjęcia towaru oraz warunków przewozu

4. przewoźnik jest obowiązany powiadomić odbiorcę o nadejściu towaru

5. przewoźnik ponosi odpowiedzialność za szkodę, jeżeli wydarzenie miało miejsce w czasie przewozu lotniczego
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TRANSPORT MORSKI
1.1. Formy eksploatacji statków.
1. żegluga liniowa

2. żegluga nieregularna

1.2. Cechy żeglugi liniowej:

- stała i rytmiczna obsługa określanych portów morskich

- z góry określony rozkład rejsów

- przewóz drobnicy

- mnogość umów przewozowych (brak zależności armatora od jednego załadowcy)

- taryfowy system kwotowania stawek przewozowych

Drobnica – ładunki w pojedynczych sztukach (w opakowaniu lub bez), które można policzyć (w kartonach, belach i in.), mogą być to zarówno ładunki luzem jak i w kontenerach

Armator – osoba fizyczna lub prawna, która we własnym imieniu uprawia żeglugę statkiem własnym lub cudzym
1.2. Cechy żeglugi transportowej

- decyzje o kolejnych rejsach zapadają w Mierę otrzymywania zleceń

- przewozi się ładunki masowe jednorodne (zwykle w partiach całostatkowych)

- umowy czarterowe (trasa z jednego port załadunkowego do jednego portu docelowego)

- ceny umowne, kształtowane przez rynek frachtowy

1.3. Rodzaje statków.

1. drobnicowe konwencjonalne:

 - statki uniwersalne

-  semikontenerowe

- drobnicowa wielozadaniowe

2. statki wyspecjalizowane

- kontenerowce

- promowce ro-ro

- kontenerowo promowce

- bankowce

- samochodowce

- chłodnicowe

- promy(uniwersalne, kolejowe)

3. masowce:

- rudowce

- węglowce

- cementowce

- drewnowce

- bydłowce

- zbiornikowce

- wielozadaniowe


- OBO (ore, bulk, oil)


- COBO (coal, ore, bulk, oil)

2. Rodzaje umów przewozowych

2.1. Cechy umowy bukingowej (stosowana w przewozach liniowych)

- pomiędzy właścicielem ładunku (lub spedytorem) a przewoźnikiem (lub jego agentem) właściciel zgłasza do przewozu ładunek na konkretny statek w oznaczonym terminie i miejscu, a przewoźnik bukuje (rezerwuje miejsce na danym statku) kobaltując stawkę frachtową
- przewóz na warunkach liniowych ustalonych przez przewoźnika i szczegółowo zapisanych na odwrocie konosamentu

- potwierdzeniem zawarcia umowy jest nota bukingowa

Kwotowanie – ustalanie stawek zgodnych z taryfami za usługi przewozowe

2.1.2. Rodzaje bukowania

1. bukowanie definitywne – żadna ze stron nie zastrzega sobie prawa do odstąpienia od umowy w ustalonym terminie

2. bukowanie warunkowe – jedna lub obydwie strony mogą anulować buking do pewnego terminu bez żadnego odszkodowania

2.2. Umowa czarterowa. Cechy:

- dotyczy oddania całości lub części przestrzeni ładunkowej statku do dyspozycji czarterującego

- strony umowy: przewoźnik i frachtujący (czarterujący)

2.2.1. Dwa rodzaje czarterów:

1. na podróż – armator/ przewoźnik zobowiązuje się do przewozu określonego ładunku z określonego portu załadowania do określonego portu przeznaczenia

- na pojedynczą podróż

- na podróż okrężną

2. na czas – przekazywany przez armatora statek wozi ładunki wg dyspozycji czarterujących, których wynagradza armator za czas zatrudnienia statku, bez względu na ilość wykonanych Mysłg przewozowych

2.2.3. Elementy umowy czarterowej „na podróż”

1. strony umowy

2. nazwa i opis statku

3. pozycja statku w chwili zawarcia umowy

4. data gotowości przyjęcia handlu

5. porty załadowania i wyładowania

6. rodzaj i ilość ładunku

7. stawka frachtowa  sposób zapłaty frachtu

8. sposób ustalania i podział kosztów załadowania i wyładowania

9. czas dowolny na załadunek i wyładunek towaru.

2.2.4. Elementy umowy „na czas”
1. strony umowy
2. nazwa i parametry statku

3. czas trwania umowy

4. termin, miejsce i forma przekazania oraz zwrotu statku

5. zamierzone przewozy

6. ilość i cena bunkru na statku w czasie przekazania i zwrotu statku

7. wysokość opłaty czarterowej i warunki jej płatności

8. arbitraż (sposób rozstrzygania sporów)

9. wysokość prowizji maklerskiej

2.4. Kwit sternika

- pokwitowanie załadowania towaru na statek

- stwierdza na jaki statek, w jakim porcie, kiedy załadowano towar oraz dokładne wymienia rodzaj i ilość załadowanego towaru, jego ilość i rodzaj opanowania oraz oznakowanie

2.5. Konosament morski.

- najważniejszy dokument w obrocie handlowo-morskim

- potwierdzenie przyjęcia towaru na statek

- zobowiązanie wydania go uprawnionemu odbiorcy na pokrycie przeznaczenia

- dowód zawarcia umowy o przewóz

- papier wartościowy

- dokument reprezentujący towar, na który jest wystawiony

2.5.1. Elementy konosamentu morskiego:

1. określenie przewoźnika, załadowcy i odbiorcy

2. nazwa statku

3. określenie ładunku, jego stanu opakowania

4. znaki główne stwierdzające tożsamość ładunku
5. oznaczenie frachtu i innych należności przewoźnika
6. nazwa miejsca załadowania i wyładowania

7. liczba wydanych egzemplarzy konosamentu

8. data i miejsce wystawienia

9. podpis przewoźnika albo kapitana statku lub innego przedstawiciela przewoźnika

2.5.2. Rodzaje konosamentów:

1. ze względu na stan rzeczy, który stwierdza:

- na towary załadowane

- na towary przyjęte do załadunku

2. ze względu na sposób wystawienia:

- imienne

- na zlecenie

- na okaziciela

- bezpośredni (pokrywa cała relację przewozową)

- lokalny (jeśli w trakcie przewozu następuje zmiana statku i armatora)

2.6. Morski list przewozowy (Sea Waybill), imienny, NIEZBYWALNY dokument potwierdzający przyjęcie towaru do przewozu, będąc dokumentem źródłowym w elektronicznym systemie przetwarzania danych realizowanych w czasie rzeczywistym.

Od konosamentu różni się klauzurą not-negatiable.

Umożliwia natychmiastowe przyjęcie przez odbiorcę towaru w chwilą jego wyładowania w porcie przeznaczenia.

2.7. Manifest ładunkowy.

- musi go posiadać każdy kapitan statku handlowego

- zestawienie towarów załadunkowych wg portu przeznaczenia zgodny z konosamentem

- manifest wyładunkowy – ten sam dokument prezentowany w porcie wyładunku, stanowi deklaracje celną w imporcie

3. Regulacje prawne.

3.1. Polskie prawo morskie

- Ustawa z dnia 18 IX 2001

Kodeks morski:

- reguluje umowy przewozu osób, ładunków, czarterów na czas ubezpieczeń i inne usługi portowe i morskie

- kodeks cywilny w stosunkach cywilno-prawnych związany z żeglugą morską

3.2. Międzynarodowe prawo morskie.

1. Reguły Haskie z 1921 r. (dobrowolnie stosowane w krajach handlujących drogą morską)

2. Konwencja Bruksela z 1924r. (ujednolicona zasada dotycząca konosamentów)

3. Reguły Visby z 1968r. (zastąpiły konwencję brukselską uzupełniając jej postanowienia)
4. Konwencja Hamburska z 1978r.

5. Konwencja Genewska z 1980r. (ujednolica przepisy międzynarodowe, niestety nie weszła w życie)

3.3. Prawo w handlu morskim z USA
- Ustawa S.A. 1984/1998 bardzo różni się od przepisów innych państw

Każdy kto chce zaistnieć na amerykańskim rynku musi bezwzględnie podporządkować się tamtejszym przepisom.

4.1. Kalkulacja frachtowa – wyznaczanie wartości usługi transportowej na podstawie cennika jakim w liniowej żegludze towarowej jest morska taryfa frachtowa.

Fracht morski – zapłata za przewóz drogą morską, obliczona na podstawie ceny jednostkowej z odpowiednio dobranej taryfy.

4.2. Morska taryfa frachtowa – zbiór reguł, norm, zasad obowiązujących na trasach przewozów towarowych danej linii okrętowej lub armatorów zrzeszonych w konferencji żeglugowej wraz z zestawieniem stawek frachtowych dotyczących poszczególnych towarów.

Elementy taryfy frachtowej:
- strona tytułowa

- zasięg taryfy

- reguła taryfowa

- opis towaru

- wykaz stawek frachtowych

- tabele stawek przewozów lądowych do i odwozowych

- wykaz znaków i kodów oraz skrótów użytych w taryfie

4.3. Rodzaje stawek:

1. stawki typu port-port wyznaczają cenę od portu załadunku do portu wyładunku
2. stawki dotyczące przewozów bezpośrednich:
- point-port

- point-port

3. stawki kontenerowe ze względu na zakres usług

- CY lub Y dostawa kontenera do/z terminalu przewoźnika

- CFS lub S załadunek/wyładunek towaru w kontenerowej stacji przewoźnika

- DOOR lub D dotyczące transportu lądowego do/z obiektu odbiorcy/nadawcy

4. stawki ze względu na stopień uogólnienia nazewnictwa towaru:

- rodzajowe (np. cukier kryształ, biały, w workach, 50kg, na paletach)

- grupowe/klasowe (art. spożywcze)

- klasowe (art. spożywcze mrożone)

5. stawki FAK (wyznacza cenę przewozu za kontener zbiorowy z przesyłkami różnych towarów)

4.4. Baza (jednostkach) frachtowa:

- stanowi podstawę obliczenia frachtu

- 2 ujęcia


- 1 tona „wagowa” (w) = 1 tona metryczna (1000kg) albo 1 tona angielska (1long ton=2240 lbs=1016kg) lub 1 tona amerykańska (1 short tem 2000 ibs=407kg)


- tona „objętościowa (miarowa)” (M) np. 1m3 (1cmb = 35,3eft) albo 40  stóp sześciennych (40cft=1,1327 cbm)
Współczynnik szterski S = M/W

4.5. Dodatki frachtowe – wszelkie dodatkowe opłaty z tytułu frachtu.

1. bunkrowy - kwota za jednostkę frachtową

2. waloryzacyjny - procent od sumy frachtu lub od wartości podstawowej stawki frachtowej

3. kontenerowy dodatek rezpozycyjny (incydentalny i okresowy – kwota za jednostkę frachtową)

4. kontenerowa opłata terminalowa – kwota w zależności od rozmiaru kontenera
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TRANSPORT MULTIMODALNY
1. Płaszczyzny integracji wewnętrznej.

Transport multimodalny oznacza przewóz towarów w jednostkach ładunkowych przy użyciu środków co najmniej dwóch różnych gałęzi transportu, na podstawie jednej umowy.
1.1. Warunki transportu multimodalnego.

- użyte są minimum 2 gałęzie transportu

- występuje tylko jedna umowa o przewóz

- jeden wykonawca odpowiedzialny za całość

- „zjednostkowanie” ładunku

Zjednostkowanie ładunku oznacza, że towar jest przewożony, przeładowywany, składany wraz z całą jednostką (urządzeniem lub środkiem transportowym)

1.2. Płaszczyzny integracji wewnętrznych:

- techniczno-technologiczna

- organizacyjna

- prawna

- dokumentacyjna

- cenowa

1.2.1. Integracja techniczno-technologiczna.

Dostosowanie środków transportu, urządzeń przeładunkowych i manipulacyjnych do obsługi tej samej, zainfekowanej jednostki ładunkowej.

1968r. Międzynarodowa Organizacja Standaryzacyjna norma (ISO 668)

- terminologia wraz z definicją

- wymiary kontenerów, masa brutto. Oznakowania

- rozwiązanie konstrukcyjne

- wymagania wytrzymałościowe

- przepisy eksploatacyjne dotyczące przeładunku i mocowania kontenerów

- TEU – jednostka miary odpowiadająca pojemności jednego kontenera 20stopowego 

1.2.2. Integracja organizacyjna.

Operator przewozów multumodalnych – osoba we własnym imieniu zajmująca się organizacją, zarządzaniem, często też fizyczną realizacją kompleksowych procesów transportowych od miejsca przyjęcia towaru do miejsca jego wydania.

1.2.3. Integracja prawna.

- tylko jedna umowa o przewóz między operatorem a zleceniodawcą

- zleceniodawca kontaktuje się tylko z operatorem (a nie z poszczególnymi przewoźnikami)

- 2 rodzaje odpowiedzialności za szkody


- jednolita (jednolite przepisy i stawki za szkody na całej trasie)


- sieciowa (odrębne przepisy na poszczególnych odcinkach przewozów)

1.2.4. Integracja dokumentacyjna.

- dokument transportu multimodalnego pokrywa całą trasę przewozu jednostki ładunkowej środkiem kilku gałęzi transportu

- zleceniodawca po załadowaniu kontenera otrzymuje tylko 1 dokument transportowy
- umowy operatora z przewoźnikami zostają u operatora

1.2.5. Integracja cenowa.

- zintegrowane stawki (jedna stawka zawierająca w sobie koszty i wynagrodzenie operatora)

- łatwe porównanie ofert na rynku

- dodatkowy zysk/strata dla operatora w razie innych warunków przewozu niż przewidziane

2. Rodzaje przewozów multumodalnych.

2.1. Transport multimodalny intermodalny a kombinowany.

- dwa pierwsze określenia stosuje się zamiennie

- sformułowanie „intermodalny-międzygałęziowy” występuje częściej w USA, a „multimodalny-wielogałęziowy” w Europie

- transport kombinowany to inaczej przewozy szynowo-drogowe

2.2. Trzy rodzaje przewozów modalnych.

1. przewozy kontenerowe - gałęzie lądowo-morskie

2. szynowo-drogowe – przewóz wagonami: samochodami ciężarowych jednoczołowych, z przyczepami i cięgników z naczepami

- samych naczep siodłowych

- nadwozi wymiennych

3. lądowo-promowe

3. Rozwój lądowo-morskich przewozów multumodalnych.

3.1. Sukces kontenerów.

O skali lądowo-morskich przewozów multumodalnych zadecydowały kontenery.

Ich sukces wynika z:

- ich pojemności i cech konstrukcyjnych

- znormalizowanych parametrów w skali światowej

- wyładunek odbywa się pionowo (system lo-lo)

3.2. Zmiany w żegludze.

- wysoka kapitałochłonność przewozów kontenerowych

- zwiększone ryzyk prowadzenia przedsiębiorstw armatorskich 

Dlatego nastąpiła koncentracja kapitału poprzez:

- konsorcja kontenerowe

- wzajemne frachtowanie stanowisk kontenerowych

- alianse globalne

Za kilka lat będzie kilkunastu megaoperatorów, którzy eliminując konkurencję, będą wchodzić ze sobą w dalsze alianse, globalizując usługi w skali światowej.
3.3. Zmiany w portach morskich,

Coraz większe kontenerowce zawijają do coraz mniejszej liczby portów – koncentracja masy ładunkowej

Następuje:

- wzrost automatyzacji, w celu usprawnienia przeładunków

- wzrost sprawności systemów ewidencji i kontroli

- wzrost efektywności organizacji dowozu i odwozu ładunków

- rozwój sieci połączeń kolejowych, drogowych i morskich

- podział portów na świecie na: centra przeładunkowo-handlowo-lotnicze i porty dowozowe

3.4. Zmiany w zarządzaniu.

Operator przewozów multumodalnych:

- najczęściej armator

- zarządzający całym lądowo-morskim procesem transportowym „zejście armatorów na ląd”

- jedyny kontrahent załadowań

Spedytor-konsolidator – formuje z małych przesyłek kontenery zbiorowe (prym wiodą tu zdecydowanie spedytorzy)

3.5. Stan przewozów kontenerowych w Polsce
- jedna baza kontenerowa z prawdziwego zdarzenia (Bałtycki Terminal Kontenerowy w Gdyni)

- obsługa zaplecza i portowa skupiona w rękach spedytorów

- nie będziemy ważnym ośrodkiem „kontenerowym” z powodu:


- niewielkiej masy ładunkowej umieszczanej w kontenerach


- braku połączeń oceanicznych polskich portów z krajami zamorskimi

4. Degazacja przewozów kombinowanych w Europie

4.1. Przesłanki przewozów kombinowanych 

- ekologia: największym zagrożeniem dla środowiska jest transport samochodowy

- 80% zysku przewozowego to transport samochodowy

- transport kolejowy mniej szkodzi środowisku, ale jego udział w rynku stale spada

Jedynym rozsądnym rozwiązaniem jest transport kombinowany:

- transport samochodowy tylko do obsługi krańcowych terminali

- główny etap jednostka transportowa ?
4.3. Bariery transportu szynowo-drogowego:

- wydłużony czas i wyższe koszty (2x przerwany transport i dodatkowe przeładunki)

- słaba jakość usług przedsiębiorstw kolejowych (zły stan torowisk)

- zbyt mała liczba przejazdów blokowych (tylko 2 stacje: początkowa i końcowa)

- trudna sytuacja finansowa ?
- strajki pracowników kolei

- podwyżki stawek taryfowych, brak elastyczności przy negocjowaniu upustów

4.4. Rynek przewozów kombinowanych w Europie 

- organizacją przewozów kombinowanych może zająć się każdy spedytor

 - można skorzystać z usług jednego z dwóch wyspecjalizowanych podmiotów: ICF, UiRR

4.5. ICF 

-organizuje wyłącznie międzynarodowe przewozy kontenerów

- objął działaniem gęstą sieć terminali, na których można nadawać i odbierać jednostki ładunkowe przeznaczone do przewozu w relacjach międzynarodowych

- podstawową bazą, na której opiera się system przewozów ICF, są regularne pociągi TECE, tworzące europejską sieć pociągów kontenerowych
4.6. UiRR - towarzystwo przewozów szynowo-drogowych obsługują:
- wahadłowe pociągi zwarte, kursujące między dwoma krańcowymi terminalami

- grupy wagonów, z których tworzy się regularnie kursujące pociągi multimodalne

- przewozy rozproszone, czyli pojedyncze wagony dołączone do pociągów towarowych 
Koncentrują się na obsłudze przewozów międzynarodowych.
Międzynarodowy związek towarzystw przewozów szynowo-drogowych.

Cel: koordynacja i popieranie rozwoju przewozów szynowo-drogowych w Europie.

5.1. Negocjacje

Przed przystąpieniem do negocjacji handlowych, eksporter powinien zasięgnąć porady u wybranego organizatora transakcji multimodalnego co do:

- możliwości i sposobów wysyłki

- ceny za dostarczenie towaru do odbiorcy

- warunki, na jakich powinien zawrzeć kontrakt

5.2. Zlecenie powinno zwierać:

- rodzaj i liczbę kontenerów

- datę postawienia kontenerów

- załączniki


- konosament


- specyfikacja towarowa


- faktura z wyszczególnioną wartością lub z podanymi osobno: wysokością frachtu oraz kwota ubezpieczenia
- świadectwo pochodzenia

- atesty kontrolne, świadectwa fumigacyjne, fitosanitarne

5.3. Odprawa celna. Zwroty:

- odprawa celna w porcie – tzw. procedura dopuszczenia do obrotu

- odprawa celna u odbiorcy – tzw. procedura tranzytu

5.4. Kolejowe dokumenty przewozowe.

Kwit zdawczy – dokument stwierdzający zawarcie umowy przewozu w systemie ICF

Międzynarodowe polecenie przewozu – dokument stwierdzający zawarcie umowy przewozu w systemie UiRR 
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POLITYKA TRANSPORTOWA

1. Czynniki popytu na transport i spedycją.

1.1. Efekt struktury ładunku

Tendencje ogólnoświatowe:

-wzrost roi sektora usług

- spadek roli sektora przemysły ciężkiego  włókienniczego

Skutki:

- ograniczenie popytu na przewozy ładunków masowych

- wzrost wartości jednostkowej towarów 

- zmniejszenie odporności na transport, wzrost wymagań jakościowych wobec transportu, obsługa logistyczna towarów
- obsługa logistyczna towarów wysokowartościowych oraz zjednostkowanie ładunków i ich standaryzacja 

- zmniejszenie zapotrzebowania na pracę przewozową (lżejsze przesyłki)

1.3. Efekt logistyczny

Tendencje:

- zamiana struktury ładunków zgłaszanych do transportu

- wzrost znaczenia logistyki w obniżce kosztów

Skutki:

- wzrost zapotrzebowania na przewozy samochodowe i kolejowe

- przewozy na większe odległości, wzrost liczby „pustych” powrotów, skrócenie średniej odległości przewozów transportem samochodowym a wydłużenie kolejowym i morskim

- lepsze wykorzystanie ładowności środków transportu

- ograniczenie potrzeb posiadania własnych środków transportu

1.4. Efekt rozmieszczenia.
Tendencje:

- relokacja – przeniesienie centrów produkcyjnych i dystrybucyjnych

Skutki:

- skoncentrowanie działalności gospodarczej w krajach o niskich kosztach wytworzenia lub wysokich kwalifikacjach pracowników

- nasilenie się specjalizacji

- reorganizacja potoków ruchu między głównymi centrami

- wydłużenie odległości przemieszczania ładunków

1.5. Efekt integracji.

Tendencje ogólnoświatowe:

- pogłębiająca się integracja

- rosnąca współzależność

Skutki:

- wzrost popytu na import z krajów partnerskich (znoszenie ceł i ograniczeń handlowych)

- przesunięcie przewozów z długodystansowych międzykontynentalnych w kierunku powiązań wewnątrzeuropejskich (np. przejście transportu morskiego na lądowy)

- rozszerzenie się międzynarodowych portów ruchu

1.6. Efekt deregulacji.

Tendencje:

- liberalizacja zasad dostępu do rynku i warunków działania (usunięcie restrykcji dotyczącej wejścia i wyjścia z tynku, wolność cen, kontyngentowanie usług )

Skutki:

- obniżka usług

- wzrost efektywności transportu samochodowego

- utrata części rynku przez kolej

- wzrost koncentracji w sektorze przewozów samochodowych

- stworzenie warunków do ujawnienia preferencji użytkowników transportu w podejmowaniu decyzi rynkowej

1.7. Efekt ekologiczny.

Tendencje:

- wzrost zanieczyszczeń środowiska naturalnego, emisji i hałasu

- internalizacja zewnętrznych kosztów transportu

Skutki:

- ukierunkowanie popytu na transport o najniższych kosztach dla środowiska

- wzrost cen usług transportu samochodowego

- wzrost liczby przewozów koleją i innych przyjaznych środowisku naturalnemu

Koszt zewnętrzny – koszt wytworzenia usługi czy towaru, który nie jest odzwierciedlony w cenie a jest ponoszony przy całe społeczeństwo

Internalizacja kosztów transportu ma na celu obliczenie wszelkich strat jakie swoją działalnością wywołuje dany transport, aby w następnej kolejności obciążył nimi przewoźników.

2. Polityka transportu UE.

2.1. Zasady unijnej polityki transportowej.

Celem polityki transportowej UE jest zróżnicowany rozwój rynku transportowego

1. hamowanie rozwoju transportu samochodowego

2. rewitalizacja transportu kolejowego

3. zdynamizowanie żeglugi morskiej bliskiego zasięgu oraz żeglugi śródlądowej

2.2. Struktura gałęziowa transportu.

	Przewozy
	Drogowy
	Kolej
	Żegluga śródlądowa

	UE „15”
	79,5%
	14%
	6,5%

	UE „25”
	76,5%
	18%
	5,5%

	Polska
	67,5%
	32%
	0,5%


2.3. Plusy i minusy transportu drogowego.
	+ rozwinięta infrastruktura drogowa

+ terminowość

+ punktualność

+ szybkość

+ niezawodność

+ elastyczność

+ łatwa dostępność

+ magazynowanie na kołach w dostawach „just in time”
	- zajmowanie nowych terenów pod wielopasmowe autostrady

- zanieczyszczenie spalinami

- dokuczliwy hałas

- wypadki drogowe powodujące skażenie środowiska

- kongestia (korki)

- zagrożenie dla życia i zdrowia dla innych użytkowników dróg

- niewspółmiernie duże zużycie energii w przeliczeniu na jeden tonokilometr


2.4. Opłaty transportowe w przewozach drogowych.

Winieta – opłata za czasowe użytkowanie infrastruktury

Myto – zapłata za przejazd pojazdu pomiędzy dwoma punktami danej drogi

Winieta i myta nie mogą być nakładane w tym samym czasie za korzystanie z tego samego odcinka drogi z wyjątkiem mostów, tuneli i przełęczy górskich.

2.5. Występowanie myta zależeć będzie od:

- ładowności pojazdu

- normy UE

- liczby przejechanych kilometrów

- pory dnia, pory roku oraz dnia tygodnia

2.6. Mankamenty przewoźników kolejowych

- trudna sytuacja finansowa i brak środków na inwestycje

- zła organizacja pracy

- niskie kwalifikacje kadry menadżerskiej

- niekonkurencyjne ceny

- trudności w negocjowaniu z nimi rabatów

- długi czas dostaw w relacjach dom-dom

- niska punktualność

- mała liczba regularnych pociągów blokowych
- niewystarczająca liczba lokomotyw i wagonów

- zróżnicowanie w poszczególnych krajach systemów sygnalizacji, łączności i zasilania trakcyjnego

- kiepski stan torowisk ograniczając prędkość pociągu

- strajki

- brak marketingowego podejścia do klienta

2.8. Etapy rewitalizacji transportu kolejowego UE

1. oddzielenie zarządzania infrastrukturą od prowadzenia działalności przewozowej

2. dopuszczenie do rynku przewozów kolejowych prywatnych przewoźników

3. otwarcie tynku kolejowego na przewozy międzynarodowe i wewnątrz krajowe

4. restrukturyzacja dotychczasowych monopolistów i ich ewentualna prywatyzacja

2.9. Zasady finansowania transportu w Polsce.

- budżety centralne, regionalne, gminne

- część podatków w postaci opłat rejestracyjnych podatków drogowych, akcyzy paliwowej (18%)

- myto

- opłaty winietowe

- kredyty i pożyczki zaciągane na budowę 

- bezzwrotne dotacje z funduszy UE

- opłata paliwowa (9gr/l)

2.10. Żegluga morska bliskiego zasięgu – przewóz ładunków drogą morską pomiędzy portami europejskimi lub portami rajów nieeuropejskich mających linię brzegową na morzach zamkniętych, graniczących z Europą

2.11. Morska autostrada – łańcuch logistyczny oparty na transporcie morskim, stanowiącym alternatywę dla transportu drogowego.

2.12. Idea Jednolitego Europejskiego Nieba:

- harmonizacja zróżnicowanych, narodowych przepisów o nawigacji lotniczej

- organizacja europejskiej przestrzeni powietrznej

- wprowadzenie konkurencji w usługach wspomagających działalność kontrolerów lotniczych
