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Streszczenie: W pracy przedstawiono probe formalizacji logistycznego tancucha dostaw w odniesieniu do
najbardziej skomplikowanej spedycji morskiej. We wstepie scharakteryzowano podstawowe pojecia i wybrang
taksonomie spedycji morskiej, na bazie ktorych zostal zbudowany systemowy model logiczno-matematyczny
spedycji morskiej. Szczegolng uwage zwrocono na zmienne decyzyjne tego modelu i krytyczne parametry
warunkujqce jego praktyczng funkcjonalnosé, takie jak: czas i koszty realizacji zlecenia spedyCyjnego oraz
bezpieczenstwo calej transakcji handlowej w strukturze migdzynarodowego ftancucha dostaw. Optymalnie
zorganizowane [ prowadzone {lancuchy migdzynarodowej spedycji morskiej sq podstawq efektywnosci
globalnego sektora transport-spedycja-logistyka.

Abstract: This paper presents an attempt to formalize the logistics supply chain in relation to the most
complicated sea freight. In the introduction we characterized the basic concepts and selected taxonomy of sea
freight on the basis of which it was built a system model of logical-mathematical sea freight. Particular attention
was paid to the decision variables of the model and the critical parameters influencing its practical
functionality, such as the time and costs of a forwarding order and security of the entire business transaction in
the structure of the international supply chain. Optimally organized and run chains of international sea freight
are the basis of the effectiveness of the global transport sector-forwarding-logistics.
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Wprowadzenie

Spedycja obok transportu i logistyki jest zasadniczym elementem sektora TSL
(Transport-Spedycja-Logistyka) i stanowi jego specyficzne ogniwo przeznczone do obstugi
dziatalno$ci biznesowej, gldwnie handlowej, najczgéciej w wymiarze mi¢dzynarodowym.
Powszechnie spedycja rozumiana jest jako dziatalno$¢ gospodarcza polegajagca na
organizowaniu przewozu towaru, czyli dobr materialnych przeznaczonych na sprzedaz
migdzy dostawca (zatadowca), a odbiorca (klientem) wraz ztowarzyszacymi ustugami
handlowymi, wynikajacymi ze specyfiki zlecenia spedycyjnego. J. Neider (2008, s. 243)
spedycje definiuje jako: ,,(...) ustuge polegajaca na zorganizowanym przemieszczaniu
tadunku przy wykorzystaniu odpowiednio dobranych drég, srodkéw 1 sposobow transportu, w
wyniku czego nastepuje dostarczenie towaru od nadawcy do odbiorcy”. Spedycja w opinii W.
Rydzkowskiego i K. Wojewodzkiej-Krol (1998, s. 259) to: ,,(...) kazda czynno$¢ gospodarcza

polegajaca na organizowaniu przemieszczania tadunkow na zlecenie osoby prawnej badz
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fizycznej 1 na wykonaniu niezbe¢dnej grupy czynnosci dodatkowych, wynikajacych ze
specyfiki zlecenia”. Procesowe podejs$cie reprezentuje L. Mindur (2008, s. 527) definiujac
spedycje jako: ,,(...) uporzadkowany cigg czynnosci spedycyjnych, majacych na celu
zorganizowanie 1 zapewnienie dostawy towaru od nadawcy do koncowego odbiorcy, ktory
rozpoczyna si¢ z chwilg podpisania umowy spedycji, czyli udzielenia firmie spedycyjnej
zlecenia, a konczy z chwilag wykonania ostatniej czynnosci spedycyjnej i rozliczeniu calej
transakcji handlowe;j”.

Przedmiotem rynkowej dziatalnosci spedycyjnej jest towar (tadunek) podlegajacy
przemieszczeniu na okres$lonej trasie wraz z niezbednymi ustugami handlowo-towarowymi i
formalno-prawnymi. Podmiotem dziatalnosci spedycyjnej, odpowiedzialnym za planowanie,
realizowanie 1 rozlicznie catej transakcji handlowej jest spedytor definiowany jako podmiot
gospodarczy — osoba prawna lub fizyczna (przedsigbiorca), ktorego celem dziatania jest
odptatne organizowanie przewozu tadunkow, czyli procesu spedycyjnego. B. Stepien (2007,
s.214) pod pojeciem spedytora rozumie ,,(...) podmiot, ktory zawodowo za wynagrodzeniem
podejmuje si¢ we wilasnym imieniu, lecz na rachunek zleceniodawcy lub w imieniu
zleceniodawcy wystania albo odbioru przesytki, zorganizowania catosci lub czesci
przemieszczania oraz innych czynnosci zwigzanych z obstuga przesytki”. Zgodnie z zasadami
gospodarki rynkowej spedytor jako podmiot gospodarczy za odpowiednia optata na wlasny
rachunek ina wlasne ryzyko gospodarcze $wiadczy ushugi spedycyjne na rzecz oséb

prawnych lub fizycznych, wzglednie na potrzeby witasne (Salomon, 2011).

1. Zasadnicze kategorie spedycji morskiej

Najwyzsza efektywnos¢ 1 sprawno$¢ prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej na
rynkach miedzynarodowych w aspekcie obrotow materiatowych 1 handlowych gwarantuja
specjalistyczne  przedsigbiorstwa spedycyjne, ktére profesjonalnie funkcjonuja w
logistycznych kanatach obstugi fizycznych przeptywoéw towarowych oraz towarzyszacych im
czynnosci formalno-prawnych i ekonomiczno-finansowych, a takze serwisowo-ustugowych.
W ogolnosci dziatalnos¢ spedycyijna (SP) obejmuje szereg czynnosci formalno-handlowych i

organizacyjno-wykonawczych, ktore dzielg si¢ na dwie zasadnicze grupy (Ficon, 2010):

SP = {SPy,SP.} 1)
gdzie:
SP — dziatalno$¢ spedycyjna,
SPy, — spedycja wlasciwa (czysta), obejmujgca podstawowe czynnosci formalno-prawne i

handlowe wykonywane przez spedytora,
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SP;, — spedycja logistyczna, obejmujaca czynno$ci organizowane przez spedytora, gldéwnie
fizyczne procesy przemieszczania i czynnosci dodatkowe.

W przypadku, gdy firma spedycyjna wykonuje tylko czynnosci okreslone mianem
spedycji wlasciwej, jest tzw. spedytorem czystym. Jezeli natomiast jest w stanie wlasnym
potencjalem wykonywa¢ czynno$ci przemieszczania oraz inne czynnosci dodatkowe,
realizuje tzw. spedycj¢ mieszang (Salomon, 2011). Za spedycje wiasciwg (SPy,) uwaza si¢

wykonywanie nastepujacych czynnosci (Rys. 1.):

SPy = {SPy; i=1,1} (2)
gdzie:
SPj}, — przyjmowanie zlecen spedycyjnych,
SPZ — wybor érodka i trasy transportu,
SP§, — zawieranie umow o przewoz,
SPy;, — ubezpieczenie przesytki,
SPy, — odbior przesytki od nadawcy,
SPg, — przygotowanie przesytki do przewozu,
SPy, — nadanie przesytki na $rodek transportu,
SPE — odbior przesytki ze $rodka transportowego,
SPy, — przeprowadzenie odprawy celnej towaru (przesylki),
SP;\? — przekazanie przesytki odbiorcy,

SPj} — obstuga dokumentacyjna procesu spedycyjnego.
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Rys. 1. Modelowy schemat logistycznego faricucha spedycji morskiej

Zrodto: Opracowanie wihasne.
Spedytor organizujac czynno$ci przemieszczania, staje si¢ odpowiedzialny za

wykonanie na rzecz przesytki zasadniczych grup operacji (Januta, Tru$, Gutowska, 2011):

SP, = {SPP; SPZ; SPF{SP{,; i=1,1}} 3)
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gdzie:
SPP — czynnosci dowozu, odwozu, przewozu,
SP# — czynnoéci zatadunku, wyladunku, przetadunku,
SP; — czynnosci dodatkowe i specjalne, przy czym:

SPSt — sktadowanie przesyltki, konfekcjonowanie towaru,

SPSt — kompletowanie jednostek tadunkowych,

SPSt — podjecie naleznosci za dostarczong przesytke,

SPSt — przeprowadzenie cesji praw do przesytki,

SPSt — sprzedaz przesylki.

Najbardziej ztozony i rozwinigty proces spedycyjny wystepuje w spedycji morskiej,
ktorej gtownym ogniwem jest transport morski, obstugujacy z reguly wielokanatowe
I wielogal¢ziowe przeplywy towarowe w wymiarze mi¢dzynarodowym, glownie w
tradycyjnych strukturach handlu zagranicznego, szerzej wymiany mig¢dzynarodowej
(Gotembska, Szymczak, 2004; Neider, 2008).

2. System spedycji morskiej

Proces spedycyjny w obrocie miedzynarodowym z wykorzystaniem transportu
morskiego jest bardziej ztozony i skomplikowany niz w innych gateziach transportowych, co
wynika z faktu, Ze uczestniczy w nim stosunkowo duzo réznych podmiotéw 1 posrednikéw, to
z kolei wymaga precyzyjnej koordynacji dziatan. Grono potencjalnych kontrahentow jest z
reguly bardzo liczne i z reguly wywodzi si¢ ze $rodowiska miedzynarodowego (Salomon,
2011). Najwyzsza efektywnos¢ dziatalno$¢ spedycyjna osigga w strukturze tzw. systemu

spedycyjnego, w tym przypadku systemu spedycji morskiej (SSM):

SSM =< E,R,V || F,§ > 4)

gdzie:
SSM — system spedycji morskiej,
E — zbi6r elementéw systemu SSM,
R — zbir relacji systemowych,
V' — cel dziatalnos$ci spedycyjne;,
F — kryteria prowadzenia dziatalnos$ci spedycyjnej,
§ — podstawy formalno-prawne prowadzenia dziatalnosci spedycyjnej.

Zbior podstawowych elementow systemu (E € SSM) oprocz firm spedycyjnych
(spedytora) obejmuje, takie podmioty jak:
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E={E; i=11} 5)

gdzie:

E; — firmy spedycyjne (spedytor),

E, — zatadowcy (zleceniodawcy, nadawcy),

E; — wytadowcy (odbiorcy, klienci koncowi),

E, — przewoznicy (armatorzy, transportowcy)

Es — agenci (przedstawiciele, posrednicy),

E¢ — maklerzy (handlowcy, eksperci),

E, — instytucje finansowe (bankowe, ubezpieczeniowe).

Spedytor (E;), jako multimodalny i kompleksowy operator logistyczny, w zaleznosci
od potrzeb moze zaangazowa¢ do wykonania zleconej mu ustugi szereg réznych podmiotow,
podwykonawcow i kontrahentéw, nawet bez uzgadniania z generalnym zleceniodawcg. W
ogolnosci zbior potencjalnych kontrahentdw spedytora mozna podzieli¢ na dwie grupy,

obejmujace (Salomon, 2011):

E(Ey) = {E{{E{'} EV{EY' ) EYHEYY, =113 (6)
gdzie:
EP ={EFY} — firmy scktora prywatnego, takie jak: przewoznicy, armatorzy, firmy
transportowe, firmy magazynowe, operatorzy portowi, a takze banki, firmy ubezpieczeniowe,
EV = {EY}y — firmy sektora publicznego, takie jak: zarzady portow morskich, koleje
panstwowe, inspekcje portowe, towarowe 1 handlowe, placowki celne, oddzialy finansowo-
skarbowe, instytucje administracji terenowej, gldwnie morskiej,
EM = {EMY} — zagraniczne placowki konsularne i przedstawicielstwa handlowe oraz
specjalistyczne agencje spedycyjne realizujace okreSlone zadania na rzecz spedytora na

rynkach zagranicznych.

3. Zmienne decyzyjne spedycji morskiej

Zbior relacji systemowych (R) obrazuje strategi¢ i technologi¢ funkcjonowania danej
firmy spedycyjnej na rynkach krajowych i migdzynarodowych. Materialng baze tych relacji
stanowig elementy (E; € E) systemu spedycji morskiej oraz potencjat know-how kadry
menedzerskiej zarzadzajacej procesami spedycyjnymi, a takze odpowiednie zasoby finansowe

1 rozmaite ograniczenia gtdéwnie formalno-prawne:

RCEXSZXZ$XZD X§ (7)
gdzie:
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E — elementy organizacyjno-funkcjonalne systemu SSM,
SZ — technologia zarzadzania systemem SSM,
Z$ — zasoby ekonomiczno-finansowe,
ZD — zasoby kadrowe,
§ — procedury formalno-prawne i prawno-mi¢dzynarodowe.

Celem dziatania systemu spedycji morskiej jest obsluga zlecen (potrzeb) klientow
rynkowych w zakresie przemieszczania i dostawy produktow (surowcow, towarow) od

pierwotnego zleceniodawcy do koncowego klienta, najczes$ciej w wymiarze transgranicznym:

min $ max &

V: A(L) — B(L) (8)
gdzie:
A(L) — miejsce nadania tadunku przez zleceniodawceg (nadawce),
B(L) — miejsce odbioru tadunku przez klienta (odbiorce),
$ — koszty obstugi zlecenia spedycyjnego,
& — spedycyjne standardy obstugi klienta.
Cel dziatania systemu spedycji morskiej moze by¢ rozpatrywany na trzech szczeblach

zarzadzania jako:

V=<V <V;p<Vy> 9)
gdzie:
Vs — cel strategiczny spedytora,
V- — cel taktyczny spedytora,
V, — cel operacyjny spedytora.
przy czym:

Vs = V5" = Kssy (10)

gdzie:

K¢ — pozyskanie i uzgodnienie zlecenia spedycyjnego,

Vro VR ={Q; i=TT (12)
gdzie:

Q; — plan realizacji i-tego zlecenia spedycyjnego,

Voo Vi={H; i=11 j=1]} (12)

j
gdzie:

H;; —harmonogram wykonania j-tego zadania spedycyjnego w i-tym planie.
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Funkcja kryterium (F) jest wyznacznikiem efektywno$ci dziatania systemu spedycji
morskiej 1 w ogoélnosci nakazuje maksymalizowaé zysk operacyjny przy jednoczesnym

spetnieniu wymaganych standardéw obstugi klienta, w tym przypadku miedzynarodowych:

F = maxZ$;s || max &ggy (13)
gdzie:
Z$,¢ — zysk operacyjny realizacji zlecenia spedycyjnego,
&qsy — standardy obstugi klienta w sektorze spedycji morskiej.
Postulat maksymalizacji zysku operacyjnego (maxZ$,s) przy ustalonych taryfach i
stawkach rozmaitych opfat i przyjetej marzy handlowej z reguty oznacza koniecznos¢

minimalizacji wszelkich kosztow operacyjnych (Szczepanik, 2002):

max Z$zs & min$g I| $z5 = $75 + A$s (14)
gdzie:
$,¢ — koszty dziatan operacyjnych spedytora przy realizacji zlecenia ZS,

$7¢— ustalone ze zleceniodawca koszty wykonania zlecenia spedycyjnego ZS.

4. Podstawy formalno-prawne spedycji morskiej

Spedycja morska operuje stosunkowo duzym zbiorem dokumentéw, cCO wymaga
bieglego postugiwania si¢ miedzynarodowymi procedurami handlowymi. Istotnym
wymogiem kazdego procesu spedycyjnego jest konieczno$¢ przestrzegania wielu aktow i

przepisoOw formalno-prawnych z zakresu (Ficon, 2008):

§ = {84 8¢ 8x 8y, §F1ATA' §Inc0} (15)

gdzie:
§y — kodeks handlowy,
§c — przepisy celne,
§x — cenniki, stawki i taryfy transportowe, portowe,
§y — inne ograniczenia formalno-prawne (blokady, embargo, stan wojenny),
§F1ATA _ dokumenty spedycyjne FIATA (International Federation of Freight Forwarders
Associations),
§"¢° — migdzynarodowe formuty Incoterms-2010.

W praktyce spedycyjnej uwarunkowania formalno-prawne aplikowane sg gtéwnie za
pomocg odpowiednich dokumentéw spedycyjnych (§” € §P), ktére mozna podzieli¢ na kilka

grup, jak np.:
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§ = {85 i=1D (16)

gdzie:
§P — zlecenie spedycyjne otwierajace caty proces spedycji morskiej,
§2 — listy przewozowe,
§2 — konosamenty,
§2 — dokumenty armatora,
D _ faktura koncowa, zamykajaca proces spedycji morskiej.

Listy przewozowe (§5 € §°) mozna podzieli¢ na:

?={§ i=1D (17)
gdzie:
2. — CMR — samochodowy list przewozowy,
D, — CIM — kolejowy,
b, — AWB — lotniczy,
D, — SW —morski,
Ps — FBL, FCR — multimodalny.

Najczesciej wystepujace w zegludze morskiej rodzaje konosamentow (§5 € §°):

§2=(§80; i=1LD (18)

gdzie:

D —konosamenty imienne / na zlecenie / na okaziciela,

D, —konosamenty czyste / brudne,

D. — konosamenty liniowe / czarterowe,
§2, — konosamenty zwykte / bezposrednie,

P — konosament przetadunkowy,

P _ konosamenty spedytorski,

P. _ konosamenty oryginalne / kopie.

Dokumenty armatora (§; € §°) dziela si¢ na:

$=u =11 (19)
gdzie:
§2, — umowa o przewoz,
§2, — nota bukingowa,
§2; — kwit sternika,

§2, — list gwarancyjny,
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§2, — manifest tadunkowy,
§2, — konosament,
§2, — czarterpartia.
Specyficzng grupe dokumentéw spedycyjnych stanowig szeroko stosowane w

wymianie mi¢dzynarodowej dokumenty FIATA, z ktorych najwazniejsze to (Kapusta, 2015):

§FIATA = (§FIATA, ;| =T T) (20)
gdzie:
§i14TA _ FF1 (FIATA Forwarding Instructions) — wzor zlecenia spedycyjnego,
§514TA _ FCR (FIATA Forwarder’s Certificate of Receipt) — spedytorskie zaswiadczenie
przyjecia towaru do wysylki,
§514TA _ FCT (FIATA Forwarder’s Certificate of Transport) — spedytorskie zaswiadczenie
transportowe,
§51ATA _ FWR (FIATA Warehouse Receipt) — spedytorski kwit sktadowy,
§EIATA _ FWB (FIATA Multimodal Transport Waybill) — multimodalny list przewozowy,
§E1ATA _ FBL (FIATA Multimodal Transport Bill of Lading) — konosament transportu
multimodalnego.

Na uwage zasluguja migdzynarodowe standardy i formuty Konwencji Incoterms—2010
regulujagce m.in. skomplikowane formy rozliczen, migdzy importerem a eksporterem, a do

najbardziej popularnych nalezg (Stepien, 2007; Kapusta, 2015):

§inco = (ginco, = 1,7} 1)
gdzie:
§i"® — FOB (Free on Board) — eksporter ponosi wszystkie koszty dowozu i zaladunku na
burte,
§c® — CIF (Cost Insurance Freight) — eksporter ponosi wszystkie koszty az do portu
przeznaczenia,
§i'c° — DDU (Delivery Duty Unpaid) — eksporter ponosi wszystkie koszty transportu az do
drzwi klienta, z wylaczeniem kosztéw celnych,
§i"c° — DDP (Delivery Duty Pait) — eksporter ponosi wszystkie koszty transportu i cla az do
drzwi klienta,
§lnco _ EW (Ex Works) — eksporter nie ponosi zadnych kosztow ani transportu, ani cta

(odwrocenie formuty DDP).
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Wysokg sprawno$¢ procesow spedycyjnych warunkujg nowoczesne technologie
teleinformatyczne usprawniajace przeptyw informacji i wszelkich dokumentéw spedycyjnych

w globalnych tancuchach dostaw (Wasilewska-Marszatkowska, 2015).

5. Schemat logistycznego lancucha spedycji morskiej

Logistyczny tancuch spedycji morskiej posiada najbardziej ztozong strukture
organizacyjno-funkcjonalng ze wszystkich rynkowych jego implementacji. Wynika to z
duzego rozcztonkowania czasowo-przestrzennego na wiele bardzo ztozonych ogniw, ktore
funkcjonujg nieraz w odmiennym S$rodowisku biznesowym, w réznych uwarunkowaniach
formalno-prawnych i odrgbnych systemach spoteczno-gospodarczych (Januta, 2014).

Klasyczny proces spedycji miedzynarodowej z udziatem drogi morskiej moze by¢

rozpatrywany na dwoch zasadniczych Kierunkach (Ficon, Krasnodebski, 2015):

— na kierunku eksport, jako sprzedaz towarow za granicg, odnoszony do relacji

przetadunkowej nabrzeze portowe — statek,

— na kierunku import, jako zakupy na rynkach zagranicznych, odnoszone do relacji
przetadunkowej statek — nabrzeze portowe.

W migdzynarodowej wymianie handlowej funkcjonuje jeszcze trzeci, posredni
kierunek obstugujacy transakcje tranzytowe, w ktorych bardzo aktywnie uczestnicza porty
morskie (Grzelakowski, Matczak, 2012). Oznacza on posrednictwo handlowe w procesach
eksportu lub importu prowadzonych przez podmioty (kraje) trzecie, korzystajace z okreslonej
infrastruktury transportowej, a takze magazynowej 1 dystrybucyjnej krajow (portow)
tranzytowych. Dla wielu portéw morskich obroty tranzytowe sg zrodlem znaczacych zyskow
I istotnym ogniwem realizowanych procesow spedycyjnych. W strukturze spedycji morskiej
obroty tranzytowe organizowane sa wedlug ograniczonych procedur eksportu lub importu w
zalezno$ci od relacji przeladunkowej przeptywu towaru przez port.

W modelowej strukturze logistycznego tancucha spedycji morskiej (LSM) mozna

wyr6zni¢ nastepujace etapy operacyjne (zadania 1+ 9) (Rys. 2.):

LSM =< 0; < 0444; 1=11> (22)
gdzie
LSM — tancuch spedycji morskiej,
0, — pierwszy zatadunek u zleceniodawcy,
0, — transport dowozowy do portu nadania,

03 — przetadunek w porcie zaladowczym,
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0, — transport na burte statku w porcie nadania,
Os — transport tadunku drogg morska,

O — przetadunek w porcie wyladowczym,

0, — zatadunek na transport odwozowy,

Og — transport odwozowy z portu do Klienta,

04 — koncowy roztadunek w miejscu odbioru.
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Rys. 2. Modelowe etapy spedycji morskiej podczas realizacji zlecenia spedycyjnego

portowy dowozowy

Zrédto: Opracowanie wlasne.

1. Pierwszy zaladunek. Na kierunkach eksportowych podmiotem zglaszajagcym
potrzebe obstugi spedycyjnej jest z reguty firma produkcyjna, handlowa, produkcyjno-
ustugowa, ktdra musi dokona¢ przemieszczenia dobr materialnych (surowcoéw, materiatow,
towaréow, produktow, wyrobow gotowych) w relacji mie¢dzynarodowej (Golembska,
Szymczak, 2004). Podmiot zglaszajacy taka potrzebe w jezyku spedycji migdzynarodowe;j to
zatadowca, ktory dostarcza swoj towar (fadunek) w Scisle okreslonym czasie na wyznaczone
miejsce przeladunku. W szczegolnosci tym punktem dystrybucyjnym moze by¢ takze
terytorium zatadowcy lub dowolny inny punkt, do ktoérego zatadowca musi dostarczy¢ towar,

w tym przypadku transportem wilasnym na swoéj koszt i na wlasne ryzyko. Dostawe ta
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zatadowca moze powierzy¢ takze spedytorowi, ktory jest zobowigzany do wykonania kazde;j
czynnos$ci wchodzacej w sktad logistycznego tancucha dostaw. W przypadku przejecia gestii
transportowej nad towarem juz w siedzibie zatadowcy, spedytor zanim przejmie towar musi
dokona¢ jego precyzyjnego odbioru ilosciowego i jakosciowego, gdyz od tego momentu
ponosi prawng odpowiedzialno$¢ za kondycje, bezpieczenstwo i1 terminowos¢ dotarcia
przesytki do miejsca (portu) przeznaczenia (Wasilewska-Marszatkowska, 2015).

2. Transport dowozowy. Do portu zatadowczego tadunek dostarczany jest, tzw.
transportem dowozowym, z regulty Srodkami transportu lgdowego — samochodowym lub
kolejowym, rzadziej s$rodladowym i lotniczym (Neider, 2008). Szczegdlnym s$rodkiem
transportu ladowego sa systemy transportu przesylowego (rurociagi), ktdrymi przemieszcza
si¢ bardzo ograniczone asortymenty masowych materialow ciektych, gazowych lub sypkich.
Nie mozna wykluczy¢ takze udzialu drogi morskiej, czyli wykorzystania, np. morskiej
zeglugi bliskiego zasiggu do transportu ladunkéw od producenta do wigkszego portu
zatadowczego. FEtap transportu dowozowego moze sklada¢ si¢ z kilku podetapow
realizowanych, np. r6znymi $rodkami transportowymi innych gatezi transportowych. Koszty
transportu towaru do portu zatadowczego regulowane sg albo przez zatadowce (eksportera),
albo przez klienta (importera), w zaleznosci od przyjetych ustalen i klauzul w umowie
handlowej. Jesli spedytor realizuje ten etap spedycji wowczas kosztami dostawy obcigza
jedna ze stron, z ktorg podpisat umowe handlowa.

3. Przeladunek w porcie zaladowczym. W przypadku wykorzystania przez
zleceniodawce drogi morskiej pierwszym punktem przetadunkowym jest port zatadowczy, do
ktorego musi by¢ dostarczony tadunek, bedacy przedmiotem mig¢dzynarodowego obrotu
handlowego. W porcie zatadowczym tadunki sg przetadowywane z lgdowych srodkow
transportowych na statki morskie, z wykorzystaniem portowej infrastruktury i urzadzen
suprastruktury portowej. Tam tez odbywa si¢ odprawa celna i graniczna towarow, wymagane
inspekcje towarowe, handlowe i fitosanitarne, a takze rozformowanie i formowanie oraz
kompletowanie odpowiednich jednostek tadunkowych. Niekiedy dostarczone do portu
zatadowczego towary podlegaja procesom uszlachetniania i konfekcjonowania, a takze
tymczasowego sktadowania i magazynowania. Fizyczny proces zatadunku towaré6w odbywa
si¢ za pomocg portowych urzadzen przetadunkowych, w ktorym partycypuja specjalistyczne
firmy portowe, obstugujace okreslone nabrzeze przetadunkowe (Grzelakowski, Matczak,
2012). Proces zatadunku towaru musi poprzedzi¢ przygotowanie tadowni statku (sprzatanie,
mycie, suszenie) do przyjecia okreslonego asortymentu towarowego oraz towarzyszace mu

rézne czynnosci sztauerskie 1 trymerskie, jesli zachodzi taka potrzeba. Podczas tadowania
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towaru majg miejsce inne czynnosci pomocnicze, takie jak: wazenie, liczenie, kontrola
jakosci, sprawdzanie zaswiadczen i certyfikatow.

4. Transport na burte statku. Zaladunek towaréw na burte statku poprzedza
precyzyjny proces bukowania tadunku, polegajacy na znalezieniu odpowiedniego statku
W okreslonym czasie i porcie do wykonania $cisle okreslonej ustugi transportowe;j. Zadanie to
wykonuja specjalistyczne stuzby (agenci, maklerzy) spedytora, ktorzy zalatwiaja w imieniu
zatadowcy takze szereg czynno$ci formalno-prawnych i celno-skarbowych. Bardzo waznym
zadaniem jest ubezpieczenie tadunku na okres podrdzy morskiej i monitorowanie jego stanu
w roznych etapach tej podrozy. Zaladowany statek, kiedy osigga gotowo$¢ opuszczenia portu,
przejmuja shuzby nawigacyjno-manewrowe, ktéore wyprowadzaja go na red¢ portu, albo na
otwarte morze. Wczesniej kapitan statku lub przedstawiciel armatora (agent) musi dopetnié
odpowiednich obowigzkéw formalno-prawnych oraz finansowo-skarbowych, celem
rozliczenia postoju i obstugi statku w danym porcie (Czapczyk, Zurkiewicz. 2009). Udziat
spedytora w tych czynno$ciach jest praktycznie niewielki, gdyz odpowiada on przede
wszystkim za towar, ktory zaladowca zlecit jego opiece. Koszty wszystkich czynno$ci
portowo-manewrowych wykonywanych na statku oraz portowych prac przetadunkowo-
manipulacyjnych formalnie rozlicza spedytor, obcigzajac odpowiednia fakturg konto
zatadowcy (eksportera) lub odbiorcy (importera). Tryb rozliczenia czynno$ci roztadunkowych
w porcie zatadowczym reguluja odpowiednie zapisy w umowie spedycyjnej oraz dodatkowe
dokumenty handlowe.

5. Transport ladunku droga morska. Etap podrézy morskiej statku i towaru
pozostaje w wyltacznej gestii kapitana statku 1 jego armatora, ktorzy odpowiadajg zgodnie z
Kodeksem morskim za bezpieczny transport tadunkow z portu zatadowczego do portu
odbiorczego. Ubezpieczony przez spedytora na czas podrézy morskiej towar, znajdujacy sie
w tadowniach statku, pozostaje bezpieczny i1 wolny od ryzyka transportowego. Wszystkie
zdarzenia losowe i inne wypadki nadzwyczajne, ktore moga mie¢ ujemny wptyw na kondycje
transportowanego towaru i jego jako$¢, podlegaja réoznym arbitrazom i procedurom
odwotawczym przed wlasciwymi organami arbitrazowymi lub instytucjami sadowymi. Okres
podrézy morskiej nie moze w zaden sposéb wptynaé na utrate jakichkolwiek cech
uzytkowych czy jakosciowych przewozonego towaru. Podczas podrozy morskiej interesy
handlowe zatadowcy wobec przewoznika reprezentuje spedytor lub jego agent (Czapczyk,
Zurkiewicz. 2009). Najczesciej fracht, czyli optate za transport towaru droga morska rozlicza
agent spedytora, ktéry umieszcza ja po stronie kosztow, obcigzajacych zleceniodawce

(eksportera) lub odbiorce (importera), wystawiajac w tym celu stosowang fakture. Tryb
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regulowania naleznosci ptatniczych zawarty jest w umowie handlowej 1 szczegotowych
dokumentach opisujacych ten etap transakc;ji.

6. Przeladunek w porcie wyladowcezym. Po dotarciu do portu wytadowczego statek
podlega standardowym procedurom obstug i manewrow portowych, po czym zostaje
zacumowany do odpowiedniego nabrzeza przetadunkowego, gdzie rozpoczyna si¢ proces
roztadunku towaru i przekraczania burty statku (Grzelakowski, Matczak, 2012). Stosownie do
odpowiednich deklaracji i klauzul zawartych w umowie handlowej dotyczacej danej
transakcji towar jest wyladowywany z tadowni statku i sktadowany w odpowiednim miejscu,
np. przy burcie, na placu sktadowym, w magazynie portowym lub bezposrednio na ladowych
srodkach transportowych. Po rozladowaniu w porcie wyladowczym dokonywana jest
odprawa celna przez miejscowych celnikow. NajczeSciej przy odprawach celnych spedytor
korzysta z posrednictwa wyspecjalizowanych agencji celnych. W przypadku tadunkow
kontenerowych jest otwierany kontener 1 sprawdzana jest jego zawarto$¢ zgodnie z
dokumentacjg. Jesli fadunek pomyslnie przejdzie odprawg celng jest kierowany na tzw. depot
— miejsce sktadowania konteneréw. Koszty wszystkich czynnosci portowo-manewrowych
wykonywanych na statku oraz portowych prac przetadunkowo-manipulacyjnych formalnie
rozlicza spedytor, obcigzajac odpowiednig fakturg konto zatadowcy (eksportera) lub odbiorcy
(importera). Tryb rozliczenia czynno$ci roztadunkowych w porcie przeznaczenia reguluja
odpowiednie zapisy w umowie spedycyjnej oraz dodatkowe dokumenty handlowe.

7. Zaladunek na transport odwozowy. Ladunek, ktory znajdzie si¢ w porcie
wyladowczym moze by¢ albo bezposrednio tadowany na $rodki transportu odwozowego, albo
tymczasowo sktadowany jako depot na terenie portu. Fizyczny proces zatadunku na $rodki
odwozowe towarow odbywa si¢ za pomocg portowych urzadzen przetadunkowych, w ktérym
partycypuja specjalistyczne firmy portowe, obstugujace okreslone nabrzeze przetadunkowe.
Do tego celu wykorzystuje si¢ urzadzenia infrastruktury portowej oraz wlasciwe technologie
przetadunkowe (Grzelakowski, Matczak, 2012). Podczas przetadowania towaru majg miejsce
inne czynnosci pomocnicze, takie jak: wazenie, liczenie, kontrola jakosci, sprawdzanie
zaswiadczen i certyfikatow. W przypadku tadunkéw kontenerowych wystarczy niekiedy
sprawdzenie oryginalnosci plomb przez odpowiednie stuzby celne.

8. Transport odwozowy do odbiorcy docelowego. Roztadowany ze statku towar
musi by¢ ekspediowany poprzez zaplecze ladowe portu do jego prawnego odbiorcy.
Transport i przemieszczanie towaru do punktu odbioru (przeznaczenia) moze by¢
organizowany na wiele sposobow i przebiega stosownie do przyjetych ustalen w umowie

handlowej. Misja spedytora moze konczy¢ si¢ albo w porcie roztadowczym, albo moze trwac
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przez caty okres dostawy towaru az do koncowego odbiorcy. Koncowy etap transportu
odwozowego moze sktada¢ si¢ z kilku podetapéw realizowanych, np. réznymi $rodkami
transportowymi innych gatezi transportowych. Spedytor wynajmuje w tym celu lokalng firme
przewozow3a, ktéra dostarczy tadunek do miejsca przeznaczenia tj. ,,do drzwi” odbiorcy.
Koszty transportu odwozowego towaru do koncowego klienta (odbiorcy), w zaleznosci od
przyjetych ustalen i klauzul w umowie handlowej regulowane sg albo przez zatadowce
(eksportera), albo przez klienta (importera). Jesli spedytor realizuje takze ten etap woéwczas
kosztami dostawy obcigza jedng ze stron, z ktorg podpisat umowe handlowa (Salomon, 2011).

9. Rozladunek w miejscu odbioru. Kazdy proces spedycyjny konczy roztadunek
towaru w miejscu docelowym i przekazanie go klientowi. W zaleznosci od przyjetego
systemu transportu odwozowego spedytor awizuje dostawe i zobowigzuje odbiorce do
formalnego zakonczenia procesu spedycyjnego, ktoérego podstawa jest sprawdzenie zgodnos$ci
fadunku z odpowiedniag specyfikacja dokumentacyjng. Ewentualne rozbieznosci 1
niezgodnosci dostarczonego tadunku podlegaja komisyjnej weryfikacji w obecnosci
przedstawiciela spedytora (agenta) i docelowego odbiorcy. Rozbieznosci sa protokotowane i
rozpoczyna si¢ procedura analizowania przyczyn i konsekwencji prawno-formalnych oraz
szacowania strat 1 typowania podmiotdw ponoszacych dodatkowe koszty, np.
ubezpieczyciela. W momencie dostarczenia towaru ,,do drzwi” klienta koncowego spedytor
wystawia fakture za wykonang usluge spedycyjng. Cena na fakturze zawiera takie
podstawowe elementy, jak: koszty transportu ladowego i morskiego, optaty portowe w porcie
zatadowczym 1 wyladowczym oraz koszty odprawy celnej, w tym takze réznych czynnosci

manipulacyjnych (Salomon, 2011).

6. Krytyczne parametry procesu spedycyjnego

Krytycznym czynnikiem wykonania catego procesu ustugi spedycyjnej (Qzs),
podobnie jak kazdego projektu jest przede wszystkim czas operacyjny jej trwania oraz
ponoszone koszty transakcji handlowej. Nie mniej wazne sa wzgledy bezpieczenstwa
zaro6wno samej transakcji handlowej, jak tez powierzonego pieczy spedytora tadunku, a takze

srodowiska naturalnego (Marciniak-Neider, Neider, 2006):

Qzs = {Qgs <Tyzs Qgs < Kzs, Qgs > By} (23)
gdzie:
Qs — krytyczne parametry proceséw spedycyjnych,
Or¢ — czas realizacji zlecenia (procesu) spedycyjnego,
T,s — dopuszczalny termin realizacji zlecenia spedycyjnego ZS,
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Qﬁs — koszty realizacji zlecenia (procesu) spedycyjnego,
$7s — maksymalne koszty realizacji zlecenia spedycyjnego ZS,
O5¢ — bezpieczenstwo realizacji zlecenia (procesu) spedycyjnego,
B¢ — obowiazujace standardy bezpieczenstwa ustug spedycyjnych.

Na wstepnym etapie negocjowania zlecenia spedycyjnego ustalany jest koncowy
termin realizacji danego zlecenia spedycyjnego (T;s) oraz taczne (maksymalne) koszty ($7s)
ponoszone przez zleceniodawce (eksportera lub importera). Zgodnie z obowigzujacym
prawem do zachowania ustalonych terminow i kwot zobowigzany jest spedytor.

ZS: (Tzs < Tzs) A (825 < $75) (24)
gdzie:
T, — rzeczywisty termin realizacji zlecenia spedycyjnego ZS,
T;s — ustalony ze zleceniodawcg termin realizacji zlecenia spedycyjnego ZS,
$,5 — rzeczywiste koszty realizacji zlecenia spedycyjnego ZS,
$7¢ — ustalone ze zleceniodawca koszty realizacji zlecenia spedycyjnego ZS.

Rzeczywisty czas realizacji zlecenia spedycyjnego (T;s) wyraza nastepujgcy wzor:

9
Tzs = Z Tzis (24)
i=1

gdzie:
T} — czas realizacji i-tego etapu (zadania) w danym zleceniu spedycyjnym.

Formalnie (kalendarzowy) czas realizacji i-tego zadania (etapu) procesu spedycyjnego
(TL) jest wyznaczany na podstawie wrazenia:

Tys = |T7s — T5s (25)

gdzie:
TRL _ termin rozpoczecia realizacji i-tego zadania zlecenia spedycyjnego,
TZt — termin zakonczenia realizacji i-tego zadania zlecenia spedycyjnego.

Kazde zadanie spedycyjne (Q; € ZS) wystgpujace w szczegdtowych harmonogramach

(H) jest opisane formalnie za pomoca nast¢pujacej trojki:

Qi =<iTRTH;> i=1]1 (26a)
Qi =<i, TR, Tis;> i=1,1 (26h)

W tzw. napietych harmonogramach (H;¥) wystepuje nastepujgca zalezno$é:
HY: TZO =T, i =11 27)
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Ze wzgledu na rézne zaktdcenia, najczesciej losowe w praktyce spedycyjnej (HY) przyjmuje
si¢ pewne marginesy czasowe przy budowie szczegdtowych harmonograméw realizacji

zadan:

HE: TROD =720 T A i =11 (27)

gdzie:
At; — dopuszczalny odcinek czasu przyspieszenia lub opdznienia realizacji i-tego zadania
spedycyjnego.

W szczegolnych przypadkach prawdziwa jest zaleznos$c¢:

(At; =0) = (HY =HY); i=1,1 (28)

Pozostajace aktualnie w dyspozycji spedytora resursy czasowe w miar¢ realizacji
poszczegbdlnych zadan spedycyjnych (Q; € ZS) podlegaja systematycznej redukcji, co

obrazuje wyrazenie (Rys. 3.):

9
T =Tgs= ) T, (29)
i=1

gdzie:
T,s — aktualnie pozostajacy w dyspozycji spedytora czas wykonania zlecenia,
T, — ustalony ze zleceniodawca termin wykonania zlecenia spedycyjnego.
Do najbardziej powszechnych przyczyn (Tig € I';5) powodujacych opéznienia

terminu realizacji zlecenia spedycyjnego naleza:

I[zs = {insi =11 (30)

gdzie:
;s — przyczyny opoznien terminu realizacji zlecenia spedycyjnego,
I';¢ — opoznienia w ladowym transporcie dowozowym lub odwozowym,
I'Zs — opdznienia obstugi z tytutu obshugi celnej na terminalu przetadunkowym,
IS¢ — przedtuzenie planowanego czasu trwania podrézy morskiej,
I';s — blokowanie ruchu tadunku w portach ze wzgledu na oplaty portowe,
I'>s — niezgodnosci formalno-prawne i problemy dokumentacyjne,
I — wadliwie skalkulowany czas obstugi zlecenia spedycyjnego.

Szczegolnie grozne w konsekwencjach s3 portowe rewizje i zatrzymanie tadunku
przez stuzby celne (% € I';5). Budzacy zastrzezenia kontener moze byé zatrzymany na
terminalu portowym nawet przez kilka dni, co zmusza spedytora do ponownego bukowania

tadunku na innym statku, czgsto na innej trasie, w innej podrozy morskiej (Stepien, 2007).

83 |Strona



Systemy Logistyczne Wojsk nr 45/2016

@j nanc;:t\ia Z—) ocrt:)i:ru ::> O
I
Ty
T3
Ty
Ts
Ts
Ty
T—T, I-X3T; T-Y3T; |I'Y4T;| T-%°T,  |T-YeT; 7T, =
1 1li 11i 11i 11i 15 T4 T; I-YeT, T, ‘
Q1 Q2 Q3 Q4 Qs Qs Q7 Qs Qo |

Rys.3. Monotoniczna-malejgca funkcja czasu operacyjnego spedytora

Zrodto: Opracowanie wlasne.

Spedytor ma wtasciwie niewielki wplyw na eliminacj¢ niespodziewanych przestojow i
op6znien. Przyktadowo poza gestia spedytora pozostaja stuzby celne, operatorzy portowi, a
takze firmy transportowe. Dlatego jedyna mozliwoscig przeciwdziatania takim zdarzeniom
jest planowanie krytycznych czynnos$ci z pewna rezerwa czasowa (At;), zwiekszajaca

elastycznos$¢ calego tancucha spedycyjnego (Wasilewska-Marszatkowska, 2015):

LSM =< O0;(T; + At;) < 0;41(Tiy1 +Atiyq) i=1,1> (31)

gdzie:

At; — rezerwa czasowa przewidziana do realizacji i-tego etapu procesu spedycyjnego.
Zleceniodawca zlecajac przewoz tadunku wybranemu spedytorowi oczekuje zeby byt

on dostarczony na miejsce W wyznaczonym czasie, kazde bowiem przesunigcie, a w

konsekwencji opoznienie terminu dostawy tadunku do finalnego odbiorcy naraza zaréwno

zleceniodawcg, jak tez spedytora na nieprzewidziane koszty:

(Ths > T75) = (855 > 8%); i=11 (32)
gdzie:
T,;% — krytyczny termin realizacji i-tego zadania spedycyjnego,

3% — krytyczne koszty realizacji i-tego zadania spedycyjnego.
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Kazde przekroczenie ustalonych terminéw naraza zleceniodawce na dodatkowe
koszty, a spedytora zmusza do rozwiazywania niespodziewanych problemow. W gtéwnym
planie migdzynarodowej spedycji miejsc do powstania takiej zwioki jest dostatecznie duzo i
trudno je wszystkie przewidzie¢, gdzie i w jakim momencie wystgpi taka sytuacja (Stepien,
2007).

Funkcja kosztow realizacji zlecenia spedycyjnego ($;s /) Wykazuje odwrotng
tendencj¢ niz funkcja resursu czasowego (Tzs ), gdyz ma charakter monotonicznej funkcji
rosnacej. W miar¢ wykonywania poszczegdlnych etapow (zadan) spedycyjnych taczne koszty

zleceniodawcy i spedytora rosng proporcjonalnie do ponoszonych naktadow (Rys. 4.).
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Rys. 4. Monotoniczna-rosngca funkcja kosztow zlecenia spedycyjnego

Zrodto: Opracowanie wlasne.

Zgodnie z wynegocjowanym zleceniem spedycyjnym taczne koszty ($;5) jego

realizacji nie mogg przekroczy¢ ustalonej wartosci maksymalne;j:

9
$Zs(7') = Z $izs < $§s (33)
i=1

gdzie:

$7¢ — nieprzekraczalna wielko$¢ kosztow transakcji handlowe;.
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Przekroczenie ustalonego progu kosztow ($7s) skutkuje konieczno$cia prowadzenia
dodatkowych negocjacji biznesowych ze zleceniodawca celem ponownej akceptacji nowej
kwoty. Utrzymanie uzgodnionego ex ante budzetu tak skomplikowanej transakcji handlowej
wymaga wielkiej dyscypliny 1 doskonalej organizacji procesu spedycyjnego. Do najbardziej
powszechnych przyczyn generujacych dodatkowe koszty (ZLg € X,5) W procesach
spedycyjnych powodujacych przekroczenie ustalonego budzetu realizacji zlecenia

spedycyjnego naleza (Wasilewska-Marszatkowska, 2015):

Szs = {25 (=11} (34)
gdzie:
¥ ,s — przyczyny przekroczenia budzetu kosztow realizacji zlecenia spedycyjnego,
¥1¢ — podwyzszone stawki i taryfy optat w transporcie ladowym,
%2 — podwyzszone stawki i taryfy frachtu morskiego,
%5 — konieczno$¢ wykonania nieplanowanych operacji portowych,
%75 — dodatkowe koszty optat celnych,
> — dodatkowe koszty ubezpieczenia tadunku,
¥¢s — rozmaite straty i nieplanowane ubytki towarowe,
%7 — wadliwie przeprowadzone budzetowanie kosztow zlecenia spedycyjnego.

Na wickszo$é tych przekroczen (Zis € Z,¢) spedytor nie ma praktycznie zadnego
wptywu, gdyz sa to albo zdarzenia losowe, albo procedury, ktore wystapity po uzgodnieniu ze
zleceniodawcg calej transakcji handlowe;.

Szczegblnie  krytycznym  parametrem  procesu  spedycyjnego sa  kwestie
bezpieczenstwa Problematyka bezpieczenstwa procesu spedycyjnego jest rozpatrywana W
kategoriach funkcji losowej, najczesciej o znanym rozktadzie prawdopodobienstwa i1 dotyczy

w ogolnosci takich czynnikow jak (Szczepanik, 2002):

0Fs={0z; i=11) (35)
gdzie:
021 — bezpieczenstwo i integralno$é przesylki,
052 _ bezpieczenstwo transportu ladowego,
023 — bezpieczenhstwo podrozy morskiej,
05¢ — bezpieczenstwo sktadowania w porcie,
052 — bezpieczenstwo operacji przetadunkowych,
058 — bezpieczenstwo biznesowe transakcji,

057 _ bezpieczenstwo obiegu dokumentacyjnego,
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058 — bezpieczenstwo obiektow portowych (ISPSC),

052 — bezpieczenstwo srodowiska naturalnego.

Zasadniczymi czynnikami (S; € f) generujagcymi rozmaite zagrozenia, ktore

destruktywnie wptywaja na bezpieczenstwo procesu spedycyjnego sa:

B=fBs =11 (36)

gdzie:
B1 — trudne warunki klimatyczno-meteorologiczne,
B, — niestabilnos¢ spoteczno-polityczna w rejonie transakcji,
B3 — niestabilnos¢ prawa gospodarczego i kodeksu handlowego,
B4 — niski profesjonalizm stuzb operatorskich, gtdéwnie portowych,
Bs — ograniczona wiedza i doswiadczenie kadr spedycyjnych,
Be — destrukcyjne oddziatywanie czynnika ludzkiego,
B — nierzetelno$¢ i niewyptacalnos¢ partneréw handlowych,
Bs — ograniczona ptynnos$¢ i ciggtos¢ przeptywow finansowych,
B9 — mata sprawno$¢ i niezawodnos¢ srodkow transportowych,
B1o — inne przypadki i zdarzenia losowe.

Przyktadowo w kontek$cie przeplywow fizycznych (f,; € f) na uwage zashuguje

profesjonalizm 1 sprawno$¢ dziatania stuzb operatorskich w zakresie:

Bs=f(Bai; =11 (37)

gdzie:
B41 — obstugi srodkéw transportowych,
B4, — obstugi urzadzen przetadunkowych,
P43 — obstugi procesow sktadowania i magazynowania.
W  obszarze zarzadzania menedzerskiego procesem spedycyjnym (fs; € )

dominujace sa takie elementy jak:

Bs=f(Bsi i=T1) (38)
gdzie:
Bs, — wiedza know-how kadr spedycyjnych,
Bs, — doswiadczenie zawodowe personelu spedycyjnego,
P53 — wykorzystanie technologii i systemow teleinformatycznych,
Bs4 — zdolno$¢ operowania na rynkach miedzynarodowych,

Bss — elastycznos¢ wspotpracy ze stuzbami celnymi,
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Bse — elastycznos¢ wspdtpracy z firmami ubezpieczeniowymi,

Bs7 — koordynacja dziatan wielu kooperantow i kontrahentéw biznesowych.

Bezpieczenstwo biznesowe transakcji spedycyjnych zasadniczo zwigksza stosowanie
przez spedytorow dokumentow sygnowanych przez FIATA, ktére gwarantuja wysoka
miedzynarodowg wiarygodno$¢ obrotu towarowego, a tym samym bezpieczenstwo
przekazanych do spedycji przez zleceniodawcow towaréw i *ladunkow. Natomiast
powszechne stosowanie procedur i formul Incoterms-2010 standaryzuje i ujednolica
transakcje wymiany migdzynarodowej w zakresie rozliczen miedzy eksporterami i
importerami w réznych obszarach spedycji miedzynarodowej (Kapusta, 2015). Znaczacy
wplyw na bezpieczenstwo obrotu towarowego w portach morskich ma miedzynarodowy
kodeks bezpieczenstwa portow ISPSC (International Ship and Port Facility Security Code),
ktory kompleksowo reguluje szereg kwestii zwigzanych gléwnie z zagrozeniami

terrorystycznymi obiektow portowych (Grzelakowski, Matczak, 2012).

Podsumowanie

Z uwagi na bardzo ztozony i skomplikowany proces spedycyjny z udzialem transportu
morskiego, w migdzynarodowych kanatach dystrybucji, powszechna praktyka jest, ze
wlasciciele towarow — zatadowcy korzystaja z profesjonalnych i dos§wiadczonych, najczesciej
swiatowych firm spedycyjnych. Przyczyna tego stanu jest duza ztozono$¢ transakcji
handlowej, gwarantujacej sprawny 1 bezpieczny transport towarow drogg morska, wynikajaca
przyktadowo z koniecznosci postugiwania si¢ Srednio 20-30 typami réznych dokumentoéw
spedycyjnych, wypelnianych w kilku jezykach, wedlug roéznych standardow prawno-
finansowych.

Wspotczesny spedytor to multimodalny 1 multimedialny architekt ,,inzynierskiego
projektu” — kompleksowej dostawy ,,0od drzwi — do drzwi” i1 profesjonalny wykonawca
zlecenia handlowego z zachowaniem najwyzszych standardow rynkowej obstugi klienta
(zleceniodawcy, zaladowcy). Ekonomicznym kryterium funkcjonowania rynkowych firm
spedycyjnych jest oczywiscie rachunek kosztow 1 przychodow, czyli wskaznik zysku.
Profesjonalne firmy spedycyjne zajmuja si¢ przede wszystkim sferg organizacyjno-
koordynacyjna, a tylko w wyjatkowych przypadkach spedytor sam wykonuje fizyczne
czynno$ci transportowo-przetadunkowe czy magazynowo-manipulacyjne.

W dobie gospodarki globalnej z ustug spedycji morskiej korzystajg praktycznie

wszystkie sektory, branze i1 dzialy gospodarki $wiatowej 1 narodowej. Jednoczesnie w
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miedzynarodowej wymianie handlowe] wuczestnicza wszystkie rodzaje podmiotow
gospodarczych, obejmujace przedsigbiorstwa panstwowe i1 prywatne, firmy publiczne i
niepubliczne, o0réznym statusie prawnym. W grupie potencjalnych kontrahentow
i zatadowcow znajdujg sie¢ wielkie korporacje miedzynarodowe, krajowe instytucje handlu
zagranicznego, a takze pojedyncze podmioty gospodarcze. Podobnie w jej realizacji
uczestniczg roézne podmioty spedycyjne o charakterze narodowym i mig¢dzynarodowym,
swiatowym, regionalnym i lokalnym, a takze pojedyncze firmy i wielu podwykonawcow
zatrudnionych przez gléwnego spedytora.

Wedlug szacunkow FIATA (International Federation of Freight Forwarders
Associations) modelowy, miedzynarodowy spedytor przemieszcza towar i wymienia
informacje z okoto 200 krajami, porozumiewajacymi si¢ 152 jezykami. W tym chaosie, jako
architekt multimodalnego transportu, kontroluje ok. 75% drobnicy przemieszczanej w skali
Swiata 1 zajmuje si¢ wszystkimi formalnosciami importowymi i eksportowymi, odprawa
celna, pakowaniem, probkowaniem, ubezpieczeniem, a przede wszystkim precyzyjnym

dokumentowaniem i rozliczeniem catego procesu spedycyjnego.
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