STYCZEN - 1/2011 (10)

TSLbiznes

MIESIECZNIK INFORMACYJNY BRANZY TRANSPORT-SPEDYCJA-LOGISTYKA

Cenal9foolzt ISSN 20l=255
\/A)

Kryzys czy poprawa Koniunkuury

Co praynicsie rolk 20alaly

PLK{chcelbyc:

Liderzy

zy

ISSN 2081-5255

7720819525109

01>

z 9 ““

aktad: 8 000 egzemplar.

WWWTSLABIZNES.PL W WrSILABIZNES.PIL W WrSILABIZNES.PL



Nntegration

and competition
N the transport sector

Baltic Region and Central & Eastern Europe

1-3 March 2011, Polish Baltic Philharmonic in Gdansk

RailPort

rayY

¥ BALTIC
Free entry to exhibition and discussion panels for all delegates & visitors

www.QCtiQ CONFERENCES .com



TargiKelce

WSZYSTKI

101

AUTOSTRADA- P@

XVII Miedzynare l

)WADZA

!

MASZBUD.

Mu XIll Migdzynar

§ TRAFFIG EXP

"7 TN Vil Migdzyna

Specjalistycznych

Dlaczego warto
* lo najwigksza w Polsce

* fo fargi odwiedzane przez imujacych dotyczgce polskich drog

* fo miejsce spotkan p mys wa Gow vtuci .
naukowo-badawczych I,

- Targi Kielce to jedyny w Polsce osrodek y dysponujgcy specjalnym

Mmﬁmwymmmmqmﬁm

Termin przyjmowania zgtoszen - 28 lutego 2011

WSPOLPRACA Patronat medialny:
) s B iane WUTOSTRADY INFRASTRUKTURA [ [y

s Builder

TARGI KIELCE S.A. ul. Zakladowa 1, 25-672 Kielce
tel. 41 365 14 26, fax 41 345 62 61, e-mail: biuro@targikielce.pl www.targikielce pl “w

Informacje o targach:
Dyrektor Grupy Projektow - Bogustawa Grzechowska, tel. 41 365 12 10, fax 365 14 26, e-mail; autostrada@targikielce.pl




U1

Styczen 2011

< TSLbiznes 1/2011

W numerze

> Wydarzenia
Profesjonalne doradztwo za darmo .....6
Systemy logistyczne bez tajemnic........ 7
Kryzys czy poprawa koniunktury.......... 8
> Logistyka
Stawiamy na kompleksowe
i innowacyjne rozwigzania ........c....c.... 12
Zamrozony potencjat.......ceecererereennene 16
Mniej znane formy outsourcingu........ 20

Magazynier, czy firma sprzatajaca?...21
Apreo Logistics

przejmuje Grupe EQUUS ......ccccveeneenne 24

> Logistyka - technologia

Diesel, gaz, a moze prad? .....ccccceeuennee 26
Moc i wydajno$é w parze - Wézki

czotowe z napedem spalinowym........ 30

> Transport drogowy

Przysztos¢ wciaz niepewna........ccc...... 34
Trzy grzechy gtowne przewoznikéw ....35
Chcemy by¢ liderem

- Nie tylko w PoISCE ......oevereerrierennenn 36
Bezpieczny i efektywny transport....... 38

> Technologia transportu

Ciggta optymalizacja ......ccceeereerceerunnne 40

> Systemy IT

Wielki brat patrzy

Systemy monitoringu transportu........ 44

Firmy kurierskie
- jak to sie wszystko zaczeto?............ 47
Dynamiczny rozwoj

w Kierunku e-commerce .......cccccveernne 50

Prenumerata - strona 74

www. TSLbiznes.pl

> Transport kolejowy

PLK chce byé niezaleznym zarzadca
Infrastruktura kolejowa

w rekach skarbu panistwa................... 52

> Powierzchnie magazynowe

Logistyka blizej morza.......cceceeevereuenes 55
Panattoni Europe wybrany

Deweloperem Dekady.......cceververneennes 58

Janek Hoheker
- Celem nie jest zdoby¢

szczyty, celem jest z nich zejsé........... 60

> Prawo

SDR zastgpi ztotego franka

- kto zyska, a kto straci?......c.cceeeenen. 64

Zadowoleni z pracy tymczasowe; ....... 69

Liderzy - tworcy SUKCESU....ccevvereereens 70

> Edukacja

Pomaranczowa Akademia

UNi-IOZISTICS voveereereeveeceeseeiee e 73

Miesiecznik TSL Biznes
ul. Trzcinowa 30/13
02-446 Warszawa

tel. 22 213 88 28

fax 22 205 07 57
redakcja@tsl-biznes.pl
www.tsl-biznes.pl

ISSN: 2081-5255

Redaktor naczelny
Mirostaw Ganiec

tel. 502 532 575
m.ganiec@tsl-biznes.pl

Dziat reklamy i marketingu
Krystyna Koch - tel. 515 444 589
k.koch@tsl-biznes.pl
reklama@tsl-biznes.pl

Polecamy

Stawiamy na kompleksowe
i innowacyjne rozwigzania
Rozmawiamy z Piotrem Iwaniukiem,
prezesem DHL Global Forwarding

s tri12!

Diesel, gaz,

a moze prad?
Wspdlnie z przedstawicielami produ-
centow wyposazenia magazynowego
doradzamy, jakie Zrédto napedu wy-
brac¢ do wozka widtowego.

IStrT26)

Dynamiczny rozwoj

w kierunku e-commerce
Rozmawiamy z Jarostawem Sliwa,
prezesem zarzadu ,,Siodemka” SA

>Istri50)

Logistyka blizej morza
Bezposredni dostep do morza to nie-
watpliwy atut transportowy Polski.
Jednak baseny portowe Gdanska
czy Gdyni wcigz bardziej kojarza sie
Z upadajacym przemystem stocznio-
wym niz z nowoczesnymi centrami
logistycznymi. Sytuacja ta moze sie
wkrotce zmieni¢ za sprawa ambit-
nych planow Pomorskiego Centrum
Logistycznego. Czy Gdansk wejdzie
do pierwszej ligi w logistyce?

lstr]55]

Prenumerata

tel. 22 213 88 28

fax 22 205 07 57
prenumerata@tsl-biznes.pl

Wspétpraca

Michat Bak, Tomasz Dobczynski, Dariusz
Drabek, Elzbieta Haber, Marcin Jurczak,
Arkadiusz Kawa, Michat Kij, Klaudiusz
Madeja, Franciszek Nietz, Dorota Raben,
Marek Rozycki, Jerzy R6zyk, Radostaw
Sitek, Beata Trochymiak, Karol Wéjtowicz

Redakcja nie odpowiada za tresé reklam
i ogtoszen. Redakcja zastrzega sobie
prawo do redagowania i skracania tekstow.
Naktad: 8 000 egzemplarzy

Druk: Drukarnia Edit
tel. 22 872 95 08

Wydawca: KMG Media Sp. z 0.0., ul. Lazurowa 12/62, 01-315 Warszawa

NIP: 522 294 09 47, REGON: 142231181, KRS: 000348328

Sad Rejonowy dla m. st. Warszawy, XIll Wydziat Gospodarczy KRS

Rachunek bankowy: 28 2130 0004 2001 0514 6287 0001 (Volkswagen Bank Polska)



< TSLbiznes 1/2011

0d redakcji

Drodzy Czytelnicy!

Witamy w Nowym Roku z nowym wydaniem miesigczni-
ka TSL Biznes.

Dla branzy transportowej koncéwka roku to przede
wszystkim czas wytezonej pracy, zwigzanej z przed$wig-
tecznym szczytem przewozowym. Tegoroczny ,finisz” przy-
niost tez wiele perturbacji — zima zaskoczyla nie tylko drogo-
wcow, ale przede wszystkim kolejarzy, rzad oglosit ciecia waz-
nych inwestycji drogowych, a wniosek o upadlos¢ zgtosita jed-
na z wigkszych firm transportowych - Equus SA. Jednym sto-
wem, koficéwka roku byta dynamiczna.

A jaki byt caly ubiegly rok? Dla wielu z pewnoscia duzo
lepszy, niz okres wcze$niejszy, co juz trzeba uzna¢ za zjawisko
pozytywne. Jednak wedlug wigkszo$ci obserwatordéw i uczest-

nikéw branzy, na pelen optymizm jest jeszcze za wczeénie. Co
prawda koniunktura w branzy logistycznej i transportowej
wyglada duzo lepiej, niz przed rokiem, ale wcigz docierajace
do nas niepokojace informacje, zaréwno z Europy, jak i z na-
szego podworka, kaza zachowa¢ umiarkowany optymizm. Ta-
kie sg tez opinie ekspertéw branzowych, ktorzy na naszych tfa-
mach dzielg sie swoimi spostrzezeniami odnosnie przeszlosci
i przewidywaniami na przyszto$¢. Po szczegdly zapraszam do
naszych rozméw z z Piotrem Iwaniukiem, prezesem DHL Glo-
bal Forwarding, Grzegorzem Haladusem z Europejskiej Giel-
dy Transportowej TRANS.eu oraz Jarostawem Sliwg, prezesem
zarzadu firmy kurierskiej ,,Siodemka”.

W pierwszym wydaniu 2011 roku wracamy do tematu do-
stepnoéci infrastruktury kolejowej. Od poczatku roku, zgodnie
z podpisang miesigc wcze$niej umows, spétka Polskie Linie Ko-
lejowe udostepnita bowiem wszystkim klientom, na réwnych
zasadach, ponad 600 dzierzawionych od PKP SA punktéw ta-
dunkowych - szczegdly przedstawia Franciszek Nietz.

Jak zwykle poruszamy tez bardziej ,,mi¢kkie” tematy, jak
sprawy personalne. W tym miesigcu o liderach - ich roli i war-
tosci, jakie niosg dla firmy, pisze Krzysztof Szakowski z firmy
LogEasy. Firma UniLogistics pokazuje za$, ze nawet nie be-
dac $wiatowym gigantem mozna w sposdb rzeczywisty i bar-
dzo skuteczny realizowa¢ czynne dzialania spoleczne, zwiaza-
ne réwniez z edukacja mtodych adeptow logistyki.

Ze swojej strony zycze wszystkim uczestnikom branzy
TSL, by rozpoczynajacy sie¢ rok odznaczyl si¢ spokojem, ale
jednoczednie przebiegat dynamicznie i przynidst nam wszyst-
kim satysfakcje z tego, co robimy.

Mirostaw Ganiec
redaktor naczelny
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Profesjonalne doradztwo catkiem za darmo

Szkota Biznesu Politechniki
Warszawskiej wraz z londynska
Cass Business School rozpoczynaja
Il edycje projektu ,Doradztwo
biznesowe dla firm”, ktory odbedzie
sie w Warszawie w pierwszej
potowie kwietnia.

Cass Business School miesci si¢ w lon-
dynskim centrum finansowym i ksztalci
kadre¢ menedzerska na studiach MBA. Jej
partnerem w Polsce jest kierowana przez
prof. Witolda Orlowskiego Szkota Bizne-
su Politechniki Warszawskiej — jeden z li-
deréw edukacji menedzerskiej w naszym
kraju. Obie instytucje od 2009 roku pro-
wadzg z sukcesem wspdlny projekt ,,Do-
radztwo biznesowe dla firm” polegaja-
cy na udzielaniu bezptatnego wsparcia
przedsiebiorstwom.

W poprzednich edycjach udzial wzie-
fo 25 firm (m.in. z branzy logistycznej, bu-
dowlanej, finansowej, ubezpieczeniowej,

% Cass Business School
...'ll.r ,,L,. CITY UNIVERSITY LOMNDON

IT), ktére skorzystaly z ustugi konsultin-
gowej realizowanej przez miedzynarodo-
wa grupe menedzeréw roznych dziedzin,
podnoszacych swoje kwalifikacje jako
uczestnicy programéw MBA w partner-
skich uczelniach w Warszawie i Londy-
nie. Zrealizowane projekty, ktorych tema-
tyke wskazuja same zainteresowane przed-
siebiorstwa, dotyczyly dotad m.in.: reorga-
nizacji struktury firmy, redukcji kosztow,
budowania strategii marketingowej i fi-
nansowej, tworzenia systeméw motywo-
wania pracownikéw czy po-
szukiwania partneréw zagra-
nicznych.

W dniach 11-15 kwiet-
nia uczestnicy programu od-
beda w firmach wizyty, ktore

Wiecej informaciji:
www.biznes.edu.pl/cass2.php
tel. (22) 234 70 64

zakonczg si¢ prezentacja wynikow prze-
prowadzonej analizy oraz ztozeniem pi-
semnego raportu. Co wazne, partner-
skie uczelnie pokrywaja wszystkie kosz-
ty zwiazane z realizacja projektu. Firma
goszczaca musi jedynie przedstawié ist-
niejacy problem oraz zapewni¢ mozli-
wos¢ rozmowy z osobami odpowiedzial-
nymi za poszczegélne obszary.

Zgloszenia firm zainteresowanych
skorzystaniem z tej szansy przyjmowane
sg do 14 lutego 2011 r. €

POLITECHNIKA
WARSZAWSKA
SZKOEtA BIZNESU

»Na 0si” w styczniu

Zapraszamy do ogladania kolejnych odcinkéw programu
»Na Osi’, nadawanych na antenie telewizji TVN Turbo.

Styczen bedzie stal pod znakiem wiekszych i mniej-
szych pojazdéw uzytkowych. Beda wywrotki, hakowce, auta
wszedobylskie, ale i komfortowe wydanie samochodu do
przewozu 0sob. Jak zwykle sporo uwagi poswiecimy prze-
pisom i bezpieczenstwu ruchu drogowego. Zobaczy¢ bedzie

Kontakt z redakcjg Na Osi:
tel. (77) 464 02 08,

mail: naosi@poczta.onet.pl
ul. Nowowiejska 45
46-073 Chroéscina

mozna miedzy innymi:

- nakogo Iveco ma haka

- czego dziennikarze nauczyli si¢ od Volvo
- co Scania zrobita dla Jaworzna

- piekny samochdd i jego kierowca

- pojazd niezwykty, czyli Unimog

- nadchodzace e-myto budzi obawy przewoznikéw
- dlaczego MAN zainteresowal sie Biatymstokiem
- kierowca i jego ciezaréwka

- test MANa TGS 41.440 8X8

- dokad moze zaprowadzi¢ system Fleet Board
- nowy serwis Volvo po prawej stronie Wisly

- ciezaréwka i jej kierowca

Sponsorem programu ,Na Osi” jest:

=2 Platinum

CIITTIOIL

01.01. godz. 14:00 - premiera, a powtdrki codziennie:

08.01. godz. 14:00 - premiera, a powtorki codziennie:

15.01. godz. 14:00 - premiera, a powtdrki codziennie:

Zapraszamy do oglgdanialll

22.01. godz. 14:00 - premiera, a powtorki codziennie:
- jezdzimy nowy Mercedesem Vito

- czy e-learning ma przed sobg przysztos¢ w Polsce

- poznamy zdobywcéw Logistycznych Oskaréw

- gosciez USA

29.01. godz. 14:00 - premiera, a powtorki codziennie:
poznajemy nowego Mercedesa Viano

- plany Tatry wobec Polski

- wraz ze Scanig wracamy do $§wigtecznej atmosfery

- kierowca i jego cigzaréwka

Oproécz tego w kazdym programie przeglad naj-
$wiezszych 1 najciekawszych informacji branzo-
wych, czyli Stroboskop. Na pytania widzéw odpo-
wiadajg: sierzant sztabowy Janusz Bereszczynski
i mlodszy specjalista transportu drogowego Rafat
Kochanowski z WITD w Opolu. Program prowa-
dzi Stawek Sochacki.

Uwaga! autogielda dziala juz na stronie www.naosi.pl — bezplatnie.

www. TSLbiznes.pl
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Systemy logistyczne bez tajemnic

Projektowanie i efektywne zarzgdzanie tancuchem
dostaw z kazdym rokiem przycigga coraz wiekszg uwage
Srodowisk biznesowych i akademickich. Najnowsze
obserwacje, analizy i osiggniecia naukowe w zakresie
systemow logistycznych bedzie mozna poznac we wrzesniu,
podczas konferencji organizowanej przez Zaktad Logistyki

Wyadziatu Transportu Politechniki Warszawskiej.

uz po raz piaty Zaklad Logistyki Wy-
dzialu Transportu Politechniki War-
szawskiej organizuje Miedzynarodo-
3 Konferencje¢ Naukows — ,,Systemy Logi-
styczne Teoria i Praktyka” ktdrej patronuje
JM Rektor Politechniki Warszawskiej Prof.
dr hab. inz. Wlodzimierz Kurnik oraz Ko-
mitet Transportu Polskiej Akademii Nauk.
Przewodniczaca Komitetu Organizacyjne-
go Konferengji jest prof. dr hab. inz. Ma-
rianna Jacyna, kierownik Zaktadu Logisty-
ki i Systeméw Transportowych Wydzialu
Transportu Politechniki Warszawskie;.
Konferencja odbedzie si¢ w dniach
6 — 9 wrzesénia 2011 roku. Na miejsce wy-
darzenia wybrano tym razem urokliwg
miejscowos¢ Waplewo w wojewddztwie
Warminsko — Mazurskim, gdzie uczestni-
cy beda mieli mozliwo$¢ poszerzenia wie-
dzy z prezentowanej dziedziny, a zarazem
odpoczng od codziennych obowigzkow.
Podczas spotkania zaprezentowane
zostang najnowsze osiggniecia i obser-
wacje z dziedziny metod projektowania
obiektow logistycznych oraz optymaliza-
¢ji lancucha dostaw.

Kompleksowa analiza

Celem konferencji jest prezentacja
i wymiana doswiadczenn naukowo-ba-
dawczych przez krajowe i zagraniczne
oérodki oraz firmy z branzy transporto-
wo-logistycznej w zakresie ksztaltowania
i projektowania systemoéw logistycznych
oraz analizy i oceny roli systemow trans-
portowych w tanicuchu dostaw.

Prelegenci przedstawia role, jaka
w procesach przewozowych odgrywaja
poszczegdlne rodzaje i $rodki transportu,
w tym takze lotniczego i morskiego. Sze-
rokim spojrzeniem zostang réwniez obje-
te zagadnienia bezpieczenstwa i automa-
tyki oraz aspekty jako$ciowe w systemach
logistycznych.

Poza  wystgpieniami  prelegen-
tow, okazja do aktywnego uczestnictwa
w spotkaniu beda panele tematyczne,
poswiecone poszczegdlnym obszarom
dziatalnosci logistycznej, w tym takze
jeden, na ktorym swoje osiagnigcia na-
ukowe przedstawig mlodzi naukowcy -
studenci i doktoranci.

konferen-
zapisach

Wiecej
Cji, programie

informacji o
spotkania i
mozna znalez¢ na stronie Wrydzialu

Transportu  Politechniki Warszawskiej
- www.it.pw.edu.pl w dziale aktualnosci. €

V Miedzynarodowa

Konferencja Naukowo - Techniczna

SYSTEMY LOGISTYCZNE
TEORIA I PRAKTYKA

oraz Komitetu Transportu PAN

Szczegdty znajdg Panstwo na stronie Wydziatu Transportu:

www.it.pw.edu.pl

Zgtoszenia mozna przesytac na adres:

systemylogistyczne@it.pw.edu.pl

Konferencja zorganizowana pod patronatem
JM Rektora Politechniki Warszawskiej

6 — 9 wrzesnia 2011 r.
Waplewo, Wojskowy Dom Wypoczynkowy ,Warmia”

www. TSLbiznes.pl
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Kryzys czy poprawa koniunktury w 2011 r.?

Najwiecej obaw maja przewoznicy drogowi

Batagan na kolei, wyzszy podatek VAT, mniej drég w budowie
niz przewidywaty wczesniejsze plany, perspektywa wiekszego

podatku drogowego,

to wszystko -

mimo oficjalnych

komunikatow, ze kryzys mamy za sobg - budzi wiele obaw

u przedstawicieli branzy TSL w zaczynajacym sie 2011 r.

Jedynie przedstawiciele portow morskich, branzy lotniczej

i kurierskiej z optymizmem patrzg na nadchodzgce miesigce.

ida¢ tez zainteresowanie Pol-
ska ze strony kapitalu zagra-
nicznego, co powinno pozy-

tywnie wplyna¢ na branze TSL. Na pewno
jednak, ze wzgledu na ograniczenia inwe-
stycyjne gtéwnych graczy w projekty spe-
kulacyjne, mija okazja do wynajecia tak
taniego magazynu, jak w minionym okre-
sie. Pustostandw jest coraz mniej i nale-
zy sie spodziewad, ze stawki beda powoli
wracaly do stanu sprzed kryzysu.

Z portow mozemy byé dumni

Pozytywnym  zaskoczeniem  dla
wszystkich bylo to, co dzialo sie¢ w pol-
skich portach w 2010 r., ktére przetadowa-
ty 61,7 mln t fadunkéw. Wszystkie prze-
kroczyly planowany poziom przetadun-
kéw, a obroty tadunkowe byly o co naj-
mniej 10% wieksze niz rok wecze$niej.
Az o kilkadziesiagt procent wzrosla liczba
przetadowanych konteneréw. Wyniki fi-
nansowe byly jednymi z lepszych w ciagu
minionych lat w Gdyni, Gdansku, Szcze-
cinie i Swinoujéciu. W budzecie na 2011 r.
kwoty zarezerwowane dla sektora mor-
skiego wynosza 770 mln zt, m.in. na budo-
we falochronu w Swinoujsciu.

W Porcie Gdanskim juz w polowie
wrzesnia przeladunki przekroczyly roczny

plan 18,5 mln t, a zysk netto, tylko w cia-
gu trzech kwartalow, wynidst 16 mln zt. Byt
to najlepszy wynik od 30 lat, do czego przy-
czynilo si¢ uruchomienie przez Maersk
bezposredniego polaczenia z Chinami,
z omini¢ciem portéw niemieckich i stwo-
rzenie w Tréjmiescie battyckiego hubu.

Najwiekszy skok nastapit w gleboko-
wodnym terminalu DCT, gdzie przetado-
wano 450 tys. TEU, czyli trzy razy wie-
cej niz rok wczeséniej. Powstanie Termina-
lu Suchych Ladunkéw Masowych i szyb-
ko rozwijajacy si¢ Terminal DTC pozwa-
laja na ustanowienie w tym roku hubéw
masowego i kontenerowego dla basenu
Morza Baltyckiego. W zwiazku z duzym
skokiem rozwojowym pod koniec zeszte-
go roku podpisano umowe na budowe po-
morskiego Centrum Logistycznego. Wie-
lofunkcyjne centrum zostanie sfinansowa-
ne i wybudowane przez Grupe Goldman
w poblizu DCT Gdansk.

W Gdyni rok zamknieto wynikiem
14,2 mIn t, czyli lepszym niz przed rokiem.
Prezes zarzadu Morskiego Portu Gdynia,
Janusz Jarosinski liczy na dalszy wzrost
obrotéw tadunkowych, gléwnie w gru-
pie drobnicy, kontenerdw, ro-ro i przewo-
26w promowych na linii Gdynia-Karlskro-
na. W latach 2011/12 kontynuowane beda
inwestycje — w 2011 r. majg one koszto-

)ZIOoM

wa¢ 130 mln zI, a w 2012 az 250 mln zt.
Jako pierwsza zostanie podpisana umo-
wa o wartosci ponad 50 mln zt na rozbu-
dowe terminala ro-ro. Rozpocznie si¢ bu-
dowa Nabrzeza Bulgarskiego i trwaé beda
prace nad poprawa dostgpu kolejowego
i drogowego do Dworca Morskiego. Pod-
pisane zostang kolejne umowy na dofi-
nansowanie inwestycji funduszami unij-
nymi. Juz w pierwszym kwartale zakon-
czy si¢ prywatyzacja morskiego Terminalu
Masowego Gdynia i rozpocznie prywaty-
zacja WUZ Przedsiebiorstwa Ustug Zeglu-
gowych i Portowych. Kryzys nie pozwolil
jednak na rozpoczecie sztandarowej inwe-
stycji morskiego portu gdynskiego — bu-
dowy nowoczesnego terminala pasazer-
sko-promowego.

W portach w Szczecinie i Swinoujéciu
w 2010 r. przetadowano 19,5 mln t fadun-
kéw — wiecej niz rok wczesniej i nieco wie-
cej niz w 2008 r. Prezes zarzadu Morskich
Portéw Szczecin i Swinoujécie twierdzi, ze
w ciaggu najblizszych pieciu lat na inwesty-
cje portowe przeznaczonych bedzie blisko
700 mln zt. Cze$¢ zwiazana jest z rozpocze-
ta budowg terminalu LNG w Swinoujsciu,
ktora ma by¢ zakoniczona w 2014 r. W tym
roku rusza modernizacja uktadu drogowe-
go i kolejowego w obu portach. Wazng in-
westycja, ktora juz dostala dofinansowanie
unijne, jest modernizacja Nabrzeza Zbo-
zowego i budowa Nabrzeza Niemieckiego
na potwyspie Ewa w porcie Szczecinskim.
Trwaja przygotowania do budowy nowego
stanowiska w terminalu promowym w Swi-
noujéciu i terminalu przeladunkowego
kwasu siarkowego w Szczecinie.

Jesli chodzi o port w Elblagu, to do-
piero w III kwartale 2010 r. reaktywowano
rzeczywisty transport wodny. Przez caly
obecny rok bedzie realizowana inwesty-
cja pod nazwg ,,Modernizacja i rozbudo-
wa infrastruktury Portu Morskiego w El-
blagu”, ktora kosztowaé bedzie 32 min zt
- czegs$¢ pieniedzy da UE.
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Wiecej na lotniskach

Mimo pylu wulkanicznego, ktéry
w kwietniu uziemil samoloty, linie lotni-
cze i firmy kurierskie zadowolone sg z mi-
nionego roku. Polskie lotniska obstuzy-
ty w 2010 r. 20,9 mln pasazerdw, czyli ok.
250 tys. wiecej niz w najlepszym dotych-
czas 2008 r. i prawie 2 mln wigcej niz przed
rokiem. W portach lotniczych bylo nie tyl-
ko wiecej pasazeréw, ale i tadunkéw, poja-
wily sie tez nowe potaczenia.

W 2011 r. porty lotnicze wydadza
2 mld zl na przygotowanie si¢ do Euro
2012. We wszystkich polskich miastach or-
ganizujacych mecze beda rozbudowywane
terminale pasaierskie, remontowane i roz-
budowywane drogi kolowania i plyty po-
stojowe. Poznan przeznaczyl na to 300 mln
z}, Wroctaw i Gdansk po 400 mln, Krakéw
- 500 mln, a Warszawa - 200 mln. 120 mln
planuje wyda¢ £6dz, a Szczecin 60 mln.

W Miegdzynarodowym Porcie Lotni-
czym Katowice w Pyrzowicach w 2010 r.
z lotniska skorzystalo 2,4 mln pasaze-
réw — o 38,6 tys. wiecej niz rok wczeséniej.
Jednak, w zwigzku z likwidacja polaczen
PLL LOT do Monachium i Turynu, ten rok
moze okazac sie gorszy. A w poszukiwaniu
oszczednosci nowy prezes LOT postanowit
obcig¢ jak najwiecej potaczen z lotnisk re-
gionalnych i skupi¢ sie na Okeciu.

W Pyrzowicach rozpoczynaja sie pra-
ce w ramach najwiekszego w historii pro-
jektu rozbudowy infrastruktury. W paz-
dzierniku zesztego roku ruszyla juz moder-
nizacja istniejacego hangaru technicznego,
ktora zakonczy sie w lutym. Rozpocznie si¢
tez budowa nowej plyty postojowej wraz
z niezbedng infrastruktura o powierzch-
ni ok. 149 tys. m2 (teraz powierzchnia plyt
postojowych wynosi 80 tys. m2) oraz no-
woczesnego hangaru technicznego do ob-
stugi 2 samolotow wielkosci Airbusa A320.
Trwaja prace projektowe nowej drogi star-
towej, na ktorej pierwszy samolot ma wyla-
dowa¢ w 2015 r. Laczny koszt tych inwesty-
¢ji wyniesie ok. 550 mln zt.

Internet napedza kurierow

W branzy kurierskiej w zeszlym roku
kolem napedowym statl si¢ handel interne-
towy, zar6wno w sektorze B2B, jak i B2C.
Prezes zarzagdu DHL Express, Tomasz Bu-
ra$, uwaza, ze mamy przed sobg okres ko-
niunktury, ktdry jego firma na pewno do-
brze wykorzysta. Jego zdaniem w tym
roku, jeszcze bardziej niz w latach po-
przednich, wzro$nie znaczenie nowych
technologii, a o tym, jak bedzie ksztalto-
wala sie nowa oferta, zadecyduja klien-
ci. W zwiazku z rozwojem handlu inter-
netowego moga si¢ pojawia¢ coraz cie-

Koncowka roku przyniosta duze

zamieszanie na

Wydarzenia

kolei, zwtaszcza

w przewozach pasazerskich. Przewozy towarowe w ostatnim roku wzrosty, 3

a gtowny przewoznik - PKP Cargo - po dwdch latach zapasci, wychodzi na prosta.

kawsze rozwigzania dla segmentu B2C.
DHL Express przymierza si¢ do nowych
rozwigzan serwisowych i nowych ustug.
Réwniez Siddemka plany na 2010 r.
zrealizowala z nadwyzka i zdobyta oko-
fo 5 tys. nowych klientéw, ktdérzy zawarli
diugookresowe umowy. Wiceprezes zarza-
du tej firmy, Krzysztof Pawlowski, twier-
dzi, ze i w tym roku zdobedzie nastep-
ny procent rynku i utrzyma dynamicz-
ny trend wzrostu. Bedzie umacnia¢ pozy-
cj¢ na rynku krajowych przesylek paczko-
wych, w duzej mierze dzigki handlowi in-
ternetowemu w segmencie B2C.

Trudny rok na torach

Przed$wiateczny chaos na dworcach
i na torach spowodowal zmiany personalne
w Ministerstwie Infrastruktury i spétkach
kolejowych. Bardziej niz zmian personal-
nych kolej potrzebuje pieniedzy, bo mimo
hasta ,,Kolej na kolej’, ktére jako sztanda-
rowe juz rok temu ogtosit minister Cezary
Grabarczyk, niewiele dobrego zdarzyto sie
w tym czasie. Zdaniem Czestawa Warsewi-
cza, bylego prezesa PKP Intercity, ,,Nieefek-
tywny i niewydolny jest system zarzadza-
nia Grupa PKP i calg koleja”. Wedtug nie-
go brakuje tez menedzeréw umiejacych za-
rzadza¢ podmiotami na konkurencyjnym
rynku. Zasadniczych zmian wymaga praw-
ne usytuowanie i funkcjonowanie Urzedu
Transportu Kolejowego. Adrian Furgalski,
dyrektor w Zespole Doradcéw Gospodar-
czych TOR, twierdzi, ze ,,UTK jest za staby,
by wymusi¢ na przewoznikach stosowanie
sie do zasad rynkowych”

Slimaczy sie modernizacja linii ko-
lejowych. W zeszlym roku Polskie Li-
nie Kolejowe oglosil okolo 100 przetar-
gow, ktérych wartos¢ kosztowa wyniosta
18 mld z. W wyniku tych dzialan m.in.
ma by¢ zmodernizowany za 538,2 mln zt
31-kilometrowy odcinek linii kolejowej
miedzy Krakowem i Rzeszowem. Laczna
warto$¢ umoéw podpisanych na moderni-

zacje szlaku miedzy Krakowem i Rzeszo-
wem wynosi ponad 2,75 mld zt. Zakoncze-
nie prac planowane jest na 2014 r. Zaczyna
sie rowniez modernizacja linii E30 na od-
cinku Zabrze-Katowice-Krakow.

W 2011 r. Peelka zamierzala oglosi¢
przetargi o wartoéci ok. 10 mld zt. Naj-
wigksze kontrakty obejmowatyby budowe
toréw z Wroctawia do granicy wojewodz-
twa wielkopolskiego, Lokalnych Centréw
Sterowania w Malborku i fawie, moderni-
zacje torow z Warszawy do Tluszcza (jest
to odcinek Rail Baltica). Jednak, w zwigz-
ku ze wstrzymaniem przez resort finanséw
budzetowego wspierania projektéw kole-
jowych, ich realizacja stangta pod znakiem
zapytania. A przeciez, aby mozna byto roz-
liczy¢ z Brukselg 4,7 mld euro do 2015 .,
PLK powinna rozda¢ w 2011 r. najwigksze
kontrakty wspétfinansowane przez UE.

Lepiej jest z budowa i remontem
dworcéw  kolejowych, gdzie réwniez
znaczny udzial majg $rodki unijne. Pod
koniec 2010 r. oddano wyremontowany
dworzec w Tychach, w trakcie rewitaliza-
¢ji jest Gdynia Gléwna (koszt 40,7 mln zt),
a w przebudowie jest m.in. dworzec w Ka-
towicach (koszt 240 mln euro) i wiele in-
nych dworcéw, m.in. w Warszawie, Po-
znaniu, Wroctawiu i Krakowie. Inwesty-
cje dworcowe w ciaggu 3 lat kosztowa¢ nas
beda 2,5 mld zl.

Jesli chodzi o przewoznikéw kolejo-
wych, to przewoznicy towarowi w 2010 r.
przewiezli wiecej fadunkow niz w 2009 r.
PKP Cargo, po dwdch latach zapasci, wy-
szto na prosta - zysk spotki przekroczyt
45 mln zl, a warto$¢ przewiezionych ta-
dunkéw wyniosta ok. 118 mln t, cho¢ pla-
nowano 110 mln t.

Rok obecny powinien by¢ jeszcze lep-
szy. Prezes zarzagdu PKP Cargo, Wojciech
Balczun, twierdzi, ze jest to efekt dzia-
fan restrukturyzacyjnych z lat 2008-2009.
Jego zdaniem spodtka jest przygotowana
na tegoroczng prywatyzacje. Rosna tak-
ze inwestycje — w 2010 r. wydano na nie

www. TSLbiznes.pl
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220 mln z, w 2011 r. ma to juz by¢ 500 mln
(gtéwnie na tabor i informatyke). Wzro-
sna takze taryfy, Srednio o 7%.

I etap restrukturyzacji PKP Car-
go wszedl w zycie 1 stycznia, a polega on
na zmniejszeniu liczby zaktadéw spotki
z 16 do 10. Wkrétce zostanie ujawniona
5-letnia strategia rozwoju. Obecnie spot-
ka koncentruje si¢ na wzmocnieniu grani-
cy wschodniej (w 2010 r. powstala spotka
zalezna Centrum Logistyczne Malaszewi-
cze na granicy z Bialorusia), zaciesnieniu
wspotpracy z Obwodem Kaliningradzkim
i Kolejami Rosyjskimi. PKP Cargo chce
zintensyfikowaé wspolprace z Kolejami Li-
tewskimi. 1 stycznia powstata nowa spétka
w Medyce-Zurawicy, wazna dla wspélpra-
cy z Ukraing. PKP Cargo chce réwniez ku-
pi¢ nieduzego przewoznika w Niemczech,
ktory zajmowalby sie przewozami towa-
réw do/z Hamburga. Dobiegaja tez kon-
ca rozmowy na temat rozszerzenia udzia-
tu PKP Cargo do 56% w firmie spedycyj-
nej Trade Trans. Zaniedbanymi bocznica-
mi kolejowymi ma sie zajaé spotka PKP
Cargo Service.

W infrastrukture inwestuje réwniez
PKP LHS, ktéra po spadku w ubieglych
latach, w 2010 r. odczuta poprawe ko-
niunktury i wrécila do poziomu przewo-
z6w sprzed kryzysu wynik finansowy net-
to jest trzykrotnie wigkszy od zalozonego.
W tym roku zamierza inwestowa¢ w infra-
strukture i rozbudowe parku lokomotyw
oraz ich modernizacje. W spdlce zmienia
tez strukture przewozéw - mniej bedzie
wozi¢ rudy zelaza (obecnie ponad polowa
fadunkéw), a wiecej innych tadunkéw.

Jesli chodzi o przewoznikéw pasazer-
skich, to sytuacja jest gorsza. Panuje to-
talny batagan, a zadtuzona spétka Samo-
rzadowe Przewozy Regionalne ma coraz
wigksze klopoty ze splata rosnacego za-
dluzenia i regulowaniem biezacych nalez-
nosci wobec zarzadcy infrastruktury, spol-
ki PKP Polskie Linie Kolejowe. Wrecz wal-
czy o przetrwanie.

Rok proby
dla transportu drogowego

Z duzym pesymizmem na nadcho-
dzacy rok patrza przewoznicy drogowi.
Widza oni wiele zagrozen, ktére moga
pogorszy¢ kondycje firm transporto-
wych, a nawet doprowadzi¢ do dalszych
upadkéw. Sa to przede wszystkim rosng-
ce podatki i ceny paliw oraz planowa-
ny wzrost oplat drogowych. Coraz wie-
cej jest zwolennikéw podniesienia sta-
wek przewozowych, bo bez tego przewo-
zy stang si¢ nieoptacalne. Wiele oséb oba-
wia sie takze wplywu poglebiajacego si¢
kryzysu w niektérych panstwach euro-
pejskich na sytuacje w Polsce.

Jacek Mitkowski, prezes zarzadu An-
neberg Transpol uwaza jednak, Ze naj-
wigkszym zagrozeniem dla branzy trans-
portowej jest uwolnienie rynku pracy
dla kierowcéw, co moze spowodowacé ich
ucieczke z firm polskich. Janusz Piecho-
cinski z sejmowej Komisji Infrastruktury
twierdzi, ze nieuchronnie pociagnie to za
sobg wzrost kosztéw ptacowych. Obawia
sie tez, ze gwaltowny wzrost liczby pojaz-
déw na rynku w ostatnim czasie moze do-
datkowo utrudni¢ wyprowadzenie branzy
z zapadci. Im wiecej dlugéw i naleznosci
majg do zaplacenia przewoznicy, tym bar-
dziej pogarsza si¢ ich plynno$¢ finansowa.

Z kolei dyrektor Jura Polska, Grzegorz
Woelke, jest zdania, ze najistotniejszym za-
grozeniem jest poglebiajaca si¢ niekonku-
rencyjno$¢ polskiego przemystu i handlu
obstugiwanego przez przewoznikéw, ktorzy
w zwigzku z niewypelnieniem przez rzad
zobowigzan traktatowych w zakresie roz-
budowy drég i dostosowania ich do naci-
skow na osie, na terytorium Polski powin-
ni wozi¢ tadunki co najmniej 20% lzejsze
niz w innych krajach Unii. To powoduje, Ze
mimo mniejszych stawek, udzial kosztow
transportu w wyrobach zbliza si¢ do pozio-
mu takiego jak w Niemczech.

Przewoznicy drogowi patrza w przysztoS¢ z umiarkowanym optymizmem.
Przewozy co prawda lekko wzrosty, ale nie przektada sie to wyraznie na stawki
przewozowe. Koszty utrzymania flot sq wciaz duze, a zwiekszy je jeszcze wzrost
opftat drogowych.

Stale rosnaca cena oleju napedowego
to nastepny problem. Janusz Piechocin-
ski uwaza, ze w tej sytuacji, ze wzgledu na
ochrone wlasnego potencjatu transporto-
wego przed konkurencjg i zmniejszenie
presji inflacyjnej, niezbedne bedzie wpro-
wadzenie zwrotu podatku VAT za paliwa
w transporcie.

Najwicksza niewiadoma jest jednak
wzrost oplat drogowych, zwigzany z wpro-
wadzeniem elektronicznego systemu po-
boru oplat. Z raportu sporzadzonego na
zlecenie ZMPD przez Magdalene Osin-
ska z Uniwersytetu im. Mikotaja Koperni-
ka w Toruniu wynika, ze obecna wysoko$¢
oplat drogowych to ok. 8 gr./km. Od lipca
stawka uzalezniona bedzie od norm Euro
i wyniesie od 20 do 53 gr./km.

Z uzaleznienia stawek od emisji spa-
lin ciesza si¢ producenci cigzaréwek, kto-
rzy licza na wzrost popytu na ciezaréwki
z silnikami Euro 4 I Euro 5. Zbigniew Ko-
todziejek z DAF Trucks Polska spodziewa
sie 15-20% wzrostu sprzedazy.

Bardzo trudna jest sytuacja przewoz-
nikéw zajmujacych si¢ przewozami pa-
sazerskimi. Nastepuje zmniejszenie tzw.
przebiegow wykonywanych przez przed-
siebiorstwa PKS - w stosunku do roku
2000 nastapit spadek o 23%. W tym roku
wiele firm planuje ograniczenie przebiegu
w komunikacji publicznej nawet 0 25%. To
z kolei spowoduje, ze wiele miejscowosci
zostanie odcietych od $wiata. Juz w 2010 1.
podjeto decyzje o upadtosci lub likwidacji
kilku firm, do tego sytuacja ekonomiczna
pozostatych wplywa na pogorszenie stanu
technicznego taboru i zaplecza oraz braku
korzystania z nowoczesnych technologii,
chociazby z monitoringu.

- Samorzqgdy terytorialne, dzialajg-
ce pod presia wadliwych przepisow, bez
ograniczert wydajqg zezwolenia na wyko-
nywanie przewozow regularnych i na ry-
nek wchodzi ogromna rzesza nowych prze-
woznikow, co zmusza PKS-y do wycofywa-
nia si¢ z regularnego przewozu osob. Brak
wsparcia finansowego dla publicznej ko-
munikacji drogowej poza terenami miejski-
mi zakoticzy sig upadkiem kolejnych przed-
sigbiorstw i pozbawieniem znacznych ob-
szaréw obstugi komunikacyjnej - twier-
dzi Zdzistaw Szczerbaciuk, prezes zarzadu
Polskiej Izby Gospodarczej Transportu Sa-
mochodowego i Spedycji.

Okrojone drogi

Bedzie tez mniej pieniedzy na drogi
niz przewidywat ,,Plan budowy drog kra-
jowych i autostrad na lata 2007-2012”. Pro-
jekt ustawy budzetowej na 2011 r. okreéla
nowe poziomy wydatkow na lata 2011-
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Ambitny program budowy drég zostat znacznie okrojony,
co spotkato sie z ostrymi protestami spoteczenstwa.

2013 z budzetu i KFD. W ,,Programie bu-
dowy drég krajowych na lata 2011-2015”
przedstawiono trzy listy zadan inwestycyj-
nych: przewidywanych do realizacji w sys-
temie tradycyjnym, ktére zostang rozpo-
czete przed rokiem 2013; priorytetowych,
ktorych realizacja moze by¢ rozpoczeta do
2013 r. i tych, ktére maja by¢ rozpoczete po
2013 r. Z Krajowego Funduszu Drogowego
na inwestycje drogowe w 2011 r. przezna-
czono 30 mld zt. Tymczasem nasze wydat-

ki na drogi w 2011 r. szaco-
wane byly na 38,6 mld zt.
Zdaniem ekspertow
do konca 2012 r. mozliwe
jest wybudowanie 900, a nie
2101 km drég ekspreso-
wych. Nawet szef GDDKIA,
Lech  Witecki, oficjalnie
oglosil, ze budowa wszyst-
kich zaplanowanych drég na
Euro 2012 stoi pod znakiem
zapytania. Budowa autostra-
dy A1 Tuszyn-Pyrzowice ma
ruszy¢ dopiero w IT polowie
2011 r., a zakonczy¢ si¢ pod
koniec 2013 r. Réwniez re-
alizacja autostrady A2 i A4 przesuwa sie¢
w czasie, w zwigzku z problemami tech-
nologicznymi (A4) lub niewlasciwym wy-
borem wykonawcéw (A2). Wiadomo juz,
ze czg$¢ przetargdw zostanie anulowana
z powodu braku pieniedzy. Dotyczy to tra-
sy S7 z Krakowa do granic wojewodztwa
$wietokrzyskiego i z Warszawy w kierun-
ku Gdanska, S3 z Gorzowa do Migdzyrze-
cza, S5 z Mielna do Gniezna i S17 przebie-
gajacej przez Lubelszczyzng. Prezes Ogol-

nopolskiej Izby Gospodarczej Drogownic-
twa Wojciech Malusi twierdzi nawet, ze
zadna z autostrad nie zostanie zbudowa-
na przed Euro 2012. Podkresla tez, ze pod-
wyzka podatku VAT wplynie réwniez na
koszty wykonawcow drog.

Wykreslenie niektérych — inwesty-
¢ji wzbudzito szczegdlnie ostre protesty.
Sprzeciw wladz wojewddztwa matopol-
skiego wywolalo przesuniecie na liste re-
zerwowg budowy fragmentu drogi S7, tzw.
wschodniej obwodnicy Krakowa, a takze
drogi ekspresowej S7 na odcinku granica
wojewddztwa  $wietokrzyskiego-Krakow
i fragmentu Lubien-Rabka. Z kolei na Lu-
belszczyznie toczy si¢ bdj o S17, ktoéra po-
zwalataby oming¢ Lublin.

Lepiej jest, jesli chodzi o drogi lokal-
ne. Minister spraw wewnetrznych i ad-
ministracji Jerzy Miller zatwierdzit dota-
cje na te drogi w wysokosci okoto 1 mld zt.
W 2011 r. ma powstaé lub zosta¢ wyremon-
towanych 2,1 tys. km tzw. schetynowek -
okoto 868 km drég gminnych i ponad 1,2
tys. km drég powiatowych. Wérdd projek-
tow jest 217 wnioskéw ,,powodziowych” €
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Praktyczne szkolenia
Profesjonalne doradztwo

Progress Project 5p.z 0. 0.

tel: 2282955 55

biuro@ ject.

ORAEREE UMIEJETNOSCI
www.progressproject.pl INTERPERSONALNE

progress prOJect

SZKOLENIA

DORADZIZITW



12

Logistyka

< TSLbiznes 1/2011

Stawiamy na
komplekSowe
jjinnowacyjne

rozwiazania

Rozmawiamy
Z Piotrem Iwaniukiem,
prezesem DHL Global Forwe

Jak kryzys wplynat na rynek frachtow
lotniczych i morskich? Czy dalo sie
odczu¢ powazne spadki? A moze spo-
wolnienie sklonilo do poszukiwania
nowych rozwigzan i przemodelowa-
nia rodzaju uslug, z ktérych korzysta-
ja klienci? Jakie ustugi byly i sa najbar-
dziej popularne wsrdéd klientéw?

Piotr Iwaniuk: Obnizenie wolumenu za-
mowien, jakie w okresie spowolnienia go-
spodarczego dotknelo caly sektor TSL,
bylo znaczne i w oczywisty sposéb po-
ciaggneto za sobg spadek wszystkich prze-
wozdéw: lotniczych, morskich i ladowych.
Sytuacja ta byla bezposrednia wypadko-
wa kryzysu w szeroko rozumianym prze-
mysle, budownictwie i handlu, ktéry ze
wzgledu na $ciste powigzania miedzy tymi
dziatami gospodarki a transportem, spe-
dycja i logistyka, musial znalez¢ odzwier-
ciedlenie w naszym sektorze.

W mojej opinii dla wigkszej czesci
przedsiebiorstw ,kryzys” oznaczal czas
wyzwanl, a nawet szans na dynamiczng re-
organizacje zar6wno struktur, jak i oferty,
w poszukiwaniu nowych obszaréw dzia-
tania. Dokladnie taka strategie realizowa-
lismy w DHL Global Forwarding, dlate-
go na naszym przykladzie moge powie-
dzie¢, iz postawiliémy na duzg elastycz-
no$¢ i szybkie reagowanie na nawet drob-
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ne zmiany w dzialaniach naszych klien-
tow oraz innowacyjno$¢. Wprowadzili-
$my nowe polaczenia LCL, tzw. direct box
z USA, Singapuru, Kolombo i Ningbo do
Polski, stawiajac nie tylko na obnizenie
kosztéw transportu dla klientow, ale row-
niez na skrdcenie czasu tranzytu. W na-
szej ofercie lotniczej pojawily si¢ nowa-
torskie rozwigzania, dazace do optyma-
lizacji czasu, formy, a przede wszystkim
kosztéw transportu: DHL AIRFREIGHT
PLUS Europe, DHL AIR FIRST, DHL AIR
VALUE Eksport oraz ustuga DHL RailAir
stanowigca polaczenie frachtu lotniczego
i kolejowego.

Z naszych obserwacji wynika, ze
w mijajacym roku spora cze$¢ firm poszu-
kiwala kompromisu pomiedzy szybkoscig
a kosztem ustugi, wybierajac rozwigzania
typu air&ocean. Rozwigzania takie poja-
wialy sie w ofertach réznych spedytoréw
do$¢ dawno, ich powstanie nie bylto zatem
stymulowane ubieglorocznym spowolnie-
niem, jednak klopoty finansowe przedsie-
biorstw spowodowaly, ze zainteresowanie
tego rodzaju uslugami nieznacznie wzro-
sto, szczegélnie w okresie, gdy wzrosty
réwniez stawki lotnicze.

Jako DHL Global Forwarding od kil-
ku juz lat oferujemy ustuge DHL SeAir,
ktéra obecnie funkcjonuje w naszym port-
folio na réwni z pozostalymi rozwigzania-

mi, wykazujac stalg tendencje zwyzkows.
Z kolei majac na uwadze okresy wzmozo-
nego zapotrzebowania na ustugi przewo-
zowe, szczegblnie w momentach pojawia-
jacych si¢ cyklicznie trudnoéci z dostep-
noécig miejsca, wprowadziliémy zupel-
nie nowe rozwigzanie na kierunku z Chin
do Europy: ustuge DHL RailAir, aczaca
szybkos¢ transportu lotniczego z relatyw-
nie niskim kosztem frachtu kolejowego.
Jestem przekonany, ze réwniez to multi-
modalne i elastyczne rozwigzanie znajdzie
uznanie w gronie naszych klientéw.

Jak obecnie wyglada sytuacja na ryn-
ku przewozow lotniczych i morskich?
Czy mozna juz méwic¢ o unormowanej
i stabilnej sytuacji? Czy fakt, ze wielu
armatoréw zredukowalo w trudniej-
szych czasach swoja flote, nie wply-
walo ostatnio na ponowne podniesie-
nie stawek i trudnosci z dostepnos$cia
miejsca - zwlaszcza w okresie szczytu
jesiennego?

P.I.: Na globalnym rynku frachtu lotni-
czego tendencja zwyzkowa trwa nieprze-
rwanie od maja 2009 roku, w pazdzierni-
ku tego samego roku przewozy towaro-
we osiagnely poziom sprzed kryzysu, za-
tem w tym sektorze o spowolnieniu juz
dawno powinnismy zapomnie¢. Jednak
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mimo wszystko sytuacja caly czas nie jest
tatwa z uwagi na problemy z dostepno-
$cig miejsca.

Tendencja w tym obszarze jest nieko-
rzystna i w mojej ocenie nie tylko nie nale-
2y spodziewac si¢ wzrostu przestrzeni fa-
downej, lecz trzeba wrecz liczy¢ sie z jej
dalszym, cho¢ juz nie tak gwaltownym
- jak w okresie kryzysu - spadkiem. Be-
dzie to generowacl kolejne spietrzenia to-
wardéw w portach lotniczych, szczegélnie
w tzw. ,peak seasons” i zwlaszcza w naj-
wiekszych portach Azji, takich jak Szan-
ghaj czy Hongkong. Jesli tendencja fak-
tycznie si¢ utrzyma, musimy w efekcie
spodziewa¢ si¢ dalszych wzrostow stawek
lotniczych, co po raz kolejny mocno od-
czujg nasi klienci, szczegolnie firmy im-
portujace towary z Azji do Europy, czyli
na destynacji o najwigkszym ruchu cargo.

W obszarze przewozéw morskich
$wiatowy kryzys spowodowal duze spad-
ki, przy czym najbardziej ucierpiat rynek
frachtu pelnokontenerowego. Obecnie no-
tujemy powolny wzrost obrotéw kontene-
rowych, szczegdlnie w obszarze wolume-
néw importowych na trasie z Azji do Eu-
ropy, jednak na definitywne ogloszenie
konca kryzysu jest jeszcze za wezesnie.

Sytuacja na rynku frachtu konte-
nerowego jest wprawdzie doé¢ stabilna,
a ilo$¢ fadunkéw na trasie Azja — Europa
w III i IV kwartale ub.r. standardowo
wzrosla, nie na tyle jednak mocno, by nie
nadazyla za nig podaz powierzchni fadow-
nej na statkach kontenerowych. W rezul-
tacie ubiegloroczny ,,peak season” wlasci-
wie nie zaistnial, a stawki spadaja nieprze-
rwanie od lipca.

W ostatnich miesigcach roku licz-
ba przewozonych wolumendw spadla,
co spowodowalo redukeje przez niekto-
rych armatoréw ilosci serwiséw badz za-
wini¢¢ w ich ramach i wprowadzenie tzw.
»winter programs”. W DHL Global For-
warding bardzo uwaznie przygladamy si¢
sytuacji we frachcie morskim, nie majac
pewnosci, czy nie nadejdzie druga fala
kryzysu. Tak samo postepujag rowniez ar-
matorzy, ktérych decyzje ksztaltuja wiel-
kos¢ podazy we frachcie kontenerowym.
W efekcie w biezgcym roku wzrost ryn-
ku moze by¢ bardziej zréwnowazony niz
sie przypuszcza, a ruchy stawek mniej-
sze. Wszystko jednak zalezy od kondycji
$wiatowej gospodarki, a szczegélnie jej
najwigkszych graczy.

Wielu importeréw wciaz skarzy sie
na skomplikowane odprawy celne,
na niejednoznaczne przepisy fitosa-
nitarne i inne formalno$ci, zwlaszcza
przy wprowadzaniu towaru przez por-

ty polskie. Na jakie najpowazniejsze
trudnosci wg Was natrafiaja dzi$ im-
porterzy i eksporterzy?

P.I.: Rzeczywiscie, wielu eksporterow
i importeréw uwaza, ze obstuga celna
w Polsce np. w poréwnaniu z procedura-
mi stosowanymi w Niemczech jest utrud-
niona. Mimo ze juz od kilku lat jesteSmy
czlonkami Unii Europejskiej, nie wszy-
scy — a na pewno nie administracja cel-
na - skorzystali z oferowanych w jej ra-
mach rozwigzan, zaréwno prawnych, jak
i organizacyjno-technicznych. W efekcie
przedsiebiorcy dokonujacy formalnosci
celnych nadal spotykaja sie z bezzasadna
wnikliwo$écia urzednikéw.

Ciagle panuje réwniez tzw. uzna-
niowos¢ i brak jasnych, jednolitych in-
terpretacji przepisow prawa celnego
oraz regulacji zwigzanych z obrotem to-
warowym z krajami trzecimi. Generuje
to czesto dodatkowe koszty logistyczne,
zwigzane z przestojem przesylek, karami
oraz konsekwencjami z niewywiazania
si¢ z umow handlowych. Jako DHL Glo-
bal Forwarding monitorujemy dla na-
szych klientéw dostepne ulatwienia for-
malne i techniczne, upraszczajac w ten
sposob procedury celne.

Duze nadzieje pokiadamy takze
w obstudze elektronicznej, ktéra juz nie-
bawem wdroza nie tylko organy polskiej
administracji celnej, ale takze pozosta-
fe jednostki, takie jak np. graniczne stacje
SANEPiDu.

Co jest gléwna bolaczka firm logi-
stycznych, a co Waszych klientow, i jak
firma taka jak DHL Global Forward-
nig moze im pomoc? Jakie macie ustu-
gi dodatkowe, zdejmujace obowiazki

z importera lub eksportera i pomaga-
jace mu w kwestiach formalnych.

P.I.: Dla wigkszosci przedsigbiorcéw po-
waznym problemem s3 skomplikowa-
ne formalnoéci, dotyczace kwestii cel-
nych. Jako DHL Global Forwarding je-
steSmy od lat cenionym dostawca ustug
celnych, cieszacym sie zaufaniem orga-
néw administracji panstwowej, czego do-
wodem jest fakt, ze w lutym 2009 r. jako
pierwsza firma w Polsce uzyskaliémy $wia-
dectwo AEO. Dla naszych klientéw ozna-
cza to priorytetowe traktowanie przesytek
w odprawie celnej, dla nas ze - traktowa-
ni w sposob uprzywilejowany przez orga-
ny celne - dzialamy sprawniej i szybciej,
korzysci sa wiec obustronne.

Oferujac kompleksowy pakiet ustug
celnych dzialamy jako bezposredni lub
posredni przedstawiciel naszych klientow,
co oznacza, ze gwarantujemy im obstuge
we wszystkich procedurach celnych i skifa-
damy w ich imieniu deklaracje intrastat.
Z kolei jako posiadacz pozwolen na sto-
sowanie procedur uproszczonych umoz-
liwiamy klientom oplacanie importowego
podatku VAT nie przy odprawie celnej, ale
dopiero w momencie sktadania deklaracji
podatkowe;.

Najwiekszym problemem jest jed-
nak brak przewidywalnosci rynku. Sta-
bilnoé¢ to najwazniejsza cecha, na jaka
zwracaja uwage wszyscy rynkowi gracze,
tymczasem w chwili obecnej stabilnos¢
cen frachtowych praktycznie nie istnie-
je. Ceny zmieniajg sie bardzo czgsto, dla-
tego niezwykle trudno jest zaplanowa¢d
swoje koszty w perspektywie kilku miesig-
cy, co — biorac pod uwage chociazby czas
transportu morskiego — stanowi powaz-
ne utrudnienie w procesie planowania.

www. TSLbiznes.pl
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DHL Global Forwarding wprowadza wigc
nowe produkty po to, by da¢ klientowi
wigksza mozliwo$¢ wyboru i zwiekszong
elastyczno$¢ rozwiazan, ktére moze dopa-
sowa¢ do swoich potrzeb.

Od 1 stycznia wszedl system elektro-
nicznej obstugi celnej - kontroli im-
portu. Jak to wplywa na wspolprace
z klientami, co firma moze zrobic za
klienta w tej kwestii, by ulatwi¢ mu
formalnosci. Czy rynek i firmy trans-
portowe sa gotowe na takie zmiany?
Jakie dalsze zmiany powinny zaj$¢
w systemie celnym, by byl on bardziej
przyjazny importerom i eksporterom?

P.I.: Rzeczywiscie, zgodnie z regulacjami
unijnymi z poczatkiem roku wprowadzi-
lismy w Polsce elektroniczny system kon-
troli importu, ktorego istota jest anali-
za bezpieczenstwa towaréw wprowadza-
nych na obszar Unii, przeprowadzana
przez organy celne.

Z punktu widzenia naszych klientéw
bardzo istotny element systemu stanowi
ujednolicony zakres analizy ryzyka orga-
néw celnych w calej Unii. W odniesieniu
do polskich realiéw oznacza to eliminacje
tzw. uznaniowo$ci funkcjonariuszy cel-
nych. Z kolei obowigzek przesytania ko-
munikatéw do granicznych jednostek ad-
ministracji celnej przed wyslaniem towaru
z kraju trzeciego przyspiesza czas kontroli
towaréw w kraju przeznaczenia.

Wprowadzenie elektronicznego sys-
temu kontroli importu to zdecydowane
usprawnienie formalnoséci celnych dla
naszych klientéw oraz oczywiscie dla
nas, poniewaz $wiadczac ustugi celne
przejmujemy na siebie peten zakres obo-
wigzkéw wynikajacy z nowych regulacji
i reprezentujemy klientéw przed organa-
mi celnymi.

www. TSLbiznes.pl

Na podstawie informacji, jakie do-
chodza do mnie z rynku, wiem, ze wie-
le firm spedycyjnych nie zdazylo z dosto-
sowaniem swojej infrastruktury informa-
tycznej do wymagan nowego systemu, co
pokazuje, ze $wiadomos¢ korzysci z elek-
tronicznej obstugi celnej jest w Polsce nie-
wystarczajaca.

W naszej firmie oczywiécie wykorzy-
stujemy mozliwo$¢ elektronicznej obstu-
gi celnej i zwigzanych z nig ulatwien in-
formatycznych, poniewaz, wyprzedzajac
wprowadzenie systemu kontroli importu,
juz w ubieglym roku dostosowali$my na-
sze systemy informatyczne do wymagan
administracji celnej i sprawdzilismy ich
funkcjonalnosé. W roku biezacym planu-
jemy wprowadzi¢ w pelni zinformatyzo-
wang obstuge zgtoszen celnych, co przelo-
zy sie¢ na wymierne oszczednosci i to nie
tylko czasu, ale rowniez kosztéw zwigza-
nych z ta obstuga.

Wspomnial Pan o ulatwieniach dla
klientow, jakie niesie AEO. Jak z per-
spektywy czasu oceniacie jego wplyw

A A

na obstuge klientéw i wspolprace z or-
ganami celnymi?

P.I.: Podstawowa ideg certyfikacji AEO
jest niedopuszczanie do wprowadzenia na
obszar Unii Europejskiej towaréw niebez-
piecznych dla zdrowia i zycia oraz stwarza-
jacych zagrozenie ekonomiczne dla euro-
pejskich producentéw. Warto zdawacé so-
bie sprawe z faktu, ze po roku od momen-
tu otrzymania przez nas $wiadectwa AEQ,
czyli na poczatku ubiegltego roku, nastapi-
ta weryfikacja jego gtéwnych zalozen.

Obecnie juz wiadomo, ze aby w pel-
ni mozna bylo korzystaé z jego przywile-
jow, wszystkie ogniwa faicucha dostaw na
terenie Wspdlnoty Europejskiej powinny
posiada¢é status upowaznionego przedsie-
biorcy. Jezeli w fancuchu dostaw jestesmy
jedynym podmiotem legitymujacym sie
takim $wiadectwem, naszym wylacznym
przywilejem jest priorytetowe traktowanie
przesylek podczas odprawy celnej.

Mimo wszystko oceniam, ze $wiadec-
two AEO to takze korzysci, a wérod nich
przede wszystkim podniesienie wiarygod-
nosci firmy, ktdra je posiada. Zapewne ma-
jac to na uwadze urzedy celne prowadzg ak-
cje, polegajaca na zachecaniu przedsiebior-
c6ow do sktadania wnioskéw o uzyskanie ta-
kich $wiadectw. Mimo, Ze nie sg one jeszcze
popularne, jestem przekonany, ze wkrotce
- a kilka przyktadéw juz przyniost mijajacy
rok - kolejne firmy rozwaza ubieganie sie
o status upowaznionego przedsi¢biorcy. Na
razie przychylnie patrzy na to Unia Euro-
pejska, ale zaraz wymagac zacznie tego no-
woczesna gospodarka, w tym réwniez ro-
snaca w site konkurencja.

Niedawno uruchomili$cie nowa ustu-
ge DHL RailAir. Jaki jest odbior tego
rodzaju oferty na rynku? Jaki segment
klientéw moze by¢ najbardziej zainte-
resowany takim rozwigzaniem?
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PI: DHL RailAir uruchomilismy dla
przedsiebiorcow, ktorym zalezy na opty-
malizacji kosztéw frachtu przy zachowa-
niu jego szybko$ci (air) i niezawodno$ci
(rail), rowniez w okresach wzmozonego
zapotrzebowania na ustugi przewozowe,
czyli w sytuacjach, gdy pojawiaja sie trud-
nosci z dostepnoécia miejsca. Ustuga do-
tyczy destynacji Chiny-Europa, czyli kie-
runku, ktory od lat jest najpopularniejszy
W wymianie towarowej.

DHL RailAir jest w naszej ofercie pro-
duktem bardzo mlodym - ustuge zaczeli-
$my oferowa¢ dopiero w listopadzie ub.r.
- zatem jest zbyt wcze$nie na daleko idace
wnioski, dotyczace sprzedazy tego rozwia-
zania, obserwujemy jednak duze zaintere-
sowanie tg ustuga. Nie jest to rozwigzanie
konkurencyjne dla zadnego z dotychcza-
sowych $rodkéw transportu, ale niejako
komplementarne, dajace mozliwosci zop-
tymalizowania kosztow i czasu dostawy.

Jakie przesylki specjalne obstugujecie,
czy sa to zlecenia pojawiajace sie cze-
sto i regulanie, czy raczej okazjonalnie?

P.I.: Przewozimy zaréwno towary niebez-
pieczne, jak i materialy, w ktérych frach-
cie kluczowe jest utrzymanie temperatu-
ry kontrolowanej. Poniewaz zatrudniamy
wysoko wykwalifikowanych pracowni-
kéw, wyspecjalizowanych w obstudze to-
wardw niebezpiecznych, jesteSmy w sta-
nie przewiez¢ kazdy ich rodzaj, wyszcze-
gblniony w przepisach IATA (IATA Dan-
gerous Goods Regulations).

Z kolei, jesli chodzi o przewdz to-
war6éw wrazliwych na dzialanie czynni-
kow zewnetrznych, takich jak farmaceu-
tyki, materialy diagnostyczne i biotech-
nologiczne, oferujemy naszym klien-
tom produkt Pharma, w ramach ktore-
go przewozimy ich produkty w relacji
lotnisko-lotnisko, a nawet drzwi-drzwi,
w $cisle okreslonej temperaturze i w wa-
runkach calkowitego bezpieczenstwa,
przy uzyciu specjalistycznych kontene-
réw chlodniczych gwarantujacych wta-
$ciwe warunki transportu w tempera-
turze kontrolowanej lub tanszych pal-
let shipperdéw, czyli kartonowych, przy-
jaznych $rodowisku naturalnemu konte-
neréw wielokrotnego uzytku, chtodzo-
nych specjalnymi wkladami.

Przy okazji warto nadmienié, ze
transport produktéw wrazliwych na tem-
perature przy wykorzystaniu pallet ship-
peréw wymaga od spedytora specyficz-
nego know-how, poniewaz o ile przygo-
towanie lotniczego kontenera chlodnicze-
go lezy w gestii linii lotniczej, o tyle prawi-
diowe zbudowanie pallet shippera to zada-

nie dla spedytora, ktory musi wiedzie¢, jak
rozmieéci¢ odpowiednig liczbe wkiadéw
chlodzacych, z ktorych czesé jest catkowi-
cie zamrozona, a czg$¢ jedynie schlodzo-
na. DHL Global Forwarding wykorzystuje
kilkuletnie do§wiadczenie w obstudze pal-
let shipperéw, aby zagwarantowa¢ swoim
klientom stuprocentowa gwarancje tem-
peratury towaréw w nich przewozonych.
Warto podkredli¢, iz to wlasnie wy-
magania firm handlujacych produktami
wrazliwymi na temperature pociagnely
za sobg konieczno$¢ zapewnienia tego ro-
dzaju materialom odpowiednich warun-
kéw transportu, jednak zdecydowanie nie
wszyscy spedytorzy sa w stanie zagwaran-
towa¢ klientom rzeczywiste bezpieczen-
stwo ich produktéw w taiicuchu dostaw,
bezposrednio zalezne od $cistego prze-
strzegania okreslonych procedur.

Czy wciaz dominujacym kierunkiem
importowym sa Chiny? Jakie inne kie-
runki obecnie sie rozwijaja, a jakie za-
mieraja? Co z kierunkami eksporto-
wymi - gdzie i co wysylaja polscy eks-
porterzy? Czy planujecie uruchamia-
nie nowych polaczen, czy tez aktualna
siatka jest w pelni wystarczajaca?

P.I.: Poniewaz nie zmienilo si¢ nic w kwe-
stii gléwnych centréw produkeyjnych
$wiata i Chiny, a wraz z nimi caly re-
gion Dalekiego Wschodu, nadal pozosta-
ja obszarem, gdzie produkuje sie wiek-
szo$¢ dobr konsumpcyjnych, transport
z tego regionu nadal dominuje. Pojawiajg
sie oczywiscie nowe trendy i pewne prze-
suniecia — dla przykladu przestaje istnie¢
chifski monopol na tekstylia, ktérych co-
raz wiecej produkuje sie w Wietnamie, In-
diach i Bangladeszu, ale nie ma to wpltywu
na gléwne kierunki przeptywu towaréw.
Polscy eksporterzy nadal wysytaja
sporo zywnoéci, gtéwnie do USA, jednak
nie tylko. Cieszy fakt, ze odbiorcami tych
wysylek nie sg juz tylko polscy emigran-

ci, stesknieni za rodzimymi smakami, lecz
towary te sg coraz cze$ciej wprowadzane
na szeroki amerykanski rynek. Wysytamy
takze sporo roznego rodzaju komponen-
tow do przemystu motoryzacyjnego i lot-
niczego oraz szeroko rozumianego prze-
mystu ciezkiego.

Nowe produkty i polaczenia DHL
Global Forwarding dopasowywane sa do
potrzeb rynku i podazaja za wymagania-
mi naszych klientéw. W tym roku pla-
nujemy uruchomienie kilku bezposred-
nich potaczen drobnicowych w transpor-
cie morskim oraz popularyzacj¢ wprowa-
dzonego ostatnio rozwigzania konsolida-
cji eksportowej w transporcie lotniczym,
przynoszacego spore oszczednosci przy
regularnych zaplanowanych wysyltkach
lotniczych.

W jakim kierunku beda zmienialy sie
ustugi transportu lotniczego i mor-
skiego w perspektywie krotko i dlugo-
okresowej. Czy bedzie to poszukiwa-
nie nizszych cen, bardziej wydajnych
rozwigzan, czy moze poprawa bezpie-
czenstwa, terminowosci, albo wpro-
wadzanie calkowicie nowych uslug,
takze dodatkowych?

PI: Na szczgécie dla nas wszystkich,
zmiany w transporcie zachodza nieprze-
rwanie w sposob ewolucyjny, za$ poszu-
kiwanie nowych rozwigzan i préba obni-
zenia kosztow to staly element kazdej roz-
mowy z klientem i partnerem handlowym.
Konkurencja na rynku spedycyjnym juz
jest bardzo silna i staje sie coraz silniej-
sza, dlatego wyzwaniem bedzie polaczenie
wszystkich kluczowych elementéw: wyso-
kiej jakosci ustug, terminowosci i konku-
rencyjnej ceny. Osiagnie to jedynie firma
innowacyjna, czyli taka, ktora stale poszu-
kuje nowych rozwigzan dla powtarzajg-
cych sie wyzwan i probleméw.
Dziekuje za rozmowe. €
Rozmawiat Mirostaw Ganiec
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Mrozonki z roku na rok cieszg Sie W $réd Polakéw coraz
wiekszg popularnoscia, a wraz z rosngcym popytem ozZywia
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sie zainteresowanie firm logistycznych tym sektorem

gospodarki.

Analitycy przewidujag dynamiczny rozwoéj

rynku ZzZywnosci mrozonej, jednak czy jej producenci
i dotychczasowi dystrybutorzy podzielajg ich optymizm?

dynamicznym rozwoju i ro-
O snacej popularnosci produktow
mrozonych mozna si¢ przekonaé
podczas codziennej wycieczki po zakupy.
Zagladajac przez szybe sklepowej zamra-
zarki zobaczymy cala game mrozonek:
warzywnych, owocowych i migsnych pod
rézna postacia i od réznych producentdw.
Jako konsumenci od kupowanej zyw-
nosci oczekujemy dostepnosci i jak naj-
wyzszej jakosci. Co jest naturalne malo
kto chce zaprzataé sobie glowe informa-
cjami dotyczacymi produkeji czy trans-
portu tych débr. Ludzie, w gestii ktérych
lezy, aby sprosta¢ wymaganiom klientow,
wiedzg jednak, ze kulisy dystrybucji mro-
zonek - jak w kazdej sztuce - to zupelnie
odrebny $wiat. Obszerny, skomplikowany,
ale przy tym niezwykle interesujacy.
Logistyka produktéw mrozonych
cechuje si¢ bowiem wlasnymi zasada-
mi. Specyficzna produkeja, sktadowanie,
transport. Wymieni¢ pod tym katem moz-
na wszystkie ogniwa tanicucha dostaw. Nie
jest to jednak powdd, ktory czynilby ten
sektor gospodarki unikanym. Wrecz prze-
ciwnie, wiele firm poktada w mrozonkach
nadzieje i dodaje je do portfolio obstugi-
wanych towaréw. Powdd jest prosty. Mro-
zonki stanowia produkt, ktéry idealnie
wpisuje si¢ w dynamiczny tryb zycia no-
woczesnego konsumenta - sg pozywne
i fatwe do przyrzadzenia. Nie trzeba by¢
pasjonatem kuchni, aby w niedlugim cza-
sie przygotowa¢ na ich bazie obfity posi-
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tek. Skoro wiec jest kon-
sument, to jest tez i ry-
nek, na dodatek niematy,
bo jego warto$¢, w zalez-
nosci od Zrddta, szacuje
siena 1,3 - 1,7 mld zt.

Co wiecej, cho¢
liczba ta robi wrazenie,
to przyszlo§¢ mrozonek
zapowiada si¢ jeszcze
lepiej. Obiecujace per-
spektywy rozwoju ryn-
ku produktéw mrozo-
nych przewiduje Euro-
monitor International,
ktéry zakltada wzrost
sprzedazy =~ mrozonek
w naszym kraju co naj-
mniej do 2015 roku, kie-
dy to ich wartoé¢ rynko-
wa przekroczy 2 mld zt.
Pozostali eksperci row-
niez podzielaja opty-
mizm globalnej firmy
badawczej.

Zalozenia to jed-
no, fakty to drugie - te
jednak réwniez wpisu-
ja si¢ w pomyslny sce-
nariusz rozwoju rynku
produktéw mrozonych.
Jak podaje AC Nielsen,
podczas trzech pierw-
szych kwartaléw ubie-
glego roku zanotowano

Zdolnos¢ sledzenia

Podejmowanie szybkich, a co najwazniejsze, trafnych
decyzji wymaga posiadania doktadnych a przy tym bieza-
cych danych. Gdy pojawia sie koniecznoS¢ wycofania wa-
dliwego produktu z obiegu, od btyskawicznej reakcji pro-
ducenta w Swietle kryzysowej sytuacji zalezy jego rynko-
we by¢ albo nie by¢. Aby wyjs¢ obronng reka, trzeba jed-
nak wiedzie¢, gdzie tych produktéw szukaé, czyli mie¢
dostep do historii proceséw produkeyjnych i dystrybucyj-
nych. Jednym ze sposob6w jest system traceability.

Termin traceability powstat poprzez potaczenie wy-
razéw tracking - Sledzenie ruchu oraz tracing - Sledze-
nie pochodzenia. Daje on mozliwo$é monitorowania ru-
chu i pochodzenia danej partii produkcyjnej na kazdym
etapie tancucha dostaw w czasie rzeczywistym. Nalezy
jednak pamietaé, ze identyfikacja i monitorowanie po-
winno obejmowac nie tylko wyréb koncowy, ale takze
surowce uzyte w procesie produkcji. W zwigzku z tym
system traceability nalezy rozumie¢ jako zbi6r informa-
cji o historii wytworzenia produktu, w tym o pochodze-
niu czesci sktadowych uzytych do jego produkcji.

Rozporzadzenie 178/2002 Parlamentu Europejskie-
go i Rady Europy z dnia 28 stycznia 2002 r., ktére weszto
w zycie 1 stycznia 2005 r. w krajach Unii Europejskiej,
nakfada na przedsigbiorstwa branzy spozywczej i paszo-
wej obowigzek monitorowania przeptywu produktow zyw-
nosciowych i paszowych. 1 maja 2004 roku, Polska przy-
stepujac do Unii Europejskiej, zobowigzata sie przestrze-
gac wymogow prawnych panstw cztonkowskich, dotycza-
cych obrotu zywnoscia, a co za tym idzie, przestrzegaé
zasad okreslonych w tym rozporzadzeniu.
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wzrost wartoéci sprzedazy tej kategorii
produktéw o 13,2% w poréwnaniu z ro-
kiem 2008.

W $rodowisku producentéw i firm
obstugujacych dystrybucje mrozonek
nastroje sa jednak
ambiwalentne.
Z jednej strony
cieszy coraz wigk-
sze zainteresowa-
nie  konsumen-
téw, co podnosi
sprzedaz, z dru-
giej — jej wyniki
w dalszym ciagu
ustepuja oczekiwaniom, gdyz w produk-
tach mrozonych widzi si¢ znacznie wigk-
szy potencjal.

Chtodna statystyka

W ostatnich latach oferta mrozonek
znacznie si¢ wzbogacila. Do najbardziej
popularnych produktéw - lodéw i mar-
chewki z groszkiem, dotaczyly pozostate:
warzywa w réznych zestawach i konfigu-
racjach, mieszanki owocowe, péiprodukty
i wyroby garmazeryjne. W sklepach moz-
na znalez¢ réwniez mrozone ciasta, ryby,
migsa i owoce morza.

Obecnie najwieksza popularno-
$cig ciesza sie mrozonki na bazie wa-
rzyw, ktére stanowia ok. 25% wszyst-
kich zamrozonych dan. Jak podaje GUS,
w 2009 roku $rednie i duze firmy wytwo-
rzyly facznie ok. 471 tys. t mrozonych
warzyw, jednak w poréwnaniu z kra-
jami zagranicznymi konsumpcja tych
produktéw w Polsce jest nadal na ni-
skim poziomie. Spozywamy $rednio 5 kg
mrozonek rocznie, podczas gdy nasi za-
chodni sgsiedzi nawet 40 kg.

Rekordzistami s3 jednak Angli-
cy, ktorzy w skali roku pochlaniajg nie-
mal 100 kg tej zywnosci. Przecigtny eu-
ropejczyk zjada od 10 do 15 kg mrozonek
rocznie, czyli nawet trzykrotnie wiecej
od nas. Potencjal jest wigc ogromny, tym
bardziej, ze udzial produktéw mrozonych
w naszym obrocie produktéw spozyw-
czych wynosi zaledwie 2-4%.

Z roku na rok roénie $wiadomo$éé
Polakéw na temat zasad zdrowego zy-
wienia. Coraz wigksza uwage zwracamy
na informacje zawarte na opakowaniach
kupowanych produktéw. W ciagu trzech
lat odsetek os6b, ktdre nie czytajg etykiet
zmalal o ok. 5%. W niepamig¢¢ odcho-
dza mity méwiace o niskiej warto$ci od-
zywczej produktéw mrozonych, zamiast
tego zaczynamy docenia¢ ich zalety. War-
to wspomnie¢ o tych najwazniejszych.
Po pierwsze, mrozonki sg dostepne caly

Mrozonki cechuje
specyficzna produkcja,
sktadowanie, transport.
Wptywa to na wszystkie

ogniwa fancucha dostaw.

rok, nawet gdy na rynku brakuje $wie-
zych warzyw i owocéw. Po drugie wygo-
da i oszczgdnos¢ czasu — kupujemy pro-
dukt niemal gotowy, wymagajacy przed
podaniem tylko rozmrozenia i ewentual-
nego podgrzania.

Nie mozna
zapominaé  takze
o cenie, ktdra jest
stabilna,  nieza-
leznie od sezono-
wosci  produktow.
Co wiecej, w przy-
padku warzyw
i owocéw, w trak-
cie obierania i czyszczenia traci si¢ na-
wet 40% ich masy. Kupujac gotowe, po-
dzielone porcje oszczedzamy czas i pie-
nigdze i, co najwazniejsze — nie czynimy
tego kosztem jakos$ci zywnosci.

Logistyczne wyzwania

W logistyce produktéw mrozonych
trudno wskaza¢ jeden newralgiczny punkt,
gdyz w kazdym elemencie tancucha dostaw
istnieje zagrozenie dla jakoséci produktu.
Rozpoczynajac od produkeji, przez proces
zamrozenia produktu, zaladunek i trans-
port do magazynu, az po sktadowanie i dys-
trybucje do klienta, caly czas trzeba moni-
torowa¢ warunki klimatyczne i sprawdzac,
czy odpowiadajg one normom.

Utrzymanie produktu w okre$lonej
temperaturze na kazdym etapie dzialania
stanowi najwigksze wyzwanie dla pod-
miotéw zajmujacych sie produkcja i dys-
trybucja produktéw mrozonych. Tu nie
ma miejsca na pomytki. Wystarczy chwi-
lowa nieuwaga, jedno niedopatrzenie
i produkt moze sta¢ si¢ bezwartoéciowy,
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przy czym skala strat zalezy od etapu dys-
trybucji - moga to by¢ pojedyncze tadun-
ki, jak i cala seria.

O ile straty w jakosci produktu moga
sie odbi¢ co najwyzej na grubosci portfe-
la producenta (chyba, ze méwimy o wigk-
szej ilodci towaru — wtedy jest to juz ryzy-
ko powaznych strat prestizowych), to dla
konsumenta spozycie ,wadliwego” wyro-
bu jest juz zagrozeniem dla zdrowia, dla-
tego wprowadzono odpowiednie narze-
dzie, stuzace do zminimalizowania tego
ryzyka. Od 1 stycznia 2006 roku wszyst-
kie podmioty, ktore produkuja i wprowa-
dzaja do obrotu zywno$¢, zobowigzane sg
do stosowania systemu HACCP (Hazard
Analysis and Critical Control Points),
ktéry ma na celu rozpoznanie i kontrole
wszelkich zagrozen, jakie moga wystapic
w jakimkolwiek momencie procesu pro-
dukcyjnego i dystrybucyjnego zywnosci.

Logistyka jednak to nie tylko prze-
plyw towardéw, to takze odpowiedni
przeplyw informacji, ktéry w przypad-
ku produktéw mrozonych jest wrecz ob-
ligatoryjnie nalozony przez panstwo.
Mowa tu o tzw. traceability, czyli §le-
dzeniu i lokalizowaniu zywnosci i sub-
stancji, bedacych lub mogacych sta¢ sie
skladnikiem zywnosci, przez wszystkie
etapy produkeji, przetwarzania i dystry-
bucji. Rozporzadzenie 178/2002 Parla-
mentu Europejskiego, ktére obowiazuje
od dnia 1 stycznia 2005 r. w krajach Unii
Europejskiej, a wiec réwniez w Polsce,
naktada m.in. na przedsiebiorstwa bran-
2y spozywczej obowiazek monitorowa-
nia przeptywu produktéw i §ledzenia ich
w tancuchu dostaw w celu zapewnienia
bezpieczenstwa konsumentom. Trace-
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HACCP - ryzyko pod kontrola norm

Standardowe postepowanie sprawdzenia jakosci produkowanych wyrob6éw po-
legajace na wyrywkowym pobieraniu probki z partii wyrobéw gotowych nie gwa-
rantuje ich bezpieczenstwa. W przypadku takiego dziatania prawdopodobieristwo
wykrycia wadliwego produktu wynosi zaledwie kilka procent. W celu zwiekszenia
bezpieczenstwa konsumenta stworzono system, majacy na celu wyeliminowanie
zagrozen podczas proceséw produkeyjnych i dystrybucyjnych.

HACCP to akronim od angielskiej nazwy Hazard Analysis and Critical Control
Points, ktéra zostata w naszym jezyku przettumaczona na Analize Zagrozen i Kry-
tyczne Punkty Kontroli. HACCP zostat wprowadzony w latach 60-tych XX wieku
w Stanach Zjednoczonych. Polega na systemowym postepowaniu, majgcym na
celu identyfikacje i oszacowanie skali zagrozen zywnosci w odniesieniu do jej ja-
kosci zdrowotnej oraz ryzyka wystapienia tych zagrozen w trakcie wszystkich eta-
péw produkcji i dystrybucji. Jako zagrozenie przyjmuje sie wszystko to, co moze
przynies¢ szkode konsumentowi. Wyréznia sie trzy rodzaje zagrozen: mikrobiolo-
giczne (bakterie, wirusy), fizyczne (np. piasek) oraz chemiczne (np. detergenty).

HACCP opiera sie na 7 zasadach:

» Zasada 1 - ldentyfikacja zagrozen oraz okreSlenie Srodkéw dla ich kontroli,

» Zasada 2 - Identyfikacja krytycznych punktéw kontroli (CCP), w ktorych musza
zostaé zachowane szczegblne srodki ostroznosci,

» Zasada 3 - Ustalenie dla krytycznych punktéw kontroli granic krytycznych, czyli

takich wartoSci mierzalnych Srodkéw kontrolnych, ktorych nie mozna przekroczyé,

Zasada 4 - Ustalenie systemu monitorowania CCP,

» Zasada 5 - Okreslenie dziataii korygujacych, ktére musza zostaé podjete
w przypadku przekroczenia ustalonych granic krytycznych,

» Zasada 6 - Ustalenie procedury weryfikacji w celu potwierdzenia prawidtowego
funkcjonowania systemu HACCP,

» Zasada 7 - Ustalenie dokumentacji odno$nie wszystkich procedur i zapiséw
stosowanych do ww. zasad i ich zastosowania.

v

ability umozliwia producentowi spraw-
niejsza kontrole i zarzadzanie produkta-
mi, a w przypadku wystapienia proble-
moéw dostarcza niezbednych informacji
do przeprowadzenia procesu wycofania
produktéw z obrotu.

k- ]
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Szansa w outsourcingu?

Logistyka produktéw mrozonych
wymaga zelaznej dyscypliny, panowania
nad procesami oraz przestrzegania kolej-
noéci zdarzen, z czym nie kazdy produ-
cent w $wietle wielu zagrozen jest w sta-
nie sobie poradzi¢. Pytanie zatem - czy
nie lepiej skorzystaé z ustug partnera po-
siadajacego  wypracowane procedury
i szablon dzialania, w ktéry mogliby$my
wpisaé swoje potrzeby? OdpowiedZ nie
jest jednoznaczna. Kazdy przyjety model
biznesowy ma swoje plusy i minusy.

Producent posiadajacy wlasne maga-
zyny, chodnie oraz transport moze zarza-
dza¢ calym lanicuchem dostaw, szybko re-
agowa¢ na zmiany i ewentualne problemy,
jednak takie rozwigzanie duzo kosztuje.
Sktadowanie produktéow mrozonych wy-
maga odpowiedniej technologii oraz wy-
posazenia. Koszty magazynu odpowiada-
jacego wymaganiom w zakresie izolacyj-
noéci termicznej, wytrzymatoéci instala-
cji i urzadzen regulacyjno-pomiarowych
sa znaczne. Z drugiej strony oddanie dys-
trybucji innemu podmiotowi zmniejsza
koszty, pozwala na szerokie i sprawne do-
tarcie do klienta, ale wigze si¢ z realnym
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zagrozeniem utraty kontroli nad przepty-
wem produkowanych towaréw. Ktére roz-
wigzanie zatem wybrac?

Strategie dziatania trzeba dostoso-
waé do specyfiki firmy. Rozwigzaniem
konicowym moze by¢ kompromis mie-
dzy dwoma przedstawionymi warianta-
mi. Przykladowo, samodzielna obsluga
klientéw kluczowych, najwazniejszych
z punktu widzenia biznesowego, a pozo-
stalych - za posrednictwem wyspecjali-
zowanej firmy logistycznej. Rozwiazanie
to pozwala na zmniejszenie kosztéw sta-
tych poprzez zmniejszenie wymaganej
powierzchni skladowania, zabezpiecze-
nie si¢ w razie spadku popytu (np. sezo-
nowo$¢ pewnych produktéw), przy jed-
noczesnym utrzymaniu kontroli i nieza-
lezno$ci nad wymiang débr z najwazniej-
szymi partnerami handlowymi.

Mrzonki mrozonki

Rynek produktéw mrozonych to
wcigz niszowy sektor polskiej gospodar-
ki. Wiele firm poktada w nim nadzieje,
z roku na rok obserwujemy wzrost sprze-
dazy, jednak nie jest on na tyle dynamicz-

LOGISTICS FOR MANUFACTURERS |

ny, aby uspokoi¢ nastroje zainteresowa-
nych podmiotéw. Najwazniejszym po-
wodem takiego stanu rzeczy jest niska
$wiadomos$¢ konsumenta
o zaletach, jakie posiada
produkt mrozony. Brak
wlasciwej promocji tej
zywno$ci stanowi glow-
na bariere rozwoju sprze-
dazy. Jednak na razie nie
zanosi si¢ na to, aby co$
w tej kwestii mialo sie za-
sadniczo zmieni¢. Kosz-
ty produkcji i dystrybu-
¢ji pochlaniaja znacz-
ng cze$¢ $rodkéw finan-
sowych producentdw, co
sprawia, ze nie s3 w stanie przeprowa-
dzi¢ rozbudowanej akcji promujacej swo-
je wyroby. Kolejna przeszkoda w rozwo-
ju rynku jest budzaca watpliwosci jako$§¢
niektérych mrozonek.

Producenci przetwordw rybnych
skarza sie na sieci handlowe, ktére wy-
muszaja jedynie presje cenowa, zapomi-
najac juz o jakosci produktéw. Styszy sie
takze, ze zte przechowywanie Zywnosci
przez sieci handlowe odbija si¢ na satys-

fakeji klienta, ktéry zamiast smazonych
filetéw musial zjes¢ rozpackana, rybna
mase.

Logistyka produktow mrozonych
wymaga zelaznej dyscypliny,
panowania nad procesami oraz

przestrzegania kolejnosci zdarzen,
Z czym nie kazdy producent
w Swietle wielu zagrozen jest
w stanie sobie poradzic.

Nastroje pomiedzy podmiotami od-
powiadajacymi za obrdét zywnoéci mro-
zonej sg jak wida¢ napiete, natomiast jed-
no jest pewne - tak dtugo, jak nie zostanie
podjeta wspdlna strategia promocji mrozo-
nek i edukacji konsumenta o ich walorach,
o rynku produktéw mrozonych méwi¢ sie
bedzie jedynie w aspekcie niewykorzysta-
nego potencjatu. €
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DO STALEJ WSPOLPRACY

W zwiazku z rozwojem polaczen

miedzynarodowych | poszerzeniem

portfela klientéw dziatamy na rzecz

pozyskania jak najliczniejszej i silnie

zréimicowanej bazy dostawcdw ustug

transportowych.

Naszym przewoéZnikom zapewniamy:

- stabilnoéé popytu,

- bezpieczenstwo finansowe,

- stale trasy,

- réznego rodzaju dedykowane pakiety
wspierajgce ich wlasna dzialalnoéé
biznesowa.

Szczegoélowych informacii udzielamy pod:
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Mniej znane
formy outsourcingu

Temat outsourcingu logistyki pojawia sie na tamach

prasy od dtuzszego czasu.
formy wspotpracy dotycza

Zazwyczaj opisywane
podzlecania firmom

zewnetrznym czesci lub catosci procesow magazynowych
i transportowych, ale czy na tym konczy sie nasz polski
outsourcing? Zanim przejdziemy do dalszych rozwazan na
ten temat, przypomnijmy sobie definicje outsourcingu.

ermin outsourcing jest angiel-
I skim skrétem od outside-resour-
ce-using, oznaczajacym korzysta-
nie z zasobow zewnetrznych. Pojecie to
po raz pierwszy zostalo uzyte w 1979 r.
Sama koncepcja biznesowa powstala jed-
nak wczeéniej. Juz w 1923 r. Henry Ford
stwierdzil, ze: ,,Jedli jest co$, czego nie po-
trafimy zrobi¢ wydajniej, taniej i lepiej
niz konkurenci, nie ma sensu, zZeby$my
to robili i powinni$émy zatrudni¢ do wy-
konania tej pracy kogo$, kto zrobi to le-
piej niz my”.

Przyjmujac powyzsza definicje moz-
na powiedziec’, Ze outsourcing ma wie-
le twarzy i nie musi wystepowaé wylacz-
nie w obszarze logistyki. Malo tego, je-
§li méwimy o logistyce, to nie musi kon-
czy¢ sie na transporcie czy ustugach skta-
dowania. Takze w Polsce zdarzaja si¢ bar-
dziej wysublimowane formy wsp6lipra-
cy z operatorem logistycznym. Klasyczny
model to skorzystanie z zasobow operato-
ra logistycznego i dolaczenie swoich wo-
lumenéw do juz obstugiwanych w mul-
ti-klienckim magazynie operatora.

Rozwigzanie to pozwala na redukcje
kosztéw wlasnej logistyki poprzez syner-
gie z innymi projektami i rozlozenie na-
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ktadéw inwestycyjnych oraz kosztéw sta-
tych na wielu zleceniodawcéw. Metoda ta
ma takze inne zalety, jak np.: zwiekszenie
elastyczno$ci w ,,pickach” sprzedazowych,
redukcja wlasnych zasobow ludzkich z po-
wodu zmiany charakteru czynnosci z wy-
tworczych na kontrolne, brak konieczno-
$ci rozbudowy dziatéw back-office, jakimi
sg: IT, ksieggowo$¢, HR, itp.

Jednak $wiadomoé¢ korzysci plyna-
cych z outsourcingu jest juz w Polsce na
tyle duza, ze nie ma potrzeby dalszego roz-
wiania tego tematu. Skupmy sie wiec na
tym, co poza standardowymi procesami
mozna ,,oddaé na zewnatrz”

Dobrym przyktadem wysublimo-
wanej formy wspdlpracy moze by¢ np.:
comanufacturing, czyli ~wytwarzanie
w imieniu zleceniodawcy. Mamy kil-
ka przykladéw takiej wspodtpracy opera-
tora z klientem na polskim rynku. Sg to
miedzy innymi: podzlecenie montazu
akumulatoréw z potproduktow skiado-
wanych w magazynie operatora, montaz
modemoéw telekomunikacyjnych.

Ciekawym jest zwlaszcza ten drugi
przyklad, poniewaz pokazuje korzysci ply-
nace z takiego modelu wspdtpracy. Zlece-
niodawca operatora dzieki takiej formie
wspolpracy mogt zredukowad
swoje zasoby wiasne do zaledwie
kilku oséb pracujacych w Polsce,
nalezy w tym miejscu doda¢, ze
jest to jedna z najbardziej zna-
nych marek na $wiecie, czg$¢ du-
zego globalnego koncernu.

Inng formg comanufactu-
ringu jest korzystanie z wytwor-
ni farmaceutycznych prowadzo-
nych przez operatorow logistycz-
nych. Jest ich w Polsce niewiele
ze wzgledu na wysoka specyfike
obstugi branzy farmaceutycznej
oraz wysokie koszty spelnienia
standardéw GMP, jednak co naj-

il mniej trzech duzych operatoréw

Andrzej Lada-Kubala, I
Damco Poland

logistycznych dostarcza takie ustugi swo-
im klientom.

Od kilku lat mamy tez do czynienia
z coraz wiekszym zainteresowaniem out-
sourcingiem zwigzanym z zarzadzaniem
dokumentami i archiwami. Powstalo kil-
ka firm, ktore dostarczaja ustugi wybie-
gajace daleko poza przechowywanie do-
kumentacji archiwalnej, a sg to m.in. two-
rzenie elektronicznych archiwéw danych,
segregacja i kompletacja dokumentacji,
niszczenie starych dokumentéw zgodnie
z obowigzujacymi normami prawnymi.

Malo  rozpowszechniong  ustu-
ga w Polsce, ale znang zwlaszcza duzym
koncernom, jest outsourcing obszaru IT.
Czgé¢ z nas miala stycznos¢ z firmami,
ktore korzystaja z supportu IT w Indiach,
forma tego outsourcingu moze by¢ rézna,
poczawszy od serwisowania aplikacji ERP,
skoficzywszy na instalacjach wszelkiego
oprogramowania oraz serwisie urzadzen.

Co dalej z outourcingiem?

Moim zdaniem outsourcing w Polsce
bedzie si¢ mial dobrze, redukcja kosztéw
oraz optymalizacja wlasnych proceséw po
stronie klientéw bedzie napedzala rynek
ustug. Nie bez znaczenia jest takze dyna-
micznie rozwijajacy si¢ sektor sprzedazy
internetowej, ktdry staje si¢ nowym ryn-
kiem dla operatoréw logistycznych. Trwa-
ja juz takze prace, a w niektorych przypad-
kach rozmowy z klientami na temat prze-
jecia przez operatordw obszaru telemarke-
tingu, serwisow posprzedaznych czy tez
w kilku przypadkach - proceséw sprzeda-
zowych swoich zleceniodawcow.

Wydaje si¢, ze rynek outsourcingu
jest tak duzy i ma tak wiele twarzy, ze kaz-
dy, kto bedzie w stanie dostarczy¢ wysoka
jakos¢, przy zachowaniu rynkowej ceny,
odnajdzie wlasng nisze. €

Andrzej Lada-Kubala
Damco Poland
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Magazynier, czy firma sprzatajaca?

Porzadek w magazynie musi by¢. Jednak kto powinien
0 niego zadbac? Czy nakazaC sprzatanie magazynierom,
czy moze lepiej wszystkie sprawy zwigzane z utrzymaniem
czystosci, odsniezaniem i pielegnacjg zieleni przekazac
zewnetrznej firmie? A gdy juz zdecydujemy sie na
outsourcing, to jak wybraé profesjonalnego partnera,
ktory zrobi to rzetelnie i weZmie petng odpowiedzialnosé
za wykonanie tych czynnosci?

kres kryzysu byt czasem powaz-
O nych projektéw i planéw. Zmiany

odczuli wszyscy operatorzy logi-
styczni, bez wzgledu na wielko§¢ przed-
siebiorstw. Ostatnie dwa lata byly czasem
oszczgdno$ci, wstrzymania si¢ od waz-
nych decyzji. Obroty duzych i $rednich
operatoréw logistycznych w znacznym
stopniu zostaly zredukowane, a mniejsze
podmioty walczyly o przetrwanie, co cza-
sem graniczylo z cudem.

Jednak raz na dekade takie zjawisko
jest potrzebne, gdyz dynamiczny rozwdj
rynku gospodarczego sprawia, ze zapomi-
na sie o czyhajacych niebezpieczenstwach.
Duzy nacisk kladzie si¢ na coraz wigksze
obroty, nie zwazajac na to, ze zbyt szyb-
ki wzrost zyskow moze pociagna¢ za sobg
poczatkowo niewielkie, ale jakze znacza-
ce zagrozenia, ktore tylko pozornie wydaja
sie malo istotne.

Przykladem tego moze by¢ oso-
ba magazyniera/operatora woézka widlo-
wego, ktdry stanowi jedno z najwazniej-
szych ogniw przedsiebiorstwa logistycz-
nego. Magazynier to réwniez wielosklad-
nikowy czynnik, ktéry w wigkszosci de-
cyduje o jako$ci ustug. Duza czeéé
operatoréw decydowala si¢ w roku
ubieglym na drastyczne ciecia bu-
dzetowe, co zmusilo do alterna-
tywnego mysélenia i zabezpieczania
sie na kazdym kroku w razie nie-
udanych planéw.

Zwykly szeregowy pracownik
odczul najmocniej zmiany poprzez
zwolnienie lub maksymalne wyko-
rzystanie czasu pracy i polecenie
mu wykonywania czynnoéci nie do
konica zwiazanych z jego zakresem
obowigzkéw. Transport wewnatrz-
zakladowy, zaladunek/rozladunek,
zamiatanie i mycie reczne oraz me-
chaniczne powierzchni magazy-
néw, zbieranie i transport odpadéw
(folia, tektura) do wyznaczonych
punktéw - to czynnosci, ktére wy-

konywali magazynierzy u wiekszosci ope-
ratoréw logistycznych w ramach codzien-
nych obowiazkéw.

Po nerwowym okresie nadszed} jed-
nak czas na zmiany. Rozpoczela sie era
przemyélanych i odwaznych decyzji,
dotyczacych przemian w firmach. Jed-
na z nich, ktora staje si¢ coraz bardziej
widoczna w Polsce, jest wprowadzenie
»pod swoj dach” firmy sprzatajacej. Na
poczatku moze wyda¢ si¢ to nieoplacal-
ne finansowo, poniewaz zostaje obcigzo-
ny budzet firmy, jednak w krotkim cza-
sie daje to bardzo duze oszczgdnosci.

Firma sprzatajaca — teoretycznie ba-
nalnie prosta ustuga. W praktyce okazu-
je sie skomplikowanym etapem organiza-
cyjnym i technicznym. Przyjmujac firme
sprzatajaca, operator pozbywa si¢ wielu
probleméw zwigzanych z utrzymaniem
czystosci magazynéw, odéniezaniem

podjazdéw, dokéw zatadowczych, piele-
gnacja terenu zielonego.

Uslugodawca, jakim jest firma
sprzatajaca, bierze petng odpowiedzial-
nos¢ za wykonane czynnosci. Operator
moze zleci¢ duza czg§¢ prac, jakie byly

wykonywane do tej pory przez magazy-
nierow.

Jak wybrac¢ firme sprzatajaca?

W Polsce sg tysigce firm zajmujacych
sie ustugami sprzatajagcymi, natomiast
tych profesjonalnych, liczacych sie na ryn-
ku europejskim, jest zaledwie kilka.

Firmy $wiadczace ustugi dla sektora
logistycznego sa bardzo cennym ustugo-
dawca. Ich gléwnym zadaniem jest zor-
ganizowanie czasu pracy odpowiednio
przeszkolonych pracownikéw, dobranie
odpowiedniego sprzetu mechaniczne-
go i recznego oraz $rodkéw chemicznych
do danego obiektu i panujacych warun-
kéw pracy, aby w jak najkrotszym czasie
wykona¢ ustuge o jak najwyzszej jakosci,
nie kolidujaca przy tym z systemem cza-
su pracy klienta.

Jednak, aby wykona¢ tego typu ustu-
ge, niezbedne s3 informacje technicz-
ne i organizacyjne. Do pierwszych z nich
nalezg m.in.: powierzchnia calkowita ma-
gazynu, szeroko$¢ ciggdw komunikacyj-
nych, rodzaj posadzki, rodzaj skladowa-




22

Logistyka

< TSLbiznes 1/2011

nych poétproduktéw i/lub wyrobdéw go-
towych, wysoko$¢ magazynu i liczba do-
kéw roztadunkowych. Do organizacyj-
nych zalicza si¢ np. godziny pracy, w ja-
kich mozna wykona¢ ustuge (noc, dzien),
dobér pracownikéw z odpowiednimi
uprawnieniami do wykonywanej ustu-
gi (uprawnienia na wysoko$ciach, opera-
tor wozka, itp.), przeprowadzenie cyklu
szkolen dla pracownikéw porzadkowych.
Dopiero po uzyskaniu petnego kompletu
danych technicznych mozna zaczg¢ reali-
zowaé ustuge. Nastepnie opracowywany
jest indywidualny plan dzialania.
Profesjonalne firmy sprzatajace,
$wiadczace ustugi w calej Europie, oferu-
ja takie same ceny jak male lokalne czy
rodzinne firmy. Moglo by sie wydawaé¢,
ze to niemozliwe. Jednak jako$¢ ustug
i calego procesu organizacyjnego profe-
sjonalnych firm sprzatajacych jest zalez-
na od doswiadczonych menedzerdw, kto-
rzy kazdy najmniejszy szczeg6l staran-
nie planuja wg standardéw, jakie stosu-
je sie u duzych operatoréw krajéw euro-
pejskich. Przedstawiona analiza SWOT
pokazuje rdznice i podobienstwa mie-
dzy malymi i duzymi firmami sprzataja-

cymi, wskazujac na korzy-
$ci i zagrozenia dla przed-
siebiorstw logistycznych.
Z analizy wynika, ze
tylko duze, do$wiadczone
firmy moga spelni¢ ocze-
kiwania nawet najbar-

Gtowne korzysci z outsourcingu ustug
porzadkowych dla przedsiebiorstwa logistycznego

» zwiekszenie wydajnosci pracownikéw magazyno-
wych o ok. 15%,

» zwiekszenie ilosci zatadunkow/roztadunkow,

dziej wymagajacego klien- ~ » podniesienie jakoSci magazynu pod wzgledem

ta z sektora logistyczne-
go. Najwigksze firmy ze-
wnetrzne coraz czesciej,
po analizie obiektu, opra-
cowuja i przedstawiaja
klientowi rozwiazania tak,
aby go maksymalnie zwol-

czystosci - bardzo wazny element dla operatoréw

posiadajgcych certyfikaty jakosci, Srodowiskowe

(podczas przeprowadzanych audytow),

gwarancja wysokiej i statej jakosci,

» profesjonalnie dobrany sprzet oraz Srodki che-
miczne do danego obiektu.

ni¢ od dodatkowych obo- » wszystkie problemy zwigzane z ustugg zrzucone sg

wigzkéw i zaproponowaé
wysoka jako$¢ ustug za re-
latywnie niska cene.

Samemu nie znaczy za darmo

W przypadku, gdy firma zewne-
trza rozpocznie biezace ustugi porzad-
kowe u operatora logistycznego, od-
cigzajac tym samym pracownikéw ma-
gazynowych od czynnoéci nie zwigza-
nych z ich zakresem pracy, mozna juz

na firme zewnetrzna.

po pierwszym miesigcu zauwazy¢, jakie
bledy organizacyjne zostaly popelnione
przez przedsigbiorstwo logistyczne i ja-
kie koszty ono poniosto.

Wydajno$¢ magazyniera podczas
jednej zmiany (8 godzin) osiggata mak-
symalnie 85% czynno$ci zwiazanych
stricte z jego zakresem obowigzkow.
W wiekszoséci przedsiebiorstw logistycz-
nych 80% stanowig magazynierzy, nato-

Roznice i podobienstwa pomiedzy matymi i duzymi firmami sprzatajacymi (analiza SWOT)

Firma miedzynarodowa Firma lokalna
Mocne » wysoka jako$¢, $wiadczonych ustug » tania ustuga
strony » nizsze wydatki na chemig i Srodki higieny (podpisana » kilkudniowe przygotowanie do wykonania biezacych ustug
umowa korporacyjna z dostawcami) sprzatajacych
» rotacja pracownikéw zredukowana prawie do zera » tafisza obstuga matych przedsiebiorstw (zatrudnianie
» rekrutacja i weryfikacja pracownikéw oraz wymaganie pracownikow na umowe zlecenie i/lub o dzieto
zaSwiadczenia o niekaralnosci
» gwarancja bezpieczeristwa danych klienta
» wysokiej wartosci ubezpieczenie
» elastyczno$é ustug i ich r6znorodnosé
» mozliwos¢ obstugi nieruchomosci kazdej wielkosci
Stabe » kilkutygodniowe przygotowanie do wykonania biezacych » rotacja pracownikéw - niskie zarobki (umowy zlecenia,
strony ustug sprzatajgcych umowa o dzieto)
» wyzsze ceny na chemie i rodki higieny
» pracownicy zatrudniani w wiekszo$ci bez weryfikacji danych
» brak certyfikatow jakosci zarzadzania
» brak elastycznosci w zakresie wykonania dodatkowych ustug
sprzatajacych
» brak profesjonalnego doswiadczenia dyskwalifikujacy
obstuge najwiekszych klientow
Szanse » podniesienie jakosci obiektu w krétkim okresie » mozliwos¢ obstugi oddziatéw ustugobiorcy tylko w regionie
» mozliwos¢ uzyskania przez ustugobiorce dodatkowych dotychczas obstugiwanej nieruchomosci
certyfikatow jakosciowych poprzez podniesienie standardéw
czystosci
» mozliwos¢ obstugi oddziatéw ustugobiorcy w catej Polsce
i Europie
Zagrozenia | » brak » niestabilnos¢ finansowa firmy (grozba likwidacji firmy bez
peinej odpowiedzialnosci materialnej)
» niewyptacalnosé¢ pod wzgledem duzych uszkodzen
wynikajacych z winy ustugodawcy (niskie ubezpieczenie)
» wyciek poufnych informaciji od klienta na skutek
niezweryfikowania tymczasowych pracownikéw

www. TSLbiznes.pl
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miast 15% pracownicy administracyjni, a 5 % kadra za-
rzadzajaca. Z reguly sposrod 80% magazynierdw, 10%
miato przydzielony dodatkowy zakres czynnosci, jakim
bylo utrzymanie porzadku magazynu. W bardzo latwy
sposob mozna obliczy¢ i udowodni¢, ze czas po$wigca-
ny na ustugi porzadkowe to az 15-20%, a wigc pozostale
80-85% wykorzystywane jest na prace magazynowe.

Przyktad:
Operator logistyczny z liczba pracownikéw
ok. 100 os6b i magazynem o powierzchni 10 tys. m?
80% - 80 pracownikéw magazynowych
15% - 15 pracownikéw administracyjnych
5% — 5 0sob kadry zarzadzajacej

Spoéréd 80 oséb w magazynie okolo 8 oséb (10%)
odpowiedzialnych jest za wykonanie ustug porzad-
kowych (dodatkowy zakres czynnosci). Kazdy z nich
$rednio podczas 8-godzinnej pracy na jednej zmia-
nie poswieca $rednio 15% swojego czasu na sprzata-
nie magazynu.

8 0s6b x 8h x 21 dni

= 1344h/1m-c x 15% czasu na ustugi porzadkowe
~ 200h/21dni/80s6b

~ 1,2h dziennie nieprawidlowo wykorzystanego
czasu pracy magazyniera.

Z wyliczen wynika, ze kazdy z o$miu magazynieréw
poswieca 1,2 godziny swojej pracy na uslugi sprzatajace.
W tym czasie mozna roztadowa¢ badz zatadowa¢ blisko
4 duze samochody. Lacznie natomiast przy wykorzysta-
niu 8 oséb obstuzy¢ mozna 32 takie pojazdy podczas jed-
nego dnia i to biorac pod uwage, ze sprzatanie odbywa
sie tylko na jednej zmianie. Jak przeklada si¢ to na finan-
se? Srednie wynagrodzenie magazyniera w Polsce wynosi
ok. 3 000 zt brutto (z kosztami pracodawcy) . Przeliczajac
3 000 zl brutto x 8 oséb = 24 000 z} brutto/1mc x 15% =
3600 zI - koszty czasu pracy magazynieréw wykonujacych
ustugi porzadkowe.

Aby magazyn byl czysty, pracodawca musi réw-
niez zainwestowa¢ w sprzet mechaniczny wart minimum
30 tys. zl, $rodki chemiczne oraz $rodki higieny. Klient
w przyblizeniu moze za wszystkie produkty przepla-
ci¢ u dostawcy o ok. 15%-20% warto$ci ogélnej. Firma
ustugowa postuguje si¢ profesjonalnymi §rodami czysto-
§ci oraz sprzetem mechanicznym i manualnym. Dzieki
szkoleniom pracownikéw i procedurom kontrolnym za-
pewnia takze wyzszg jakos§¢ ustug. Ponadto firma sprza-
tajaca oferuje profesjonalna ustuge biezacego sprzatania
magazynu za relatywnie nizsze koszty (o ok. 10%). W za-
mian operator logistyczny zyskuje czas, finanse i jakos¢.

Logistyka to planowanie, alternatywa, jakos¢, out-
sourcing i do takich dzialan zalicza si¢ réwniez firma
sprzatajaca, ktéra z poczatku wydaje sie tak matym i ba-
nalnym czynnikiem w logistyce, a jednak potrafi w de-
cydujacy sposob wplynaé na postep, szybkos¢ i jakos¢
ustug operatora, zwiekszajac bezpieczenstwo i czysta at-
mosfere pracy. €

Rafael Jaworski
Regionalny Kierownik Sprzedazy
HECTAS Ustugi Sp. z o.0.

Wszystko
na swoim miejscu

Logistyka dla nas to wiasciwy Pracownik
we wiasciwym miejscu i o czasie dbajacy o czystosc.

Potwierdzaja to certyfikaty ISO goo1i14001.

Czy jest miejsce dla Hectas w Waszym
magazynie?

Tak aby i u Was wszystko byto na swoim miejscu.

Hectas. Wszystko w porzadku.
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Apreo Logistics
przejmuje Grupe Equus

Apreo Logistics chce zosta¢ jednym z najwiekszych
operatorow logistycznych w kraju. Jednym z elementow
tej strategii stato sie nabycie wiekszosci aktywow Grupy
Equus. Apreo, wraz z finansujgcym transakcje funduszem
Tar Heel Capital, przejeto kontrole nad spotkami zaleznymi
- Transmlecz i EquusFresh, oraz przejeto wspotprace
z gtownymi klientami oraz przewoznikami Equus SA.

2009 roku Grupa Equus SA
byla dziesigtym pod wzgle-
dem wielkoéci operatorem

logistycznym w Polsce - o facznych
przychodach 342 mln zl. Dzigki trans-
akcji Apreo chce plynnie zajac jego ryn-
kowa pozycje. — Przejecie aktywow gru-
py Equus to kamieti milowy w rozwo-
ju dziatalnosci Apreo. Wierze, ze spotka
dzigki rozwojowi organicznemu i akwi-
zycjom ma szanse w najblizszych miesig-
cach wejs¢ do grupy najwiekszych firm lo-
gistycznych w kraju. Jako fundusz finan-
sujgcy ekspansje grupy caly czas szuka-
my nowych akwizycji w Polsce i regionie
i mamy ambicje sta¢ sig istotng grupg lo-
gistyczng w Europie Srodkowej — méwi
Grzegorz Bielowicki, partner zarzadza-
jacy Tar Heel Capital i przewodniczacy
Rady Nadzorczej Apreo Logistics SA.

Jak przyznaja sami zarzadzaja-
cy Apreo Logistics, opcja zakupu poja-
wila sie do$¢ nagle i réwnie szybko pod-
jete zostaly rozmowy, do czego z pew-
noscia przyczynila si¢ sytuacja w Equ-
us SA. Z formalnego punktu widzenia
Apreo Logistics nabyto wiekszo$ciowe pa-
kiety w spotkach Equus Fresh Sp. z o.o.
i Transmlecz Sp. z o0.0., ktére z Equus SA
faczyla osoba gléwnego wlasciciela. Sam
Equus SA postawiony zostal w stan upa-
dlosci. Jednak klienci, a takze pracownicy
i kluczowi partnerzy - przewoznicy, zosta-
li réwniez przejeci przez Apreo.

Moment przejecia aktywow przy-
padt na dos¢ trudny okres przedswigtecz-
nego szczytu przewozowego. Spotce uda-
fo si¢ szybko rozpoczaé¢ wspolprace z do-
tychczasowymi, kluczowymi przewozni-
kami zapewniajac klientom upadajacej
grupy obstuge logistyczng w newralgicz-
nym okresie przedé$wiatecznym. - Wzigcie
na siebie znaczgcej czesci zobowigzan gru-
py Equus w okresie przedswigtecznym to
dla nas ogromna odpowiedzialnos¢. Chce-

www. TSLbiznes.pl

my przekonac klientow i przewoZnikow, ze
jesteSmy w stanie plynnie przejgé zarzg-
dzanie ich taticuchem dostaw. Nie bralismy
pod uwage mozliwosci, ze ktérykolwiek
z klientéw grupy Equus w okresie przed-
Swigtecznym zostanie pozbawiony obstu-
gi logistycznej - méwi Arkadiusz Glinka,
prezes zarzadu Apreo Logistics SA.

Kompleksowa oferta

Plany sa ambitne. Rozbudowuja-
ca si¢ grupa Apreo zamierza w przysztym
roku wypracowa¢ przychdd przekracza-
jacy 300 mln zt. Ma to by¢ mozliwe dzie-
ki potaczeniu réznych obszaréw dzialal-
noéci — obecnie realizowanej przez Apreo
spedycji calopojazdowej, z dotychczasows
dzialalnoscia spotek wchodzacych w sklad
Grupy Equus. Zakres ustug, a tym samym
i portfolio klientéw, poszerzy si¢ o trans-
port zywnosci w temperaturze kontrolo-
wanej, (do tej pory domena Equus Fresh)
oraz przewozy cysternowe plynnych pro-
duktéw spozywezych, w ktérych od wielu
lat specjalizowat si¢ Transmlecz. Do grupy
dolaczy tez przejeta spétka zajmujaca sie
spedycja kolejowa, chot jej
skala dziatalnosci pozostaje
duzo mniejsza.

W odréznieniu od do-
tychczasowego ukladu od-
dzielnych i niezaleznych
spolek polaczonych tyl-
ko osobg wtlasciciela, te-
raz wszystkie nabyte spotki
wejda w sklad grupy Apreo
Logistics SA, ktéra be-
dzie zarzadza¢ i koordyno-
waé ich dzialalnos¢. Spét-
ki korzysta¢ beda m.in. ze
wspdlnego, zintegrowane-
go systemu informatyczne-
go. Dzigki takim zabiegom
Apreo Logistics bedzie tez

Rowniez

moglo zaoferujowa¢ klientom skonsoli-
dowane produkty $wiadczone w ramach
oferty i brandu jednego operatora logi-
stycznego.

Sam model biznesowy wewnatrz gru-
py nie zmieni si¢ diametralnie i bedzie
opieral si¢ na wspolpracy z zewnetrznymi
podwykonawcami, posiadajacymi pojazdy
ciezarowe. Zdaniem przedstawicieli Apreo
to wlagnie zbyt optymistyczne ,,dosprzeto-
wienie” grupy Equus bylo jednym krokéw
do jej ktopotéw. Dlatego grupa Apreo be-
dzie ewentualnie posiada¢ bardzo ograni-
czony park pojazdéw, opierajac sie na sta-
tych partnerach zewnetrznych. Prawdo-
podobny jest model mieszany, w ktérym
spotki zalezne posiada¢ bedg wilasne na-
czepy specjalistyczne (chlodnie, cyster-
ny) i bedg korzystaly z zewnetrznych prze-
woznikéw z ciggnikami siodfowymi.

Przejecie spétek i dzialalno$ci prak-
tycznie calej grupy Equus nie oznacza za-
hamowania rozwoju organicznego w sa-
mym Apreo Logistics. Spétka nie wyklu-
cza tez kolejnych akwizycji, jesli nadarzy-
tyby sie odpowiednie warunki i okazje. €

MG

Apreo Logistics przejeto wiekszo$¢ udziatow
w spotkach Equusa - Equus Fresh i Transmlecz.
dziatalnos¢
zostat przejety przez Apreo (wraz z wiekszosScig
pracownikow i podwykonawcow), choé sam Equus SA
zostat postawiony w stan upadtosci.

gtownej  czesci  grupy



< TSLbiznes 1/2011

Logistyka

Fiege obstuzy Boehringer Ingelheim

Boehringer Ingelheim, firma z sektora farmaceutycznego zdecydowat sie
na outsourcing ustug logistycznych podpisujgc umowe z Fiege. Realizacja
ustug dla tego sektora wigze sie z restrykcyjnymi wymaganiami
i obowigzkiem przestrzegania Scisle okreslonych procedur dotyczacych

farmaceutykow.

bstuga  logistyczna  Boehringer

Ingelheim obejmie produkty leczni-
cze oraz suplementy diety i bedzie miafa
miejsce w Centrum Logistycznym Fiege
w Mszczonowie. W magazynie dedykowa-
nym Boehringer Ingelheim Fiege zrealizu-
je przyjmowanie dostaw, kompletowanie
zamowien zgodnie ze wskazaniami Klien-
ta oraz obstuge zwrotow.

Wiszystkie pomieszczenia magazyno-
we zostaly przygotowane zgodnie z wy-
mogami szeroko pojetego prawa farma-
ceutycznego, zaleceniami inspekcji farma-
ceutycznej oraz zasadami Dobrej Praktyki
Dystrybucyjnej. Produkty przechowywa-
ne beda w specjalnie do tego celu wydzie-
lonej i przystosowanej strefie magazynu,
z zachowaniem temperatury w przedzia-
le 15° - 25°C oraz wilgotnosci nieprzekra-
czajacej 70%. Dodatkowo pomieszczenie
hurtowni wyposazone zostanie w chtod-
nie z zakresem temperatur 2° - 8°C.

We wszystkich pomieszczeniach ma-
gazynowych zainstalowane zostaly urza-
dzenia termoregulacyjne, umozliwiajace
calodobowg kontrole oraz rejestracje tem-
peratury i wilgotnosci powietrza, instala-
cje wentylacyjno-oddymiajace oraz syste-
my alarmowe, informujgce o odstgpstwach
od zatozonych warunkéw sktadowania.

Zesp6l obstugi klienta wzbogacit sie
o kolejnego wykwalifikowanego farma-
ceute, nadzorujgcego zgodno$¢ prowa-
dzenia operacji magazynowych z prawem
farmaceutycznym oraz z indywidualnymi
potrzebami Boehringer Ingelheim.

- Nasze wieloletnie doswiadczenia
zwigzane z rynkiem farmaceutycznym po-
zwalajg nam na opracowanie dla naszych
klientow oferty zapewniajgcej komplekso-
wq obstuge. Oferta przygotowana w opar-
ciu o szereg zezwoleti obejmujgcych wyma-
gania proceduralne, techniczne i sanitar-
no-higieniczne gwarantuje produktom far-
maceutycznym bezpieczeristwo. Posiada-
nie specjalnych magazynow dedykowanych
klientowi farmaceutycznemu umozliwia
realizowanie zleceti na najwyzszym pozio-
mie zgodnie z wymogami prawa farmaceu-
tycznego — podsumowuje Piotr Kohmann,
CEO Fiege Sp. z 0.0. €

Damco dla branzy chemicznej

Damco nawigzato wspotprace
z Synthos S.A. - jednym z najwigkszych
producentow surowcéw chemicznych
w Polsce, ponadto pierwszym w Europie
producentem kauczukéw emulsyjnych
oraz trzecim europejskim producentem
polistyrenu do spieniania.

Wspélpraca obejmuje  organizacje
transportu drogowego lub kolejo-
wego, po fracht morski i dostawy do por-
tow dalekowschodnich oraz indyjskich.
Jak podkresla Konrad Kalecki, sales
Executive, wybor Damco przez tak istot-
nego klienta uzalezniony byt od znacze-
nia naszej marki i przynaleznosci do gru-
py A.P. Moeller Maersk. — Robimy to w sci-
stej wspotpracy z armatorem. Maersk ma
tani fracht i dobry serwis natomiast nie jest

Gilobal logistics. Individual sobutions.

w stanie spigc catosci w taricuchu logistycz-
nym i realizacji ustug spedycyjnych - tutaj
jest nasza rola jako operatora logistyczne-
g0, ktéry moze zrealizowaé kompleksowg
obstuge w oparciu o dobry serwis firmy z tej
samej grupy.

Synthos jest wymagajgcym klientem,
ktory w krotkim czasie realizuje projektowe
wysytki o wysokich wolumenach i wymaga
w krotkim czasie podstawierr duzych ilosci
konteneréw. Z pewnoscig bedziemy rozwijac
wspotprace, poniewaz cata grupa Synthos to
gigant, a Damco ze swoimi mozliwosciami
jest w stanie zaproponowac jeszcze wigkszy
pakiet ustug - komentuje Konrad Kalecki. €

Nowa siedziba Toyota
Material Handling Polska

Firma Toyota Material Handling
Polska rozpoczeta budowe nowej,
wiekszej siedziby w miejscowosci
Jaktorow - miedzy Grodziskiem
Mazowieckim, a Zyrardowem.

- Decyzja o zakupie ziemi i rozpocze-
ciu budowy nowej lokalizacji jest wy-
nikiem dtugoterminowej strategii fir-
my Toyota Material Handling Polska.
Naszym celem jest by¢ kluczowym
partnerem w zakresie transportu we-
wnetrznego. Aby temu sprostac¢ nie-
ustannie udoskonalamy naszg oferte,
zapewniajgc klientom najlepszy sprzet
do transportu wewnetrznego, jak row-
niez i najwyzszy poziom $wiadczonych
przez nas ustug. Konsekwencja w dzia-
faniu i dynamiczny rozwdj firmy pocia-
ga za soba koniecznosé podejmowa-
nia nowych dziatan majgcych na celu
zwiekszanie efektywnosci dziatania
naszych pionéw operacyjnych i han-
dlowych. Nowa siedziba w petni pozwo-
li na realizacje tych celéw - moéwi Da-
riusz Wojcieszek, dyrektor zarzagdzaja-
cy Toyota Material Handling Polska.

Nowa siedziba usytuowana bedzie
w Jaktorowie, w odlegtosci ok. 25 km od
granic Warszawy i 45 km od jej centrum,
w bezposrednim sasiedztwie budowanej
autostrady A2. Planowany termin odda-
nia obiektu do uzytku to wrzesien 2011
roku. Wykonawcg inwestycji w systemie
»design and build” jest firma PROBIS.

Na dziatce o powierzchni 55 tys. m?
powstanie nowoczesny i przestronny
budynek biurowo - magazynowy o po-
wierzchni 7.500 m2. W nowym obiekcie
oprocz powierzchni biurowej znajdzie
sie zaprojektowany w oparciu o stan-
dardy Toyoty warsztat oraz magazyn
wysokiego sktadowania. Powierzchnia
placow manewrowych, drog wewnetrz-
nych i parkingdw wyniesie 5.700 m?2.

Toyota Material Handling Polska
jest wytacznym autoryzowanym dystry-
butorem i serwisem wozkow czotowych
marki Toyota i sprzetu magazynowego
marki BT. €
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Diesel, gaz, a moze prad?

Wspolnie z przedstawicielami producentow wyposazenia
magazynowego doradzamy, jakie zrodto napedu wybraé do

wozka widtowego.

iesel, LPG, a moze elektryczny
D - ktory naped jest najlepszy?

Czy mozna to jednoznacznie
stwierdzi¢? W ostatnich latach obser-
wujemy wyrazny wzrost zainteresowania
wozkami elektrycznymi, jednak czy rze-
czywiscie oferujg one najlepsze warunki
eksploatacji pod wzgledem ekonomicz-
nym i uzytkowym?

Moéwige o ekonomicznoéci wozka wi-
dtowego, ze szczegdlnym naciskiem na ro-
dzaj posiadanego przez niego napedu, na-
lezy mie¢ $wiadomo$é, ze przy dlugim
okresie uzytkowania cena zakupu same-
go sprzetu ma mniejsze znaczenie niz mo-
globy sie to poczatkowo wydawal. Waz-
niejsze od niej s3 natomiast koszty zwia-
zane z eksploatacjg wozka, m.in. przegla-
dy techniczne, serwisowanie, naprawy
oraz rodzaj stosowanej energii. Ta ostat-
nia ma zdecydowanie najwiekszy wplyw
na wielkoé¢ catkowitych kosztéw eksplo-
atacji, gdyz w zaleznoéci od tego, jaki na-
ped wybierzemy, potrzebne beda inne za-
soby ludzkie i rzeczowe, niezbedne w pdz-
niejszej eksploatacji.

Rynkowe trendy

Od jakiego$ czasu wiele sie mowi
o rosngcym udziale w sprzedazy wozkow
zasilanych energia elektryczna, co wpisu-
je si¢ w dzialania przedsigbiorstw na rzecz
ochrony $rodowiska naturalnego. Wyda-
je sie, ze rownorzedna role odgrywaja tak-
ze aspekty ekonomiczne. - Od kilku lat

& ||m||||
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obserwujemy przybierajgcy na sile trend
w kierunku wozkow z napedem elektrycz-
nym. Coraz wigcej klientow rezygnuje — ze
wzgledu na ekologie i ekonomig - z zaku-
pu wozka spalinowego na rzecz woézka
elektrycznego, ktéry jest po prostu tatiszy
w eksploatacji — méwi Nina Jedrzejewska,
szef marketingu Jungheinrich Polska.

Widoczne tendencje w sprzedazy za-
uwaza réwniez Piotr Rybinski, menedzer
produktu Crown/Doosan. - Nastepuje
spadek zainteresowania woézkami Diesla
na rzecz wozkéw LPG (zréwnanie sig cen
paliwa, jak rowniez przepisy wykluczajg-
ce uzycie wozkow z silnikiem Diesla w po-
mieszczeniach zamknigtych). Daje si¢ za-
uwazy¢ trend wywolany przez ekologow,
majgcy na celu wykluczenie uzytkowania
wozkow LPG ze wzgledu na przyczynianie
sie do efektu cieplarnianego i powstawania
kwasnych deszczy. Od lat zarysowuje sie
tendencja wzrostowa jesli chodzi o zainte-
resowanie wozkami z napedem elektrycz-
nym — wyjasnia Piotr Rybinski.

Nie tylko koszty,
ale i przeznaczenie

Wlasciwie pierwszym  krokiem,
jaki powinien podja¢ inwestor w proce-
sie tworzenia badz rozbudowy floty, po-
winna by¢ analiza miejsca, w ktérym be-
dzie ona funkcjonowa¢. O ile rodzaj skla-
dowania i posta¢ fadunkéw wplywa bez-
posrednio na wybor rodzaju wozka wi-
dlowego, to $rodowisko pracy zwiazane

Coraz wiecej firm
wykonuje pierwsze
kroki w strone alter-
natywnych Zrodet
zasilania. Przyktadem
tego sg wozki hybry-
dowe, tgczgce cechy
napedu spalinowego
z elektrycznym lub
napedzane ogniwami
paliwowymi.

= SOt

Do wymagajacych apl:kac;: i

z okreS§long branzg (w tym m.in. archi-
tektura magazynu, praca wewnatrz lub na
zewnatrz obiektu) determinuje juz wy-
bér specyficznego rodzaju napedu. - Wy-
bor rodzaju napedéw wézkéw widtowych
uzalezniony jest przede wszystkim od kon-
kretnych warunkéw pracy. Nalezy réwniez
rozwazy¢ czynniki takie jak: charaktery-
styka podtoza, dostepnos¢ paliwa lub zasi-
lania energetycznego — méwi Marek Styp-
ka, CB product manager Toyota Material
Handling Polska.

Ze wzgledu na emisje¢ spalin wozkow
z nap¢dem Diesla i LPG nie powinno si¢
stosowa¢ w chiodniach i magazynach
z produktami branzy spozywczej i che-
micznej. Najlepszym rozwigzaniem beda
tu wozki elektryczne. Mniejsze gabaryty
oraz wigksza precyzja prowadzenia po-
jazdu, jaka cechuje naped elektryczny,
sprawia, Ze pojazdy te najlepiej spraw-
dzaja si¢ w pomieszczeniach zamknie-
tych, w systemach wysokiego skladowa-
nia oraz magazynach z towarami wyma-
gajacymi odpowiednich warunkéw prze-
chowywania. - Atutem wézkow elektrycz-
nych jest brak wydzielania spalin - wézek
moze by¢ uzywany w pomieszczeniach za-
mknietych, przy pracy z produktami spo-
Zywczymi oraz w mrozniach. Wozek elek-

pracy na
zewnatrz predestynowane sa wozki spalinowe.
W zamknietych pomieszczeniach znacznie lepiej
sprawdzajg sie wozki zasilane elektrycznie.
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tryczny jest niestety wrazliwy na wa-
runki atmosferyczne takie jak deszcz
i $nieg — wyjasnia Marek Stypka.

Woézki z napedem spalinowym
predestynowane sa do pracy z ciezszy-
mi tadunkami, w trudniejszych warun-
kach, odbywajacej sie pod golym nie-
bem. Wieksze kota o specjalnym biez-
niku umozliwiajg im prace na nieréw-
nym i nieutwardzonym podlozu.

Jezeli o mocy mowa, to war-
to zauwazy¢, ze duze zainteresowanie
wéréd producentéw rozwijaniem techno-
logii napedu elektrycznego spowodowa-
fo, ze réznica w osiagach w poréwnaniu do
wozkéw spalinowych jest coraz mniejsza.
Wprowadzona w 2009 r. przez Toyota Ma-
terial Handling Polska seria elektrycznych
wozkow TraigoHT pozwala na prace z la-
dunkami o masie nawet 8,5 tony, co jest wy-
raznym postepem w zakresie 0siggow woz-
kéw z napedem elektrycznym.

Odpowiednio przystosowane wer-
sje wozkow elektrycznych sprawdzaja sie
réwniez jako sprzet przeznaczony do pra-
cy w strefach zagrozonych wybuchem. At-
mosfera potencjalnie wybuchowa nazywa
sie mieszanine powietrza z palnymi gaza-
mi, parami, mgltami lub pylami, w ktdrej
po zainicjowaniu Zrédlem zaptonu (punk-
towego bodzca energetycznego) nastepu-
je reakcja spalania, rozprzestrzeniajgca sie
samorzutnie na calg mieszanine. W takich
warunkach kazdy pojazd jest potencjal-
nym zrédlem zaptonu (np. iskra lub roz-
grzanie), dlatego musi zosta¢ wczesniej
odpowiednio zabezpieczony. Na tym polu
wozki napedzane energig elektryczna wy-
daja si¢ nie mie¢ konkurencji.

Ekonomicznym okiem

Pod wzgledem kosztéw eksploatacji
w dtugim okresie stosowania energia elek-
tryczna jest tansza od zasilania spalino-
wego. Obstuga wozkow elektrycznych jest
jednak bardziej skomplikowana od wdz-
kéw z napedem spalinowym. Naped elek-
tryczny wiaze si¢ bowiem z konieczno$cia
regularnego fadowania baterii, co wymaga
specjalnego zaplecza technicznego w po-
staci kosztownej akumulatorowni. Zazwy-
czaj w pelni naladowana bateria pozwala
na jednozmianowg prace, stanowi to wiec
powazne ograniczenie i zmniejszenie wy-
dajnosci urzadzenia, ktére zmusza do po-
siadania dodatkowych kompletéw bate-
rii. Wiaze si¢ to oczywiécie z dodatkowy-
mi nakladami na system logistyczny.

Istotne znaczenie dla wydajnosci floty
ma czas potrzebny do uzupelniania energii
pojazdéw. Pod tym wzgledem naped elek-
tryczny przedstawia si¢ znacznie mniej ko-

Nina Jedrzejewska,
szef marketingu
Jungheinrich Polska

Odpowiednie
zastosowanie

Aplikacja, czyli zastoso-
wanie woOzka widtowe-
go, jest jednym z waz-
niejszych kryteriow do-
boru napedu. Generalnie
W pomieszczeniach za-
mknietych powinny pra-
cowaé tylko wozki elek-
tryczne. Praca kombino-

wana (czyli na zewnatrz i wewnatrz) dopuszcza uzycie wozka spalinowego.

Drugim elementem, na ktory trzeba zwréci¢ uwage, jest jakos¢é podtoza. Wo6-
zek spalinowy poradzi sobie na podtozu nieréwnym, chropowatym a nawet dziura-
wym. Wozek elektryczny, ktéry ma mniejszy przeswit od wozka spalinowego, pre-
feruje gtadkie podtogi hali magazynowej. Analiza kosztéw eksploatacji przechyla
wage na korzys¢ wozkow elektrycznych. Wozek na gaz, pracujgc Srednio intensyw-
nie, spala jedng butle w ciggu 4-5 godzin. Dla poréwnania wozek elektryczny na
jednym fadowaniu moze przepracowac¢ 8-9 godzin w podobnych warunkach.

W woézkach z napedem spalinowym elektronika jest sprowadzona do nie-
zbednego minimum, co sprawia, ze pojazdy sg mniej czute na zmiany tempera-
tury. Jest to istotne zwtaszcza zima przy pracy kombinowanej. Wadg sg z pew-
noscig wysokie koszty eksploatacji: paliwa, obstugi, oleju itp. W6zki z napedem
elektrycznym nie ustepujg wozkom spalinowym pod wzgledem wydajnosci a po-
nadto sa wyraznie tafnsze w eksploatacji i wymagajg mniejszego korytarza robo-
czego. Jedynym minusem moze okazaé sie konieczno$¢é wymiany baterii po kil-

ku latach intensywnej pracy.

rzystnie od swoich spalinowych odpowied-
nikéw. Wymiana butli z gazem jest bardzo
szybka i trwa nie wigcej niz kilka minut,
podobnie jak uzupelnienie paliwa w dieslu.
Pelne natadowanie baterii moze trwa¢ na-
wet 8 godzin (kolejny powdd do posiadania
dodatkowych baterii). Na niekorzy$¢ nape-
déw elektrycznych jeszcze klika lat temu
wplywal trudny proces wymiany baterii,
wymagajacy zaangazowania dwdch osob.
Obecnie problem ten zostal niemal cal-
kowicie wyeliminowany dzigki systemowi
bocznej wymiany, ktory w swoich produk-
tach stosuje coraz wigksza liczba producen-
tow. Rozwigzanie to sprawia, ze podobnie

jak w wodzkach z napedem LPG oraz silni-
kiem Diesla, obstuga elektrykéw ogranicza
sie do jednej osoby.

Na wielkos¢ calkowitych kosztow
eksploatacyjnych duzy wplyw maja kosz-
ty serwisowania oraz napraw. Te pierw-
sze sa zdecydowanie najnizsze w przypad-
ku wozkéw elektrycznych. O ile standar-
dowy przeglad elektryka polega jedynie na
prostych czynno$ciach konserwacyjnych,
to w przypadku napeddéw spalinowych za-
bieg ten si¢ komplikuje i wymaga wiek-
szego nakladu pracy. Zaréwno w woz-
kach z napedem LPG, jak i tych napedza-
nych silnikiem Diesla, przeglad technicz-

W dtuzszym okresie eksploatacji energia elektryczna jest

jest zwykle bardziej skomplikowane.

tansza od zasilania spalinowego. Jednak jej uzytkowanie
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Swiadomosé zalet i wad

Jesli chodzi o koszt zakupu, to najtanszy
z reguty jest wozek diesla. Jest to maszyna naj-
mniej wymagajaca, rowniez od strony serwiso-
wej. Pozostate maszyny LPG i elektryczne sg za-
rowno drozsze pod wzgledem zakupu, jak i p6z-
niejszej eksploatacji. Wynika to z poréwnania zy-
wotnoSci silnika spalinowego i baterii trakcyjnej
wobzka w przypadku wozkow elektrycznych, jesli
za$ chodzi o wozki LPG, przy poréwnywalnej ce-
nie paliwa dochodzi kwestia obstugi i konserwa-

cji uktadu gazowego.

Mocne i stabe strony poszczegdlnych nape-

dow przedstawiaja sie nastepujaco:
» Diesel

Zalety: niskie koszty zakupu, niskie koszty obstugi,

dtuga zywotnosc .

Wady: czynniki ekologiczne, ograniczenie rodzajow
zastosowania, wysokie koszty paliwa.

> LPG

Zalety: nizszy koszt paliwa, wieksza elastycznosé, je-
Sli chodzi o zastosowanie, dtuga zywotnosé silnika.

Wady: czynniki ekologiczne, ograniczenie rodzajow
zastosowania, wysokie koszty obstugi dolotowego

gazu.
» Elektryczny

Zalety: brak zanieczyszczen, ograniczenie emisji ha-

tasu, dtuga zywotnos¢.

Wady: koniecznos¢ wymiany baterii trakcyjnej co ok.
1500 cykli tadowania, emisja wodoru podczas fado-
wania, ograniczona mozliwo$¢ dziatania na zewnatrz
(z uwagi na ograniczenia konstrukcyjne - wozki prze-
znaczone do pracy wewngtrzmagazynowej).

ny przedstawia si¢ podobnie, co wynika
z podobienstwa funkgji i elementéw skla-
dowych poddawanych analizie. Standar-
dowy przeglad sprowadza sie¢ wtedy do
czyszczenia, smarowania, wymiany ole-
ju silnikowego oraz wymiany filtréw: gazu
lub paliwa (w tym takze powietrza).

W przypadku awarii jednostki nape-
dowej koszty naprawy oraz zakupu cze-
$ci zamiennych s3 zdecydowanie naj-
wigksze w przypadku wozkow elektrycz-
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Na wielkoS¢ catkowitych kosztow eksploatacyjnych
duzy wptyw majg koszty serwisowania oraz napraw.
Te pierwsze sa najnizsze dla wozkow elektrycznych,
ich naprawa jest jednak zdecydowanie najdrozsza.

www. TSLbiznes.pl

Piotr Rybinski,
menedzer produktu
Crown/Doosan

nych. Na fakt ten wply-
wa zastosowanie zaawan-

sowanych i drogich ukfa-
déw elektronicznych. Pod
tym wzgledem za najtan-
sze uznaje sie wozki z na-
pedem spalinowym

Podczas rozbudowy
floty warto zwrdci¢ uwage
na jako$¢ samego sprzetu.
Motze to mie¢ istotne zna-
czenie w przyszlosci, kiedy
pojawi sie mozliwo$¢ jego
sprzedazy. - Najbardziej
istotnym czynnikiem, poza
rodzajem napedu wozka,
jest wybér pojazdu o po-
twierdzonej jakosci, trwa-
tosci i niezawodnosci, po-
zwalajgcego  zredukowa(
koszty ponoszone przez ich
wlascicieli oraz uzyska¢ mozliwie wyso-
kg ceng przy jego péiniejszej odsprzedazy
- moéwi Marek Stypka, CB product mana-
ger Toyota Material Handling Polska.

Ergonomia
rownie wazna

Wybor napedu wodzka widlowego
jest silnie powiagzany z ergonomia pracy
i komfortem operatora, ktore maja istotny

i 1 wplyw na jego wydaj-
— ———— nos§¢. Wozki elektrycz-
7 | ne cechuje zdecydowa-

nie najwieksza precy-
zja wykonywanych za-
= dan. Naped elektrycz-

— ny pozwala na plynne
ruszanie z miejsca, ha-
mowanie oraz sprawne
pokonywanie zakretéw,
co jest niezwykle waz-
ne w pracy z jednostka-
mi tadunkowymi o du-
zej wartosci i w pracy
w magazynach o wa-
skich korytarzach ro-
boczych, gdyz - poza

zwiekszeniem bezpieczenstwa - ogranicza
takze ryzyko popelniania pomylek, gene-
rujgcych zaréwno koszty, jak i stres opera-
tora. Co wiecej, nowoczesne silniki pradu
zmiennego zwickszaja efektywno$¢ pracy
i zmniejsza zuzycia energii w poréwnaniu
ze starszymi i popularnymi kiedys silnika-
mi pradu stafego.

Moéwigc o ergonomii nalezy réwniez
wspomnie¢ o bardzo waznym czynni-
ku, bezposrednio wptywajacym na jej po-
ziom, czyli natezeniu hatasu. Poziom glo-
$nosci dzwickéw, ktore rejestruje stuch
operatora w bardzo duzym stopniu wply-
wa na jego zmeczenie, co z kolei przekta-
da si¢ na dokladno$¢ wykonywanych ope-
racji. Pod wzgledem rodzaju napedu naj-
gloéniej pracuja wozki z silnikiem Diesla,
najcichsze sg natomiast widlaki napedzane
energig elektryczna.

Alternatywna przysztosé?

Dynamiczny rozwéj technologii pra-
du zmiennego, ktorego efektem s3 naj-
nowsze modele elektrycznych wozkow
widlowych, to tak naprawde poczatek
boju o tani, wydajny i ekologiczny na-
ped. Coraz wigcej firm wykonuje pierw-
sze kroki w strone wézkéw hybrydowych,
faczacych cechy maszyn spalinowych
z elektrycznymi. Napedy hybrydowe
w swoim zalozeniu maja znacznie ogra-
niczy¢ zuzycie paliwa, dzigki wspdtpracy
silnika spalinowego lub gazowego z gene-
ratorami pradu zmiennego. Tego rodza-
ju naped pokazala juz w swoich produk-
tach m.in. firma Toyota Material Han-
dling oraz Still.

W ukladzie hybrydowym zmiana
napedu odbywa si¢ w zaleznosci od ob-
cigzenia maszyny pracg. W przypadku
lekkich tadunkéw aktywowany jest na-
ped elektryczny, podczas cigzszych zadan
uktad przechodzi w tryb spalania paliwa.
Bateria jest fadowana przez motor spa-
linowy w trakcie pracy, nie wymaga za-
tem przestojow na jej tadowanie lub wy-
miang, co jest powaznym ograniczeniem
standardowych napedéw elektrycznych.
Dzigki réznym trybom pracy opera-
tor moze skonfigurowaé parametry pra-
cy pojazdu (np. przyspieszenie, predkos¢,
hamowanie), dostosowujac je do aktual-
nych potrzeb i warunkow.

Poza pracami nad napedem hybry-
dowym uwage producentéw przyciaga-
ja takze inne sposoby zasilania. - Produ-
cenci prowadzq prace nad moZzliwoscig za-
stosowania alternatywnych Zrédet energii
w wozkach widlowych. Producenci woz-
kéw spalinowych skupiajg si¢ nad wpro-
wadzeniem ogniw wodorowych na row-
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ni z mozliwoscig wykorzystania paliw Bio.
Z drugiej strony producenci wézkéw elek-
trycznych zastanawiajq si¢ nad wprowa-
dzeniem elektrycznych ogniw zasilajgcych
oraz budowg baterii suchotadowanych.
W przyszilosci rysuje si¢ tendencja wskazu-
jgca na coraz szersze zastosowania alterna-
tywnych Zrédet zasilania - méwi Piotr Ry-
binski z Crown/Doosan.

Na razie gléwnag bariera rozwo-
ju nowoczesnych technologii s3 ogrom-
ne koszty badan i procesu produkcyjne-
go, dlatego wszystko wskazuje na to, ze
w najblizszych latach standardowe spo-
soby zasilania nadal beda dominowa¢ na
rynku. - Alternatywne formy napedu bedg
z pewnoscig zyskiwaé coraz wigkszg popu-
larnosé. Na razie finanse biorg gére nad
rozsgdkiem i takie innowacje jak np. ogni-
wa paliwowe, sq traktowane bardziej jak
ciekawostka techniczna niz realna konku-
rencja dla typowych, stosowanych obecnie
napedow - wyjasnia Nina Jedrzejewska
z Jugheinrich Polska.

Jak wida¢é, jednoznaczne wskaza-
nie najlepszego rodzaju napedu jest bar-
dzo trudne. Przede wszystkim na konco-
wa ocen¢ wplywa wiele czynnikéw, kto-
re sprawiajg, ze kazdy wybdr bedzie po-
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Trendy na dzis i jutro

W ostatnim okresie obserwujemy znaczny rozwdj
popytu na wozki o napedzie spalinowym. Polska, w od-
réznieniu od pozostatych krajow Europy, zdecydowanie
czesciej korzysta z wozkéw o napedzie LPG. Wynika to
po pierwsze z uniwersalnosci takiego urzadzenia, a po
drugie, z popularnosci paliwa LPG na polskim rynku,
zwtaszcza w przypadku firm dysponujacych flotg 1-2

wozkéw. W pozostatych krajach europejskich dominu- '::5:1\_

ja wozki elektryczne, zatem w dtuzszym okresie czasu
mozna prognozowaé wieksze zainteresowanie odbior-
cow krajowych réwniez wézkami tego typu.

W przysztosci mozemy liczy¢ na rozwdj i szersze za-

Marek Stypka
CB product manager

stosowanie wozkow widtowych napedzanych alternatywnymi Zzrodtami energii. Ko-
rzyScig ze stosowania alternatywnych napedéw jest o blisko 50% mniejsze zuzy-
cia paliwa oraz znaczna redukcja emisji szkodliwych substancji przy zachowaniu
wysokiego poziomu wydajnosci pracy wézka. Widzac, co sie dzieje np. w przemy-
Sle samochodowym, mozna ocenié, ze technologia napedu hybrydowego zostata
juz dopracowana. Firma Toyota jest pionierem stosowania nowoczesnej technolo-
gii i jako pierwsza firma na Swiecie w roku 2009 wprowadzita do seryjnej produk-
cji wozek spalinowy o napedzie hybrydowym.

siadal swoje zalety i wady, zaréwno pod
wzgledem ekonomicznym, jak i uzytko-
wym. W pewnych $rodowiskach pracy
wybor jest ulatwiony, w innych wymaga
juz gruntownej analizy i w tym przypad-
ku szczeg6lnie wazne jest dokladne po-

WWW.PALETY.COM.PL
Tel./fax +48 22 615 52 75, tel. kom. 603 652 115

e-mail: order@europal.com.pl

znanie struktury i wielkosci kosztéw eks-
ploatacyjnych zwigzanych z poszczegol-
nym rodzajem napedu. Zwrdcenie uwagi
na aspekty opisane w tekscie powinno to
w znacznym stopniu ultatwié. €
Radostaw Sitek

T

Toyota Material Handling Polska
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Moc i wydajnos¢ w parze

Wozki czotowe z napedem spalinowym

W poprzednim wydaniu

przyjrzeliSsmy sie ofercie

producentow w zakresie wozkow czotowych z napedem
elektrycznym. W tym miesigcu poswiecimy uwage ich
spalinowym odpowiednikom, ktore predestynowane sg do
ciezszych zadan i trudniejszych warunkow eksploatacji.

uze mozliwoéci i swoboda uzyt-
Dkowania, jakie zapewniaja woz-

ki czotowe wyposazone w naped
spalinowy, sprawily, ze pomimo widocz-
nego trendu wskazujacego na wzrost zain-
teresowania si¢ wozkami z silnikiem elek-
trycznym, wcigz na naszym rynku prym
wiodg maszyny z tej pierwszej grupy.

Jeden z czynnikéw, ktéry wplywa na
taki stan rzeczy to fakt, ze wozki z nape-
dem elektrycznym zagoscity na rynku
dopiero pod koniec lat 60-tych ubiegte-
go wieku. Spalinowe czoléwki maja wiec
ugruntowang pozycje rynkowa. Co wig-
cej, weiaz mozna zaobserwowa¢ duzy po-
pyt na te maszyny, a dobre ceny na rynku
wtornym zachecaja inwestoréw do wybo-
ru tego rodzaju sprzetu.

Wozki czolowe z napedem spalino-
wym dedykowane sg $rodowisku o du-
zym natezeniu pracy i trudnych warunkach
eksploatacyjnych (np. pracy na zewnatrz,
na wymagajacym podlozu). W zwiaz-
ku z emisjg spalin oraz wigksza odpor-
noscia na warunki atmosferyczne, wozki
z silnikiem Diesla i LPG dominuja w pra-
cach zewnetrznych. Ponadto lepsze osiagi,
niz w przypadku czotéwek elektrycznych,
umozliwiaja ,spalinéwkom” prace z ciez-

i centrach logistycznych.
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szymi jednostkami fadunkowymi. Na uwa-
ge zastuguje fakt, ze najpotezniejszym ma-
szynom z tej grupy nie sg straszne tadunki
o masie przekraczajacej nawet 8 ton.

Roznorodnosé ofertowa

Wozki widlowe z napedem spa-
linowym dedykowane sa $rodowisku
o umiarkowanym i wysokim natezeniu
pracy, akceptujacym emisje spalin. Prze-
znaczone s3 réwniez dla ukladow i sys-
temoéw logistycznych, ktére wymaga-
ja od $rodka transportu niezawodno-
$ci i gotowosci do pracy, niezakldcanej
czasochlonnym uzupelnianiem energii.
U wiekszos$ci producentéw znalezé moz-
na czoléwki z silnikiem Diesla z udzwi-
giem od 1,4 do 8 ton. W przypadku na-
pedu LPG zakres jest mniejszy, gdyz za-
zwyczaj udzwig nie przekracza 5 ton. Za-
stosowanie poszczegoélnych modeli moze
by¢ bardzo szerokie, od przemystu bu-
dowlanego, papierniczego i samochodo-
wego, do zakladéw produkcyjnych, lot-
nisk i centréw logistycznych.

Cho¢ na pierwszy rzut oka oferta pro-
ducentéw jest podobna, to przy blizszej
analizie nasuwa sie wniosek, ze w zalezno-

Woézki czotowe z napedem spalinowym dedykowane sg Srodowisku
o duzym natezeniu pracy i trudnych warunkach eksploatacyjnych. Znajdujg
zastosowanie w przemysle budowlanym, papierniczym i samochodowym.
Stosowane sg takze w zaktadach produkcyjnych, lotniskach

Nowoczesne przektadnie hydrauliczne

zapewniajg wysokg

przemieszczaniu  sie i
transportowanego tadunku.

$ci od zastosowanej technologii i uzytych
do budowy komponentéw, poszczeg6lnym
wozkom mozna przypisaé specyficzne, de-
dykowane obszary zastosowania i cechy
uzytkowe. Kilka przykladéw. Seria woz-
kéw spalinowych marki Hyster o udzwigu
od 2 do 3,5 ton, dzigki szczegdlnej odpor-
nosci ukladu chtodzenia, bardzo dobrze
spisuje sie przemysle drzewnym i papier-
niczym, wykazujac przy tym wysoka tole-
rancj¢ na prace w trudnych warunkach at-
mosferycznych.

Firma Linde wyposaza swoje pro-
dukty w nowoczesny naped hydrostatycz-
ny, pozwalajacy na redukcje kosztow eks-
ploatacyjnych przy zachowaniu wysokiej
sprawnosci i dynamiki pracy. Z kolei woz-
ki serii DX, wchodzacej w sktad oferty fir-
my Nissan, odznaczajg si¢ wyjatkowo ni-
ska emisjg szkodliwych substancji przy za-
chowaniu bardzo dobrych osiagow.

Ciekawe podejscie do kwestii bezpie-
czenstwa oraz redukeji kosztow eksploata-
cyjnych, dzieki minimalizacji strat w ta-
dunkach i kosztownych napraw, oferu-
je firma Toyota Material Handling Polska.
Seria wdzkéw Tonero wyposazona jest
w unikatowy, opatentowany przez Toyote
System Aktywnej Stabilizacji (SAS), kto-
rego zadaniem jest ciggta kontrola wszyst-
kich operacji wozka i, jesli zachodzi taka
potrzeba, ich automatyczna korekta. Sys-
tem posiada takie funkcje jak: redukcja
predkosci na zakretach, kontrola kata po-
chylenia masztu do przodu i predkosci po-
chylenia masztu do tylu, kontrola pozio-
mowania widel, cylinder blokujacy tylng
o$ na zakretach oraz synchronizator ukta-
du kierowniczego, ktéry automatycznie
ustala pozycje kierownicy w stosunku do
pozycji tylnych két.

wydajnosé,
a jednoczesnie pozwalaja na ptynne
i fagodne manewrowanie, zapobiegajgce
wstrzgsom



TEN WOZEK MA W SOB
CQSWUYIATKOWEGO
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TOYOTA SAS JEST KLUCZEM POZWALAJACYM NA UZYSKANIE ZNACZNYCH OSZCZEDNOSCIW
KOSZTACH UZYTKOWANIA WOZKOW WIDLOWYCH

Pozwala zredukowac koszty | zminimalizowac straty wynikajace z uszkodzen towarow | urzadzen oraz
unikngc wypadkow. Ta unikatowa dla wozkow Toyota technologia wykorzystuje 6 funkcji
wplywajgcych na poprawe bezpieczenstwa transportowanych przez wozek towarow.

Przyjrzyj sie dokladniej systemowi SAS i dowiedz sig, w jaki sposob moze on zoptymalizowad Twoje TOYOTA
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Czotowo - kompleksowo

Wozki widtowe marki Toyota sg jednym z podstawowych elementow systemow
magazynowania i dystrybucji na calym Swiecie, zapewniajac niezmiennie od
wielu lat potaczenie wydajnosci, ergonomii oraz jakosci oferowanej przez kon-
cern TOYOTA. Kazdego dnia wozki czotowe z napedem spalinowym firmy Toyo-

32

ta pomagaja sprostac najbardziej ambitnym celom i projek-
tom, dostarczajac przy tym szereg korzysci.

Oferta firmy to kompleksowa gama
wozkéw spalinowych o udzwigach
od 1,5 do 8,0 ton, ktorych konstruk-
cja oparta jest na 5 kluczowych ob-
szarach: bezpieczenstwie, wydajno-
Sci, trwatosci, komforcie oraz ochronie
Srodowiska. Dla najlepszych osiggow
i niezawodnosci firma Toyota stworzy-
ta obszerng game przemystowych sil-
nikéw spalinowych o napedzie Diesel,
LPG oraz LPG/benzyna, skonstruowa-
nych specjalnie i dostosowanych do
parametréw i warunkéw pracy wozka
widtowego, umozliwiajgc tym samym
dopasowanie silnika do konkretnych
potrzeb i warunkéw pracy.

Gama spalinowych wozkoéw widto-
wych obejmuje: wozki Toyota Tonero
0 udzwigu od 1,5 do 3,5 tony, oferu-
jace niezawodng wydajnos¢é i moc do
kazdego rodzaju prac przetadunko-
wych. Innowacyjny projekt, szeroka
gama modelowa, bogaty wybér opcji
dodatkowego wyposazenia oraz pa-
kiety, to gtébwna zaleta spalinowych
wozkéw widtowych Toyota Tonero.
Trudne Srodowisko pracy wymaga od-
powiednich rozwigzan, ktérymi z pew-
noscia sa wozki Toyota Tonero.

Wézki Toyota serii 7FG/FD
sg przeznaczone do transportu Sred-
nich i ciezkich fadunkéw o wadze
od 3,5 do 5,0 ton. Najwyzsza pro-
duktywno$é w swojej klasie zapew-
nia potaczenie woézka serii 7FG/FD
z mocnym 6-cylindrowym silnikiem
Diesla, spetniajgcym najnowsze eu-
ropejskie wymogi dotyczgce emisji
spalin.
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Seria wozkéw Toyota 5FD z silnikami
Diesla o udzwigu 6,7 oraz 8 ton - za-
projektowana do pracy z cigzkimi fa-
dunkami. Seria ta charakteryzuje sie
bezpieczng i solidng konstrukcjg, kto-
ra gwarantuje niezawodno$é, wydaj-
nos¢ oraz budzi zaufanie.

Uzupetnieniem oferty czotowych
wozkéw spalinowych sa kompakto-
we modele wozkoéw serii 8FGCU oraz
7FGCU wyposazone w petne kota. Se-
ria wozkéw z kotami petnymi oznacza
optymalne wykorzystanie przestrze-
nie, dzieki kompaktowym wymiarom
wozka, oraz wyjatkowy udzwig nawet
do 7 ton, umozliwiajac obstuge ekstre-
malnie ciezkich fadunkoéw.

Wszystkie wozki widtowe TOYOTA
standardowo wyposazone sg w unika-
towy System Toyota SAS (System Ak-
tywnej Stabilnosci). SAS automatycz-
nie monitoruje i kontroluje kluczowe
funkcje wozka pod katem krytycznych
czynnikow takich jak predkosé, zmia-
na kierunku jazdy czy praca masz-
tem. Montowany w standardzie Sys-
tem SAS jest nieocenionym ,wspar-
ciem” w pracy kazdego operatora.
W momencie, gdy potencjalnie nie-
bezpieczna sytuacja zostaje wykryta,
SAS automatycznie rozpoczyna dzia-
tanie, poprawiajac tym samym bez-
pieczenstwo oraz wydajnosS¢é pracy.

Najwyzsza jakoS¢ wozkéw widto-
wych wyposazonych w System Toyo-
ta SAS zostata potwierdzona w tescie
przeprowadzonym przez niezalezng
francuska Agencje Certyfikujgca UTAC.
Celem testu byto zbadanie stabilnoSci
bocznej wozkoéw czotowych oferowa-
nych przez wiodgcych producentéw na
rynku. Materiaty, w tym certyfikat i film
z testu, dostepne sa na stronie:
www.toyota-sas.pl

System Aktywnej Stabilizacji stworzony przez
firme Toyota, w ktory wyposazone sq Wozki
Tonero, pozwala na minimalizacje kosztow

eksploatacyjnych  dzieki redukcji ~ strat
w tadunkach i kosztownych napraw sprzetu.

Firma Jungheinrich réwniez ktadzie
duzy nacisk na komfort pracy operatora
i minimalizacje strat zwigzanych z uszko-
dzeniem ladunkéw. Producent w swo-
ich wozkach spalinowych stosuje prze-
ktadnie hydrokinetyczng, ktéra pozwa-
la na plynne ruszanie z miejsca i fagod-
ne wyhamowywanie pojazdu, zapobie-
gajace przemieszczaniu si¢ i wstrzagsom
transportowanego ladunku. Wozki typu
DFG/TFG 660-690 o udzwigu od 6 do 9
ton posiadajg calkowicie przeszklona ka-
bing operatora, osadzong na gumowych
podktadkach ttumigcych wibracje. Kom-
fort pracownika zwiekszony jest réwniez
dzigki niskiemu poziomowi hatasu oraz
mozliwosci instalacji klimatyzacji w ka-
binie wozka.

Dla najbardziej wymagajacych

W ofercie wézkéw czolowych z na-
pedem spalinowym mozna znalez¢é ma-
szyny przeznaczone do pracy z ekstremal-
nie cigzkimi tadunkami o masie wlasnej
przekraczajacej 8 ton. Wozki te posiadajg
wzmocniong, masywna konstrukcje o du-
zym prze$wicie do podloza oraz potez-
ny uklad napedowy, ktéry zapewnia duza
sife uciggu nawet na nieutwardzonych
nawierzchniach i wzniesieniach. Dzigki
temu znajdujg zastosowanie w branzach,
w ktdrych $rodki transportu poddawane
s3 najtrudniejszym zadaniom.

Spalinowe czoléwki z silnikiem Die-
sla, zapewniajace udzwig powyzej 8 ton,
wykorzystywane s3 m.in. w przemysle bu-
dowlanym, papierniczym i drzewnym,
w zakladach metalurgicznych, w punktach
przetadunkowych i placach budowry, a tak-
ze wszedzie tam, gdzie postac jednostki fa-
dunkowej cechuje sie duzg masa. Ponadto
wozki te mozna dostosowaé do indywidu-
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alnych potrzeb dzieki bogatej ofercie do-
datkowego osprzetu, dedykowanego okre-
$lonym czynnoéciom.

W Polsce takie maszyny posiada
w swojej ofercie m.in. firma Linde Mate-
rial Handling Polska, firma Emtor oferu-
jaca wozki Yale i firma Wandalex z wézka-
mi marki Doosan. W pierwszym przypad-
ku s3 to modele H100 - H180, wchodzace
w sktad serii 359. Najmocniejszy przedsta-
wiciel tej grupy wozkéw posiada imponu-
jacy udzwig na poziomie 18 ton. Wigksza
moc posiadaja jedynie wdzki do obstugi
konteneréw (na naszych tamach réwniez
opiszemy te grupe sprzetowa).

Produkty firmy Linde wyposazono
w naped hydrostatyczny, ktory dzieki swo-
jej specyfice pozwala na redukeje kosztow
serwisowych i eksploatacyjnych (m.in.
dzigki brakowi skrzyni biegdw, sprzegla
i hamulcéw - jest to naped samohamow-
ny, po puszczeniu pedaltu jazdy nastepu-
je proporcjonalne zmniejszenie predkosci
i hamowanie wdzka).

Oferta firmy Emtor zawiera kilka mo-
deli czotéwek o udzwigu od 8 do 16 ton.
Konstruktorzy zadbali o to, aby poza du-
zymi mozliwo$ciami zapewnialy réwniez
komfort operatorowi. Przykladem tego
jest Kabina ERGOcab, ktorg cechuje sze-
reg funkcji utatwiajacych kierowanie i ste-
rowanie pojazdem, nie tylko sprzyjajacych
wigkszej wydajnosci pracy pracownika, ale
takze zwigkszajacych jego bezpieczenstwo.
Roézne typy masztow, ktdre oferuje produ-
cent, sa odpowiedzig na indywidualne po-
trzeby klientéw. Maksymalna wysokosé
podnoszenia to ok. 7 m.

Firma Wandalex, wylaczny dys-
trybutor woézkéw  widtowych  marki
Doosan w Polsce, do najbardziej wyma-
gajacych zadan proponuje modele produ-
centa — D110, D130 oraz D160S-5. Sa to
wozki widlowe z napedem Diesla o udzwi-
gu w przedziale 11-16 ton. Maszyny wy-
posazono w potezne, sze$ciocylindrowe
silniki wysokoprezne, wykonane w tech-
nologii common rail, 0 mocy od 140 do
160 KM, charakteryzujace si¢ zar6wno ni-
skim zuzyciem paliwa, jak i dobrymi para-
metrami uzytkowymi. Producent oferuje
bogaty wybor opcji dodatkowego wyposa-
zenia do obstugi specyficznych tadunkéw.

Niewgatpliwie pytaniem, na ktdre juz
teraz warto by bylo zna¢ odpowiedz jest
to, czy w dobie dynamicznego wzrostu
sprzedazy wozkow z napedem elektrycz-
nym oraz wzmozonych prac konstrukto-
réw w pracach nad alternatywnymi spo-
sobami zasilania, naped spalinowy nie zej-

Do najtrudniejszych
zadan przeznaczone sg
wozki z silnikiem Diesla
0 udzwigu powyzej 8 ton.
Duze moZzliwosci tych
maszyn mozna zwiekszy¢
dzieki zastosowaniu
dodatkowego osprzetu.

dzie w przysztosci na dalszy plan. Juz dzi$
mozna mowi¢ o zblizonych osiagach woz-
koéw elektrycznych i spalinowych, prze-
znaczonych do $rednio intensywnych za-
dan. Wszelkie niedogodnosci zwigza-
ne z koniecznoécig tadowania i wymiany
akumulatora stopniowo tracg na znacze-
niu. Co wigcej, wozki elektryczne sa coraz
lepiej zabezpieczone przed uszkodzenia-
mi w pracy w trudnych warunkach, co do-

tychczas byto domeng wozkéw napedza-
nych spalinowo.

Nie zmienia to jednak faktu, ze do
czasu, az na rynku nie zagoszcza techno-
logie zapewniajace wézkom wysoka moc
i wytrzymalo$¢ przy jednoczeénie niz-
szych kosztach eksploatacyjnych, wozki
z napedem spalinowym dominowa¢ beda
w pracach zewnetrznych.

Radostaw Sitek

Univerpal - Twéj partner
w branzy opakowaniowej

Oferujemy:

= skup i sprzedaz palet

= logistyke paletowa

= sortowanie palet u klienta
- kompleksowa obstuge

centrow logistyczno-spedycyjnych

wymiang palet uszkodzonych

na petnowartosciowe
odbiar i ustuge recyklingu
opakowarn drewnianych,
potwiedzona dokumentami

= Krajowy transport drogowy

Jestesmy cztonkami EPAL

Posiadamy Certyfikaty
na odbior i recykling
odpadow drewnianych

UNIVERPAL,

www.univerpal.com.pl

Kontakt:

Univerpal Sp. z 0.0.

tel. 58 678 55 14
recycling@univerpal.com.pl
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Przysziosc
wciaz niepewna

Rok 2010 dla branzy transportu drogowego skonczyt sie
jako lepszy niz dwa poprzednie, co nie oznacza jednak

petnej stabilizacji.

rzedsiebiorstwa transportu samo-
Pchodowego towaréw w okresie od

stycznia do pazdziernika 2010 roku
przewiozly wg. danych GUS o 12,2% Ia-
dunkéw wigcej niz w analogicznym okre-
sie roku poprzedniego.

Wzrost jest widoczny zwlaszcza
w ostatnich miesigcach - w pazdzierni-
ku przewozy byly o ponad 3% wieksze niz
w pazdzierniku 2009 roku. Chociaz w paz-
dzierniku dynamika produkcji przemy-
stowej obnizyla si¢ troche w poréwnaniu
z wrzeéniem, to i tak produkeja sprzeda-
na przemystu byla wyzsza o 8 % niz w ana-
logicznym miesigcu poprzedniego roku.
Przektada si¢ to na zlecenia transportowe
— ktore rosng zaréwno w transporcie dro-
gowym, jak i kolejowym.

Potwierdza si¢ wiec znana prawda, ze
transport to krwioobieg gospodarki, za-
réwno na unijnym, jak i krajowym rynku,
co dato si¢ odczu¢ na rynku przewozowym.

przyniost wiecej zlecen transportowych. Do petni
optymizmu w transporcie wcigz jednak daleko.
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Oprocz wskaznikéw  statystycznych,
z rynku dochodza sygnaly o duzym po-
pycie na uslugi transportowe, nierzadko
wiekszym niz podaz. Zleceniodawcy coraz
czedciej relacjonuja, ze ich przewoznicy sa
w stanie zaspokoi¢, np. jedynie 70-80% ich
zapotrzebowania. Daje o sobie zna¢ zamro-
zenie inwestycji w branzy w ciagu ostatnich
dwoch lat, a nawet pewien regres spowodo-
wany upadlo$cig wielu przewoznikéw.

Pod tym wzgledem smutny byt
zwlaszcza rok 2008, gdy sady oglosity
upadlo$¢ 61 firm transportowych (firm

www. TSLbiznes.pl

duzych i $rednich - a z rynku znikne-
fo wielokrotnie wiecej malych firm, nie
przeprowadzajacych sadowej procedury
upadtosciowej).

Inwestycje - znak poprawy,
czy konieczno$é?

O poprawie sytuacji przewoznikéw
$wiadczy mniejsza liczba ich upadtosci
(w ciagu 3 kwartaléw 2009 roku sady ogto-
sity jedynie 26 takich przypadkéw), a takze
wyniki finansowe. Poprawily si¢ wskazni-
ki rentownosci obrotu (mimo to pozostaje
ona nizsza niz przecietna dla ogétu przed-
siebiorstw), jak i ptynnosci. Odczuwaja to
m.in. dostawcy opon - ich sprzedaz w tym
segmencie wzrosla przecigtnie o 20-30%
w stosunku do roku wczesniejszego. Trze-
ba sobie jednak zada¢ pytanie, czy nie jest
to po czeéci takze efekt niskiej bazy sprze-
dazy sprzetu transportowego, zamrazania
kosztéw w dwoch ubiegtych latach?

Nie jest pewne, czy sprzedaz sprzgtu
transportowego wzrosnie na szerszg ska-
le w $lad za popytem na uslugi przewoz-
nikéw. Obserwujac wyniki najwigkszych,
najlepiej sobie radzacych firm widad, ze
te z nich, ktére mialy wystarczajacg ren-
townos¢ i kapital wlasny, inwestowaty juz
w ubieglym roku, korzystajac z niskich cen
sprzetu w czasie kryzysu.

Mozna wiec zaryzykowal twierdze-
nie, ze ci, ktérzy mieli wystarczajace $rod-
ki wlasne, dokonali juz inwestycji w najbar-
dziej sprzyjajacym okresie — przed oczeki-
wanym wzrostem popytu i po niskich ce-
nach, o czym $wiadczy w ich przypadku
towarzyszace, m.in. zakupom, wydluzenie
rotacji aktywéw w roku ubieglym.

Zagrozenia
- potencjalne i realne

Nie jest pewne, czy leasingo- i kredy-
todawcy beda skfonni na wieksza skale fi-
nansowaé zakupy pozostalych przewoz-
nikéw. Mimo wspomnianego popytu na
ich ustugi, marze w transporcie sa nadal
stosunkowo niskie (a wiec i wspomnia-
na rentownos$¢ sprzedazy), a zagrozeniem

Tomasz Starus,
dyrektor biura oceny ryzyka
Euler Hermes

= i

dla ptynnosci przewoznikéw sg ponow-
nie rosnace ceny paliw, a zwlaszcza propo-
nowany przez Ministerstwo Infrastruktu-
ry nowy system optat drogowych (od lip-
ca 2011), w niektorych przypadkach (sil-
niki o starszych normach czystoéci) wie-
lokrotnie podnoszacy koszty z tego tytu-
tu. To takze przyczyni si¢ do wzrostu cen
nowych ciagnikéw siodtowych jako odpo-
wiedzi producentéw na oczekiwany wigk-
szy na nie popyt.

Oczywidcie koszty zwigzane z cena-
mi paliw czy wspomnianych optat przelo-
23 sie na ceny frachtu placone przez klien-
téw, nie jest tylko pewne, czy w kazdym
przypadku... Na ile np. wezmag je na siebie
zaciekle rywalizujace ze sobg sieci handlo-
we, zbijajagce do minimum koszty trans-
portu w zamian za duzg skale zleceni?

Na poczatku grudnia do sadu zglo-
szono wniosek o upadlo$¢ jednego
z wiekszych przewoznikéw - Equus S.A.
Jak sie¢ mozna domyslaé, powodem klo-
potow spdiki nie byt brak zamdwien, ob-
stugiwala ona bowiem m.in. wspomniane
duze sieci handlowe. Przyczyn nalezaloby
zapewne szukaé w kosztach finansowych,
zwigzanych z eksploatacja taboru - zbyt
duzych w stosunku do osiaganej na dzia-
falno$ci marzy.

Jest to jeden z przykladéw, dlaczego
wspomniane instytucje, kredytujace zaku-
py taboru, oceniajg ryzyko z tym zwigzane
jako duze, s3 wiec ostrozniejsze, a za swo-
je zaangazowanie oczekuja wyzszych oplat.
Sytuacja moze wiec przypomina¢ zamknig-
te koto — wyzsze koszty ponoszone przez
przewoznikéw uniemozliwig zakup nowe-
go taboru, co obnizy ich rentowno$¢ i za-
blokuje inwestycje w nowy sprzet. €

Tomasz Starus,
dyrektor biura oceny ryzyka
w Euler Hermes



< TSLbiznes 1/2011 Transport drogowy

Trzy grzechy gitowne przewoznikow

Ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika
drogowego (OCPD) powinno obejmowac jak najszerszy
zakres odpowiedzialnosci firmy transportowej, w tym
bezwarunkowo tzw. ,trzy grzechy gtowne” - za utrate, za
uszkodzenie, za opoznienie w dostawie. Ponadto za szkody
,czysto” finansowe, powstate w nastepstwie zagubienia
lub niewtasciwego uzycia dokumentéow (np. dokumentéw

celnych), niewykonania
polecen uprawnionego itd.

tym za-
kresie
réowniez

godne polecenia jest
skorzystanie z po-
rady  ,wyspecjali-
zowanego  broke-
ra’. Niektore zawarte
w ogolnych warun-
kach ubezpieczenia
wylaczenia lub tez
nalozone obowigz-
ki moga sprowadzi¢
umowe ubezpiecze-
nia do fikeji.

W  mojej prak-
tyce spotkalem sie
z  ubezpieczeniem
OCPD, zawartym przez firme przewozowsa, wykonujaca row-
niez przewozy chlodniami, natomiast w warunkach umowy
ubezpieczenia przewozy chlodniami byly wyltaczone

W Polsce utarlo sie, ze przewoznik powinien mie¢ w ra-
mach ubezpieczenia OCPD ,ubezpieczony rabunek i kra-
dziez zuchwalg”. Brzmi to imponujaco, jednak ubezpieczycie-
le w warunkach zaznaczaja, ze odszkodowanie nalezy sie, gdy
zachodzi odpowiedzialno$¢ przewoznika. Po prostu - jezeli
bedzie to zdarzenie, ktérego przewoznik nie mogt przewidzie¢
i ktéremu nie moégl zapobiec, to bedzie on zwolniony z odpo-
wiedzialno$¢ za tego rodzaju utrate, a ubezpieczyciel odméwi
wyplaty odszkodowania. Ubezpieczenie OCPD, zawarte we-
diug europejskich standardéw obejmuje ochrong kazdy rodzaj
utraty towaru, chyba ze ,,sprawca” okaze sie sam przedsiebior-
ca przewozowy.

Ochrona przed roszczeniami

Przypomnijmy zasade, ze ubezpieczenie OCPD ma chro-
ni¢ przewoznika przed roszczeniami z tytutu niewykonania lub
nienalezytego wykonania umowy przewozowej. Odpowiedzial-
no$¢ za samo przewozone mienie jest istotnym, ale nie jedynym
czynnikiem odpowiedzialno$ci. W standartowych warunkach
ogolnych polskich ubezpieczycieli rzadko przewiduje si¢ zaspo-
kojenie roszczen (czysto) finansowych, a jezeli tak, to z regu-
ty za spdznienie w dostawie, ograniczone do wysokosci lub po-
dwojnej wysokosci przewoznego. W przypadku opdznienia do-
stawy lub innej szkody, np. przy razacym niedbalstwie kierow-

lub niewtasciwego wykonania

cy, uprawniony bedzie moégt dochodzi¢ odszkodowania czgsto
w wysokoéci kilkadziesiat tysiecy euro. Warto by¢ ubezpieczo-
nym réwniez na takg ewentualnos¢.

Nie nalezy jednak zapomniel, ze przewoznik znacznie
czesciej jest konfrontowany z roszczeniami niezasadnymi,
ktérych odparcie powinno by¢ jednym z podstawowych ele-
mentéw umowy ubezpieczenia odpowiedzialnoéci cywilnej
przewoznika drogowego. €

Christian Waldendorfer
Broker ubezpieczeniowy i doradca w ubezpieczeniach
transportowych, Partner Europa Transport Assekuranz

HCS A/S Transport & Spedition

OFERTA DLA PRZEWOZNIKOW Z LICENCJA EU

HCS AJS - miedzynaradowa firma z dufiskim kapitalem, ktdrej obazar

dziatania obejmuje m.in. TRANSPORT | SPEDYCIE DROGOWA, wywdz odpadow

komunalnych na terenie Danii, intynieryjne prace ziemne oraz recykling,
Obeonie skuplamy blisko 500 preewoinibbw z 13 krajdw, a nasza flota

to ponad 800 zestawdw poruszajacych sig katdego dnla na 12 réinych
kierunkach migdzynarodowych.,

ZAPRASZAMY DOWSPOLPRACY NA NASTEPUJACYCH KIERUNKACH:

= POLSKA, CZ, 5K, H, 5LO etc. - SKANDYNAWIA
" SZWECJA/DANIA - NIEMCY/BENELUKS
= DANIA - SZWECJA/NORWEGIA

stale zatrudnienie, terminowe platnosci
poparte bardzo wysoka zdolnodcia kredytowg
oraz mozliwoid przyspieszone] platnosci za fracht.

Zainteresowanych oferty prosimy o kontakt:
HENRIK JARLHOLM tel 445 4329-9854 [biuro Dania)
e-madl: hja@hes.dk (jeryk nsemiecki lub angielski]

RAFAL GBIORCZYK tel. +43 91 4694-829 (bluro Saczecin, PL)
e-mail: rag@hes.dk luly hes@onet.eu [jezyk polski)
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Jak oceniacie ubiegly rok dla branzy
transportowej i logistycznej?

Grzegorz Haladus: Rok 2010 byl z pew-
noscig rokiem normowania si¢ sytuacji na
rynku. Nie wiem, czy mozna jednoznacznie
stwierdzi¢, ze w 2010 kryzys w transporcie
si¢ skoniczyl, ale na pewno dalo si¢ zaobser-
wowac szybko rosngce obroty przedsiebior-
cow zyjacych z tej gatezi gospodarki.

Ubiegty rok przyniost réwniez kluczo-
wa zmiane: rynek stal si¢ znéw rynkiem
przewoznikow, na ktorym to oni zaczeli
dyktowaé warunki, a zwlaszcza wysokoé¢
stawek. Ci transportowcy, ktorzy z kryzysu
wyszli obronng reka, zaczeli ponownie do-
brze zarabia¢ i powoli, ale systematycznie
rozbudowywa¢ swoja flote. Doszto nawet
do sytuacji, ze firmom zaczelo brakowa¢
samochodéw. Potwierdzali to przewoznicy,
z ktorymi rozmawialem. Srednio na prze-
strzeni roku na 5 ofert fadunkéw na naszej
gieldzie przypadto az 7 samochodéw.

Z rynku znikneli natomiast Ci prze-
woznicy, ktorzy swojego sukcesu prébo-
wali upatrywaé w oferowaniu stawek po-
nizej granicy oplacalnoéci, a przez roz-
woj firmy rozumieli powiekszanie floty
0 200 - 300%. To nie moglo zadzialtac.
2010 byt sprawdzianem dla calej bran-
zy i Ci, ktérzy go zdali, moga mie¢ duze
poczucie satysfakeji i spokojnie czekaé na
owoce swojej pracy.

A jaki byl 2010 dla samej gieldy? Czy
udalo sie¢ zrealizowac zakladane cele?

GH: To byl bardzo wazny dla nas rok.
Przede wszystkim udato nam si¢ prze-
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kroczy¢ magiczny prég 100 tysiecy ak-
tualnych ofert fadunkéw dostepnych
w jednym momencie. W stosunku do
analogicznego okresu w 2009 to byt skok
o niemal 100%.

Na ten rekord ztozylo sie z pewno-
$cig wiele czynnikéw ozywienie gospo-
darcze i zwigkszona produkcja towa-
réw, popyt na transport, o ktérym wcze-
$niej mowilem, ale tez przede wszystkim
przyrost nowych klientéw, bez ktérych
tych ofert by nie bylo.

200 tysiecy uzytkownikéw gietdy
pod koniec roku to byt wynik, o ktérym
w styczniu nawet nie marzyli$my. 2010 to
byt tez rok, w ktérym swoja premiere mia-
ty 2 kluczowe projekty: Certyfikat Rzetel-
nego Przewoznika, w ktérym wyréznia-
my transportowcéw, odznaczajacych sig
wyjatkowym profesjonalizmem i rzetel-
noécig oraz nasz wlasny bank pomystow
TransIdea, za pomocg ktérego nasi klienci
moga dzieli¢ si¢ z nami swoimi pomysta-
mi na udoskonalenie i rozwdj gietdy. Dzie-
ki TransIdea Trans przestal by¢ wlasnoscia
firmy Logintrans, a zaczal naleze¢ do jej
uzytkownikéw.

Wida¢ wyraznie, ze pozycja lidera
w Polsce Wam juz nie wystarcza i za-
czynacie bardzo mocno rozwijaé si¢
na rynkach zagranicznych.

GH: Jestesmy gielda europejska, z duzy-
mi europejskimi klientami, z oddziatami
w Berlinie, Moskwie i Kijowie, z potez-
nym zapleczem ofert na trasach na caltym
kontynencie, a wigc aktywna obecnoé¢
na rynkach poza Polska jest naturalnym

Chcemyibyclliderem
—Iniejtylkolw,

Rozmawiamy z Grzegorzem Hatadusem
- menedZzerem komunikacji
TRANS zarzadzajgcej Europejskg Gietda
Transportowg TRANS.eu.

Grupy

nastepstwem rozwoju firmy. A wrecz ko-
niecznoscig.

Mozemy podnies¢ atrakcyjno$é
gieldy wowczas, gdy bedziemy stale
i systematycznie zwieksza¢ ilo§¢ i rézno-
rodno$¢ ofert skladanych przez naszych
uzytkownikéw, zwlaszcza spoza Pol-
ski. I robimy to. Niemcy - gospodarcze
serce Europy i potezny rynek transpor-
towy, Litwa - kraj przewoznikéw, Ro-
sja ze swoimi ogromnymi i wcigz niewy-
korzystanymi mozliwo$ciami - to sg na-
sze cele i w tym kierunku réwniez w tym
roku bedziemy zmierzali. Chcemy by¢
takim lacznikiem miedzy dojrzatym
transportowo zachodem i wcigz ,aspi-
rujacym” wschodem. Po to takze stali-
$my si¢ czlonkami prestizowych zagra-
nicznych organizacji takich jak FIATA,
litewska Lineka czy biatoruska Bame.

Miejsca oznaczone numerkami 3 czy
2 na europejskiej mapie operatow gietd
frachtowych sg nie dla nas. Nas interesu-
je tylko pozycja lidera!

Ale mieliScie tez slabsze momenty.
Czes¢ obserwatoréw rynku zarzucala
‘Wam wykorzystywanie pozycji mono-
polisty i usuwanie z gieldy ,,niewygod-
nych” klientow.

GH: Na stale odebraliSmy autoryzacje
tylko tym firmom, ktére swoja dzialal-
noscig notorycznie lamaly regulamin
gieldy i ktére najzwyczajniej w $wie-
cie oszukiwaly naszych uzytkownikéw,
opozniajac czy w ogole nie regulujac
swoich zobowigzan finansowych wobec
przewoznikow.
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Z takim procederem walczyliémy
i walczy¢ bedziemy. Tylko w jednym mie-
sigcu zeszlego roku - wrzeéniu - do na-
szego systemu windykacyjnego ,Zgto$
Dluznika” wplynelo ponad 3000 spraw.
To pokazuje, ze skala problemu diuzni-
kéw w transporcie jest wcigz ogromna i ze
trzeba stale podejmowaé nawet najbar-
dziej radykalne srodki, zeby z tym patolo-
gicznym zjawiskiem walczy¢. Bo dluzni-
cy transportowi to nie tylko problem giet-
dy TRANS, ale to problem sektora trans-
portowego w calej Europie. Innym sg na-
tomiast naduzycia, jakich dopuszczajg si¢
oszusci, podajacy sie za przewoznikdow, ale
akurat to nie bylo przedmiotem pytania.

Jaka wedlug Was bedzie kondy-
cja branzy w tym roku? Czy zyskaja
w nim przewoznicy? Czy 2011 bedzie
dla nich oznaczal definitywny koniec

kryzysu?

GH: To bedzie rok z pewnoscig duzych
zmian w transporcie. Nie bez wplywu na
dzialalnoé¢ przewoznikéw bedzie z pew-
no$cig planowane na lipiec tego roku
wprowadzenie e-myta. Przewoznikéw

migdzynarodowych, ktérzy elektronicz-
ny system poboru myta znajg juz z in-
nych krajow, nie dotknie to z pewno$cia
tak, jak tych, ktérzy wykonuja tylko ,kra-
jowke” i choéby z racji posiadania przez
nich nieekologicznych pojazdéw - mam
tu na mysli takich, ktére nie spetniajg naj-
ostrzejszych norm ekologicznych Euro
- beda ponosili znaczne koszty.

Sporej szansy upatrywalbym nato-
miast w nowej dyrektywie unijnej, zgod-
nie z ktéra maksymalny termin regulo-
wania wierzytelnosci w Unii Europejskiej
bedzie wynosit 30 dni. A wszystko po to,
by unikna¢ opdznien platnosci zagrazaja-
cych plynnosci finansowej. Jest szansa, ze
przyczyni si¢ to do wyeliminowania zja-
wiska, w ktérym to przewoznik musi cze-
ka¢ nawet 120 dni na zaplate za wykona-
ng przez siebie ustuge. A takie przeciez sg
w tej chwili realia.

A jaki bedzie wklad gieldy w rozwdj
branzy transportowej?

GH: Juz niedlugo udostepnimy naszym
uzytkownikom kolejng wersje progra-
mu gietdowego. Aplikacja bedzie posia-

data sporo rozwigzan, ktérych pomysto-
dawcami byli sami uzytkownicy. Nowy
TRANS jest juz w fazie ostatnich testow
i w ciggu najblizszych kilku miesigcy uj-
rzy $wiatlo dzienne.

Bedziemy tez w dalszym ciagu roz-
wija¢ nasz projekt ,Rzetelny Przewoz-
nik’, ale szans¢ otrzymania tego wyrdz-
nienia dostang takze przewoznicy z in-
nych krajéw europejskich. ,Rzetelny
Przewoznik” spotkal sie z bardzo do-
brym przyjeciem i ogromnym zaintere-
sowaniem firm transportowych, pierw-
sze cigzarébwki oznaczone naklejka
z logo certyfikatu przemierzajg juz euro-
pejskie drogi, dlatego zamierzamy pro-
jekt kontynuowac tak, aby réwniez prze-
woznicy litewscy, czescy czy stowaccy
mieli szans¢ na dofaczenie do pierwszej
ligii transportowcéw w Europie.

Poza tym juz niebawem zaprezentuje-
my nasz kolejny produkt, ktéry na nowo
bedzie definiowat relacje miedzy przewoz-
nikiem a wiadcicielem ladunku. Jestem
pewny, ze bardzo to zmieni branze.

Dziekujemy za rozmowe. €
Rozmawiat Mirostaw Ganiec

Wybierz swoja MISS

L wyili ja na IBIZE
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Bezpieczny i efektywny transport

Klienci firm przewozowych oczekujg coraz szybszego

dostarczania zamowionego towaru.

Z kolei osoby

zarzadzajgce flotg starajg sie ograniczy¢ wydatki, aby
zachowaé rentownos$¢ przedsiebiorstwa. Efektywnosé
dostaw, redukcja kosztow dzieki ekonomicznej jeZdzie
i przede wszystkim bezpieczenstwo kierowcy itadunku - oto
wyznaczniki nowoczesnej firmy przewozowej. Jak pogodzic¢
ze sobg koniecznoS¢ szybkiego dostarczenia towaru do
kontrahenta zapewniajac przy tym bezpieczenstwo swoim
pracownikom i minimalizujgc koszty?

Z tym trudnym zadaniem zmaga-
ja sie menedzerowie flot przewo-
zowych, ktérzy chcg sprostaé wy-
maganiom dzisiejszego rynku. Kluczem
do sukcesu okazuje si¢ by¢ dos§wiadczona
i odpowiednio przeszkolona kadra, bo to
czlowiek w calym procesie logistycznym
odgrywa najwazniejsza role.

Dobry kierowca potrafi terminowo
dowiez¢ towar. Dba przy tym o to, aby ta-
dunek i samochéd, ktérym go przewozi,
nie ulegly uszkodzeniu. Dlatego instruk-
torzy z Osrodka Doskonalenia Techniki
Jazdy Test & Training Safety Centre opra-
cowali cykl szkolen, ktdrego celem jest do-
skonalenie i optymalizacja techniki jazdy
w zakresie bezpiecznego i ekonomiczne-
go prowadzenia pojazdéw. Przez caly mie-
sigc kierowcy samochodéw ciezarowych
do przewozu cementu i kruszyw z firmy
CEMEX Polska, producenta materialéw
budowlanych, trenowali wedlug opraco-
wanego dla nich programu w podpoznan-
skich Bednarach.

Bezpiecznie...

Kluczowe podczas transportu towa-
ru jest zapewnienie bezpieczenstwa pra-
cownikom oraz przewozonemu ladun-
kowi. Kierowca samochodu cigzarowego,
aby unika¢ niebezpiecznych sytuacji, po-
winien zna¢ jego zachowanie i efekty od-

www. TSLbiznes.pl

dziatywania sit fizycznych na pojazd. Jest
to wazne zwlaszcza podczas przewoze-
nia plynéw, materiatéw sypkich czy wyso-
ko zaladowanych, ciezkich towaréw. Kie-
rowca powinien takze umie¢ odpowiednio
manewrowaé pojazdem podczas zmiany
pasa ruchu czy pokonywania zakretow.

Cwiczenia w odpowiednio przygoto-
wanym oérodku wyposazonym w tor i za-
kret z plyta poslizgowa, dzieki symulowa-
niu mozliwych do wystapienia zjawisk na
drodze, pozwalaja zaszczepi¢ w kieruja-
cym ciezaréwka pozadane odruchy. Umie-
jetno$ci te moga w krytycznej sytuacji za-
decydowaé o bezpieczenstwie przewozo-
nego tadunku, a czasem nawet uratowac
zycie kierowcy.

...I Na czas

Waznym czynnikiem wplywajacym
na efektywno$¢ funkcjonowania przedsie-
biorstw jest terminowos¢ dostawcow. Eko-
nomiczne konsekwencje opdznienn w do-
stawach sg oczywiste — zaréwno dla klien-
ta jak i firmy przewozowej. Wobec tego
kierowcy mogg odczuwac stres w zwigzku
z nieoczekiwanymi spowolnieniami pod-
czas przejazdu. Powstale opdznienia sta-
raja si¢ nadrabia¢ predkoscia, czgsto prze-
kraczajaca obowigzujace ograniczenia.

Jednak w tym przypadku wieksza
predkos$¢ nie musi by¢ jedynym rozwia-
zaniem. Kierowca powinien zna¢ obrang
przez siebie trase i przewidywaé nateze-
nie ruchu na niej. Réwniez odpowiednia
taktyka jazdy, bazujaca na zastosowaniu
technik obserwacji i wyczuleniu na moz-
liwo$¢ zaistnienia sytuacji krytycznych,
pozwala na dynamiczng jazde zaréw-
no w miescie, jak i poza nim. To poma-
ga skrocic czas przejazdu, bez konieczno-
$ci przekraczania obowigzujacych ogra-
niczen predkosci i tamania przepiséw ko-
deksu drogowego.

Cena ekonomii

Bezpieczenstwo i szybkos¢ transpor-
tu pozwalaja takze na redukcje kosztéw
przewozu towaréw. Odpowiednie przy-
gotowanie samochodu oraz zachowania
podczas jazdy, takie jak np.: dostosowanie
biegu do obrotéw silnika, moga pomoc
w zredukowaniu iloéci spalanego paliwa.
Warto przy tym wspomnie¢, ze Eco-dri-
ving wcale nie musi oznacza¢ powolnego
wleczenia si¢ po drodze.

Nalezy takze pamigta¢ o innych kosz-
tach, jakie ponosi firma przewozowa. Sto-
sowanie zasad ekonomicznej jazdy przyczy-
nia sie réwniez do wolniejszego zuzywania
sie poszczegodlnych czeéci samochodu, co
z kolei zmniejsza koszty napraw. Bezpiecz-
na i rozwazna jazda pozwala na zmniejsze-
nie czestotliwosci wystepowania szkéd i za-
chowanie premii od ubezpieczycieli.

Czlowiek najwazniejszy

Specjalny program szkolen doskona-
lacy technike ekonomicznej i bezpiecznej
jazdy kierowcéw samochodéw cigzaro-
wych zostal opracowany na potrzeby fir-
my Cemex Polska. Uczestnicy kursu na co
dzien zajmujg si¢ transportem materialéw
budowlanych. Odbywajace si¢ w jesienne
weekendy szkolenia byty dla nich $wietng
okazja, aby sprawdzi¢ w bezpiecznych wa-
runkach swoje umiejetnosci i mozliwosci
prowadzonych przez nich pojazdéw.

Flota wlasna dziatu logistyki Cemex
Polska to blisko 90 zestawéw do prze-
wozu cementu oraz kruszyw. Lacznie
w ciagu roku przemierza odleglos¢ bli-
sko 10 milionéw kilometrow, realizujac
w ponad 30 tysiecy dostaw. Rolg 0séb
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zarzadzajacych tym zespolem jest za-
pewnienie aby ta praca wykonana zosta-
fa w sposéb optymalny czasowo, kosz-
towo i co najwazniejsze bezpieczny dla
kierowcéw jak i pozostatych uczestni-
kéw ruchu drogowego.

Majac to na uwadze, w 2008 roku
firma wprowadzila program -certyfika-
cji kierowcow pod nazwg ,,Paszport Kie-
rowcy Cemex’, ktorego jednym z elemen-
téw sg cykliczne szkolenia z jazdy defen-
sywnej oraz ,eco-drivingu”. - Dostrze-
gamy wymierne korzysci ptyngce z prze-
prowadzania tego rodzaju szkoler. Wielu
kierowcow na wlasnym przykladzie mia-
to mozliwosé przekonaé sig o niewlasci-
wych nawykach lub nieprawidtowych od-
ruchach za kétkiem, ktérych zmiana po-
zwoli im wyjs¢ cato ze skrajnych sytuacji
- mo6wi Jacek Le$niewski, menedzer ze-
spolu transportu Cemex Polska.

Trening czyni mistrza

W tegorocznej edycji szkolen udziat
wzielo blisko 80 kierowcéw, ktdrzy zo-
stali zapoznani ze sposobami rozpozna-

wania, unikania oraz pokonywania nie-
bezpieczenstw z jakimi moga spotkaé
sie w trakcie swojej pracy. Dodatkowo
przedstawione zostaly zasady ,eco-dri-
vingu”, efektem czego byla znaczna re-
dukcja zuzycia paliwa.

W programie treningu znalazly si¢
zaréwno zajecia teoretyczne i praktyczne.
Kazdy z uczestnikéw rozpoczynat szkole-
nie od przejazdu wybranego odcinka trasy
z instruktorem. W czasie pierwszej proby
zadaniem kierowcy bylo zaoszczg¢dzenie
mozliwie najwigkszej iloéci paliwa, nato-
miast rola trenera ograniczata si¢ do prze-
kazywania informacji zwigzanych z zasa-
dami bezpiecznej jazdy.

Zajecia  teoretyczne znalazly sie
w drugiej czesci szkolenia, gdzie w for-
mie wykladu instruktorzy przekazywa-
li informacje z zakresu bezpiecznej i eko-
nomicznej jazdy. Po nich kierowcy raz
jeszcze przejezdzali z trenerem ten sam
odcinek trasy, jednak tym razem mogli
zastosowaé poznane techniki Eco-drivin-
gu, a instruktor na biezaco udzielal wska-
zéwek 1 porad kierujgcemu. Po drugim
przejezdzie wszyscy uczestnicy udali sie

na spotkanie, w czasie ktérego omawia-
ne byly oba przejazdy. - Szkolenie opra-
cowane dla floty przewozowej firmy Ce-
mex Polska lgczy w sobie szkolenia z za-
kresu bezpiecznej i ekonomicznej jazdy.
Taki trening pozwala udoskonali¢ umie-
jetnosci kierowcow, ktorzy wdrazajgc po-
znang wiedze w codzienng praktyke mogg
sprawnie i bezpiecznie transportowaé to-
wary dla swoich klientéw. Zbudowany
w ten sposob kapital wiedzy i umiejetno-
$ci stanowi przewage konkurencyjng fir-
my, co powinno by¢ dilugookresowym ce-
lem menadzeréw zarzgdzajgcych flo-
tg — mowi Katarzyna Sieminska-Kedzia,
prezes Test & Training Safety Centre. €
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Ciagta optymalizacja

Na przestrzeni ostatnich lat odnotowaliSmy znaczny
postep technologii wspierajgcych prace transportu.
Jednym z takich rozwigzan jest FleetBoard, usprawniajgcy
prace transportowcow juz od dziesieciu lat. Dekada
dziatalnosci to dobra okazja do odswiezenia i poszerzenia
oferty, wprowadzenia nowych wersji urzadzen, a takze
podsumowania oszczednosci, jakie moze przyniesSc jego

uzytkowanie.

ranza transportowa jest w stalym
B ruchu - i nie chodzi tu tylko o isto-

te tej galezi gospodarki, czyli prze-
mieszczanie zatadowanych pojazdow.

W cigglym ruchu jest caly transpor-
towy biznes i tworzacy go przedsigbiorcy.
Wiedza oni, ze na trudnym rynku i w trud-
nych warunkach dlugofalowy sukces od-
niosg ci, ktérzy nie ustaja w poszukiwaniu
i doskonaleniu rozwigzan, zwigkszajacych
efektywno$¢ 1 wydajnos§¢ transportu. Do
tego potrzeba odpowiednich narzedzi, kto-
re rowniez muszg ewoluowac.

Jednym z takich rozwigzan jest
FleetBoard, ktéry towarzyszy transpor-
towcom juz od dziesigciu lat. Przez te lata
spotka Daimler FleetBoard GmbH stale
rozwijala ten produkt, by w jeszcze lep-
szym stopniu dostosowa¢ go do bieza-
cych i réwniez dynamicznie zmieniajg-
cych si¢ potrzeb branzy transportowej.
Od 2000 roku zmienito si¢ w nim wiele.

Wprowadzenie na rynek rozwigza-
nia telematycznego firmy Daimler zapo-
czatkowal pojedynczy projekt badawczy
prowadzony w latach 80-tych. Jego celem
bylo wéwczas wydtuzenie cykli konser-
wacji pojazdéw uzytkowych. Na targach
TIAA w roku 2000 Mercedes-Benz zapre-
zentowal pierwszy wlasny system, bedacy
w stanie przekazywac szczegélowe dane
z pojazdu i trasy.

Tak powstal pierwszy modul odpo-
wiedzialny za zarzadzanie transportem.
Pierwsze spore zmiany przynidst rok 2004,
kiedy to pojawil sie mobilny terminal
DispoPilot, faczacy w sobie funkcje kom-
putera monitorujgcego prace pojazdu, na-
wigacji satelitarnej oraz terminala logi-
stycznego, wyposazonego m.in. w skaner
kodéw kreskowych. FleetBoard dostoso-
wany zostal wowczas do wspdlpracy z in-
nymi markami pojazdéw, co pozwolilo na
jego stosowanie we flotach mieszanych.

Zaktualizowane mapy nawigacji FleetBoard zyskaty tez nowa, atrakcyjniejsza
wizualizacje. Prezentujg sie one szczegblnie dobrze na urzadzeniu DispoPilot.
guide - nowej odmianie komputera poktadowego, instalowanego na state
w pojeZdzie i wyposazonego w 9-calowy ekran dotykowy.
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Pézniej rozwiazanie wzbogacano
o kolejne funkcjonalnosci, jak zarzadzanie
czasem pracy kierowcy czy modut kontro-
li temperatury w tadowni pojazdu. Kolej-
nym przelomowym momentem byt rok
2007 i zintegrowanie komputera poklado-
wego z tachografem cyfrowym, poprzez
wprowadzenie ustugi pobierania danych
z karty kierowcy.

Nowe funkcjonalnosci

W  ostatnim roku duzy nacisk
w rozwoju FleetBoardu potozony zostal
na funkcjonalnos¢ logistyczng tego sys-
temu. Wynika to z faktu, ze FleetBoard
wykorzystywany jest przez coraz wigk-
sze grono klientéw (zwlaszcza w Euro-
pie Zachodniej) nie tylko jako narze-
dzie monitorujace prace kierowcy i po-
jazdu, ale jako wazny element zintegro-
wanego systemu zarzadzania zlecenia-
mi, tadunkami i calym procesem logi-
stycznym. Dzigki modulowi zarzadzania
transportem i zleceniami, przedsigbior-
cy transportowi moga w jednym syste-
mie i w jednym urzadzeniu faczy¢ funk-
cje analizy pracy pojazdu (zarzadzanie
pojazdem), monitoringu pracy kierow-
coéw (zarzadzanie czasem) oraz nawiga-
cji satelitarnej i calej obstugi logistycz-
nej swojej dzialalnosci przewozowe;j.

W nowej odstonie systemu modut
zarzadzania transportem poddany zostat
modyfikacjom i udoskonaleniom, by pra-
ca z nim byta jeszcze latwiejsza i wydaj-
niejsza. Od$wiezeniu ulegto oprogramo-
wanie zaréwno po stronie dyspozytora,
jak i urzadzenia peryferyjnego dla kierow-
cy. Po stronie dyspozytora w dokumenta-
¢ji zaladunkoéw i roztadunkéw FleetBoard
Mapping, dane o pozycji ciggnika i nacze-
py rejestrowane s3 co 30 sekund i przed-
stawiane na mapie. Mozliwe jest na niej fa-
twe ustawienie stref monitorowanych, po
wjezdzie lub opuszczeniu ktorych wysyta-
ne beda komunikaty alarmowe.
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Wigkszo$¢ danych  uzyskiwanych
z modulu logistycznego archiwizowa-
na jest na serwerze centralnym systemu
FleetBoard i dostepna z poziomu aplika-
cji dyspozytorskiej. Do serwera trafiaja tez
automatycznie dane z kart kierowcow oraz
pamieci masowej tachografu cyfrowego,
skad moga zosta¢ tatwo eksportowane do
oprogramowania zewnetrznego.

Przy okazji wprowadzanych zmian
udoskonalono tez modul nawigacji ze
zaktualizowanymi mapami dla 25 krajow.
Adresy zatadunku lub roztadunku moga
by¢ przeslane do nawigacji automatycz-
nie przez dyspozytora lub wpisane, albo
zmodyfikowane recznie przez kierow-
ce. Dla map Niemiec, Francji, Beneluxu
i Wielkiej Brytanii dostepne sa wszystkie
informacje dotyczgce ograniczen gabary-
towych pojazdu ciezarowego. Dla pozo-
stalych krajow dane majg by¢ uwzgled-
niane przy kolejnych aktualizacjach.
Obok wersji mapy dla pojazdéw cigzaro-
wych, pojawila si¢ tez nowa opcja dla sa-
mochodéw lzejszych, typu van.

Nowe komputery

Zmianie ulegl tez sam sprzgt wy-
korzystywany przez system FleetBoard,
czyli znany juz komputer mobilny Di-
spoPilot. Aktualnie dostepny on bedzie
w trzech wersjach. Pierwsza to nowa jed-
nostka, DispoPilot.mobile, ktéra - po-
dobnie jak urzadzenie poprzedniej ge-
neracji — wspdlpracuje z zainstalowa-
nym w samochodzie modutem glow-
nym TiiRec. Urzadzenie wyposazone jest
w  3,9-calowy wyswietlacz dotykowy
i wielofunkcyjng klawiature.

Zwigkszona wytrzymato$¢ gwaran-
tuje odporno$¢ na wstrzasy, uderzenia
i upadek na betonowa powierzchnie z 1,5
metra. Komputer, w polaczeniu z mo-
dutem TiiRec zainstalowanym na po-

jezdzie, pelni role nawigacji satelitarnej,
oraz wszystkich funkcji zarzgdzania cza-
sem, pojazdem i zleceniami transporto-
wymi. Urzadzenie dodatkowo wyposazo-
no w kamere-skaner kodéw kreskowych
oraz mozliwo$¢ przesytania podpisu elek-
tronicznego.

Nowoscig DispoPilota jest odmia-
na plug-and-play, czyli komputer z wbu-
dowanym modulem GPS i GSM. Dzig-
ki temu moze on funkcjonowaé réwniez
w pojazdach, w ktorych nie zainstalowano
gléwnego komputera poktadowego TiiRec
- wéwczas obstuguje on tylko modut za-
rzadzania transportem i nawigacje.

Takie rozwigzanie sprawdzi si¢ w fir-
mach, ktére wykorzystuja FleetBoard do
zarzadzania zleceniami i operacjami lo-
gistycznymi, a z drugiej strony korzy-
staja z podwykonawcéw nie posiadajg-
cych tego systemu. Teraz wystarczy prze-
kaza¢ kierowcy przeno$ny komputer
DispoPilot, ktory stanie si¢ czescia zin-
tegrowanego systemu, by kierowca madgl
korzysta¢ ze wszystkich mozliwo$ci mo-
dutu zarzadzania transportem.

Dla uzytkownikéw, ktorzy korzysta-
li z DispoPilota tylko wewnatrz pojazdu
do nawigacji, komunikacji czy obstugi
zlecen, ale nie wykorzystywali go poza
pojazdem (np. do skanowania przesylek
i listow przewozowych) wprowadzono
nowe rozwigzanie - DispoPilot.guide,
instalowany na stale w pojezdzie, atrak-
cyjny wizualnie komputer poktadowy
z duzym, 7 calowym ekranem dotyko-
wym. Wspoélpracuje on z komputerem
pokladowym TiiRec, a dzigki prostszej
konstrukcji jest on tez znacznie tanszy
od wersji przeno$ne;.

Nowoscig bedzie réwniez mozli-
wos¢ zaméwienia FleetBoard jako wy-
posazenia fabrycznego w samocho-
dach dostawczych - w Sprinterze juz od
stycznia 2011, a w mniejszych modelach

Poland-Transport.eu

Wyszukiwarka polskich firm transportowych

Sprawdz czy Twoja firma transportowa

jest w miejscu, w ktérym warto by¢!

Sukces w postaci nowych klientow,
kontaktow, kontraktow i zlecen

transportowych wiecej niz prawdopodobny.

Komputer
przenosny  DispoPilot.mobile

Vito i Viano od II kwartatu 2011. Z za-
let systemu telematycznego skorzysta-
ja tez uzytkownicy autobuséw i autoka-
réow — w tych pojazdach FleetBoard be-
dzie oferowany od 2012 roku.

Zwrot juz po roku

Aktualnie z systemu FleetBoard ko-
rzysta w Europie, RPA, Ameryce Potu-

oferowany
jest rowniez w nowej wersji plug-and-play,
ktora ma wbudowany modut GSM i GPS.
Takie urzadzenie moze realizowaé¢ funkcje
modutu zarzgdzania transportem FleetBoard
rowniez w pojazdach bez zainstalowanego
modutu centralnego TiiRec.



42

Technologia transportu

< TSLbiznes 1/2011

dniowej i na Bliskim Wschodzie okoto
1500 firm, uzywaja ponad 75 tys. instala-
¢ji na pojazdach. W ciagu ostatnich lat
FleetBoard notuje wysoka dynamike
wzrostu zainteresowania tym systemem
- rocznie przybywa okolo 8 tys. instalacji.

W Polsce liczby jeszcze nie sg az tak
okazate, ale i na naszym rynku sprzedaz
rozwigzania wykazuje spora dynamike.
Aktualnie z systemu FleetBoard korzy-
sta ponad 50 klientéw operujacych 350
samochodami wyposazonymi w system
ijest to liczba o okolo 50% wigksza niz
przed rokiem.

Milionowe korzysci
FleetBoard dla Tesco (UK)

» W Wielkiej Brytanii wszystkie 1800
pojazdéw przewozgcych towary dla
sieci sklepow Tesco zostaty wypo-
sazone w system FleetBoard. Wdro-
zenie poprzedzone byto licznymi te-
stami i wprowadzeniem specjalnych
procedur.

» Sam proces instalacji systemu na
1800 pojazdach (gtéwnie Merce-
des-Benz Axor) zajat tylko 3 miesiag-
ce - w tym czasie wszystkie samo-
chody musiaty pozostawaé w nor-
malnym ruchu.

» Pojazdy i ich kierowcy obstuguja
sie¢ 2282 sklepow na terenie Wiel-
kiej Brytanii.

» Podczas 6 miesiecy pracy przepro-
wadzono 4-tygodniowg obserwa-
cje wynikow oceny kierowcow, bez
podawania im wskazéwek. Sred-
ni uzyskany rezultat oceny wyniost
73 punkty na 100 mozliwych. 50
kierowcow z Srednimi i niedosta-
tecznymi wynikami wzieto udziat w
sesjach szkoleniowych oraz otrzy-
mali oni wskazoéwki na podstawie
ich raportéw techniki jazdy. Anali-
zowano réwniez przekroczenie ob-
rotéw, hamowanie, prace silnika na
postoju, predkosé jazdy oraz jazde
ekonomiczna. Na koniec tego cyklu
wynik Sredni wzrést do 93 punktow.

» Po analizach i wskazéwkach dla
kierowcow odnotowano spadek zu-
zycia paliwa o 7,2%. Oszczednosci
tylko na samym paliwie szacowane
sg ha 5,7 miliona euro rocznie. Emi-
sja CO, zmniejszy sie o 10 tys. ton
rocznie.

www. TSLbiznes.pl

Jak zatem widac
polski rynek dopiero
otwiera si¢ na to roz-
wigzanie, ktére ow-
szem, wymaga poczat-
kowego wkladu finan-
sowego, ale dzieki przy-
niesionym  oszczed-
noéciom i innym ko-
rzySciom, zwraca sig
z nadwyzka w bardzo
krétkim okresie. Ana-
lizy wykazuja, Ze narze-
dzia z pakietu FleetBo-
ard mogg mie¢ wplyw
na okoto 80% miejsc
powstawania kosztow
w firmie transportowej.
Nie chodzi tu bowiem
tylko o zuzycie paliwa,
ale tez o inne koszty
eksploatacji pojazdow
(np. uktad hamulcowy,
sprzeglo, skrzynia biegéw), a takze koszty
zwigzane z rozliczaniem pracy kierowcéw
czy latwiejszym zarzadzaniem calg flota,
o ktdrych czgsto si¢ zapomina.

W niektorych przypadkach inwe-
stycja we FleetBoard zwrdcila si¢ juz
w pierwszym roku funkcjonowania, cze-
go przyktadem jest firma Spedition Mes-
sing, uzytkujagca 60 pojazdéw cigzaro-
wych (wspodlpracujacych z 80 nacze-
pami), pokonujacych rocznie S$rednio
150 tys. km kazdy. Przewoznik ten zdecy-
dowat sie skorzysta¢ z kompletnego pa-
kietu rozwigzan FleetBoard.

Po roku eksploatacji potencjal
oszczgdnosci w obszarze samego zarza-
dzania pojazdami osiagnat blisko 360 tys.
euro. Zlozyla si¢ na to przede wszystkim
redukcja zuzycia paliwa, ale poprzez wia-
$ciwg technike jazdy réwniez i mniejsze
zuzycie czesci, ograniczone wizyty w ser-
wisie i wigksze bezpieczenstwo. Wszyst-
ko to w konsekwencji przynosi tez niz-
sze straty z tytulu wylaczenia pojazdow
z eksploatacji.

Kolejne oszczedno$ci przyniosty
zmiany zwigzane z zarzadzaniem ope-
racjami transportowymi i logistyka
- zmniejszenie kosztéw tacznosci z kie-
rowcami, lepsza optymalizacja tras, ogra-
niczenie przejazdéw bez fadunkdéw, wta-
$ciwa dokumentacja zlecen itp. Wykorzy-
stanie w tym celu narzedzi telematycz-
nych FleetBoard przyniosto kolejnych
98 tys. euro oszczednosci. Sama reduk-
cja czasu operacji zwigzanych z pobiera-
niem danych z tachograféw cyfrowych
oraz optymalne wykorzystanie mozli-
wego czasu jazdy przyniosto kolejnych
5 tys. euro oszczedno$ci rocznie.

r—— . 3

intuicyjna.

Modut zarzgdzania transportem wyposazono w wiele
rozwigzan przydatnych w pracy dyspozytora i logistyka.
Potozenie pojazddw i ich trasy mozna tatwo zobrazowaé
na mapach. W nowej wersji systemu FleetBoard obstuga
zlecen transportowych jest jeszcze fatwiejsza i bardziej

Lacznie poroku eksploatacji catkowi-
ty potencjal oszczgdnosci wyceniono na
463 tys. euro, co po odjeciu kosz-
téw wdrozenia i funkcjonowania kom-
pletnego systemu w calej flocie (okoto
125 tys. euro) dalo ,na czysto” 338 tys.
euro oszczednoéci — ponad 5 600 euro na
kazdy pojazd rocznie.

Co prawda wspomniana kalkulacja
dotyczy rynku zachodnioeuropejskiego,
ale — w opinii przedstawicieli FleetBoard,
w polskich warunkach przewozni-
cy moga osiagnaé podobne rezultaty.
Wszystko zalezy oczywiscie od indywi-
dualnego przypadku i charakterystyki
pracy. Jedno jest pewne, ze wielu uzyt-
kownikoéw, nie korzystajacych z rozwia-
zan telematycznych nawet nie do kon-
ca u$wiadamia sobie, ilu kosztow (poza
najbardziej widocznym zuzyciem pali-
wa) mogliby unika¢ lub je ograniczac.
Dla firm, ktére do tej pory nie mia-
ty mozliwoéci skorzystania z FleetBoar-
da okazja do poznania jego funkcjonal-
nosci sg nie tylko prezentacje i spotka-
nia z trenerami FleetBoard, ale tez jazdy
testowe pojazdami Mercedes-Benz. Ak-
tualnie bowiem cala flota demonstracyj-
na polskiego Mercedesa wyposazona jest
w urzadzenia tego systemu.

Korzysci dla Swiadomych

Oczywiécie trzeba pamietaé, ze
sama instalacja systemu na pojazdach
nie przyniesie oszczgdno$ci. Wymierne
korzysci przyniesie dopiero potraktowa-
nie inwestycji jako elementu wigkszego
systemu. Wazne jest przede wszystkim
sumienne i §wiadome korzystanie z wla-
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$ciwych funkcjonalno-
éci, co niekiedy wymaga
w firmach pewnej zmia-
ny organizacyjnej, ale
jeszcze czesciej — zmia-
ny mentalnej.

W tym réwniez po-
moéc moga przedstawiciele i trenerzy
FleetBoard, ktérzy udzielg wsparcia i po-

cy z kilkudziesieciotysieczng flota po-
jazdow pokazujg bowiem, ze w pierw-
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nam zwigkszy¢ ich umiejetnosci uzytkowa-
nia ciggnika, co skutkuje nizszym zuzyciem
paliwa. Kiedys promowalismy naszych kie-
rowcow tylko za oszczednos¢ paliwa, teraz
promowani sq za caloksztalt prowadzenia
pojazdu, co znacznie poprawia bezpieczeni-
stwo czynne i bierne — méwi Przemystaw
Haber, wspdtwlasciciel firmy transporto-
wej Duhabex sp. z 0.0.

Aby wszystkie zalety systemu Fle-
etBoard zostaly wykorzystane, musi
on by¢ prawidlowo obstugiwany przez
kierowcoéw. To wymaga poczatkowego
przeszkolenia uzytkownikéw oraz - jak
podkredlaja przedstawiciele FleetBo-
ard - stalej komunikacji z kierowcami.
Do$wiadczenia zebrane przez lata pra-

£

le, to proces doskonalenia nie jest jed-
norazowym incydentem, o ktérym kie-
rowca szybko zapomni, ale staje sie pro-
cesem cigglym, a wla$ciwa jazda po pro-
stu ,wchodzi w krew”.

Jesli jednak wspdtpraca kierowcy
z menedzerem floty zakonczy si¢ na eta-
pie wstepnego szkolenia i dalej praca kie-
rowcy nie bedzie monitorowana, to w ko-
lejnych miesigcach styl jazdy i zuzycie pa-
liwa powoli beda wraca¢ do stanu sprzed
wprowadzenia systemu. Woéwczas caly
trud i koszty zwigzane z wdrozeniem roz-
wigzania nie zostang wykorzystane i nie
przeloza si¢ na wymierne oszczedno-
$ci. Dlatego wazne jest $wiadome i stale
wykorzystywanie mozliwosci, jakie daje

Zarzadzanie pojazdem to wcigz dla wiekszosci
uzytkownikow podstawowy element systemu
FleetBoard. Dostarcza on przede wszystkim

pozytecznych informacji

dotyczgcych  styl

pracy i ekonomicznych zachowan kierowcow.
Przemyslana inwestycja w takie rozwigzanie
moze przynies¢ niebagatelne oszczednosci dla

Swiadomych uzytkownikow.

FleetBoard nie tylko na poczatku, ale
przez caly okres uzytkowania tego roz-
wigzania, tym bardziej, Ze system ten tak-
ze wcigz ewoluuje i podaza za zmianami
w dziatalnosci transportowe;j. €

Mirostaw Ganiec

www.forumtransportu.pl
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Wielki brat patrzy

Systemy monitoringu transportu
- dla dyspozytora i nie tylko

Coraz czesSciej o mozliwosci

osiggania przewagi konkurencyjnej
decyduje odpowiednia organizacja pracy.
A jak najefektywniej wykorzystywa¢ posiadane

zasoby? W osigganiu transportowego optimum duzag
role odgrywajg narzedzia informatyczne.

ednym z podstawowych zadan na-
rzedzi IT wykorzystywanych w trans-
porcie pozostaje planowanie i wyzna-
zanie tras. Ma ono na celu maksymalne
skrdcenie drogi pomiedzy punktem nada-
nia i odbioru - poprzez wyznaczenie trasy
optymalnej — w zalezno$ci od potrzeb naj-
krotszej lub najszybszej.

Samo planowanie tras to jednak nie
wszystko. Dzi§ duze znaczenie przywig-
zuje si¢ do rozwigzan zwigzanych z mo-
nitorowaniem transportu i nadzorem nad
przewozonym tadunkiem. Dlaczego wta-
$nie monitoring? Po pierwsze, z powo-
du wysokiej wartosci samego pojazdu
jak i przewozonego fadunku. Oplaca si¢
inwestowa¢ w narzedzia, ktére pozwolg
zminimalizowa¢ ryzyko kradziezy pojaz-
du czy towaru z pojazdu. Po drugie - zle-
cajac ustugi firmie transportowej klienci
oczekujg bezpieczenstwa i punktualno-
$ci, ktdre coraz czeéciej stawiane sg wy-
zej niz argument o niskiej cenie za prze-
woz. I po trzecie — rozw6j narzedzi elek-
tronicznych i dostep do technik tacznosci
sprawiaja, ze monitorowanie pojazdow
stalo si¢ technicznie mozliwe, a same sys-
temy do jego prowadzenia sg coraz tansze
i bardziej dostgpne.

Wraz z upowszechnianiem si¢ sys-
teméw kontroli i monitoringu przestaty
by¢ one tylko narzedziem dla dyspozyto-
ra i spedytora, a staly si¢ skutecznym sys-
temem nadzoru nad prawidlowoscig dzia-
fania firmy transportowej. Coraz czgéciej
sa takze cenng informacja dla jej klienta
- wskazujac lokalizacje tadunku i ewentu-
alne opdznienia.

Monitoring, czyli co?

Na rynku dostgpnych jest bardzo wie-
le rozwigzann wspierajacych zarzadzanie
flotg. Coraz cze$ciej mozliwe staje sie inte-
growanie wielu roznych funkeji w jednym
rozwigzaniu - do monitoringu pojazdu,

www. TSLbiznes.pl

zarzadzania nim przez spedytora, przesy-
tania komunikatéw kierowcy zaréwno od
centrali jak i Zrédel zewnetrznych stosuje
sie wowczas te same urzadzenia. To obni-
za koszty i odcigza kierowce, ktory musial-
by poswigcaé uwage wigkszej liczbie urza-
dzen niz jest to konieczne. Sprzyja temu
modutowa konstrukcja, jaka posiada co-
raz wiecej systemow oprogramowania.
Modutowg konstrukcja dysponuje na
przyklad program interLAN SPEED, wdra-
zany przez poznanska firme interLAN.
Jeden pakiet ma dawa¢ nie tylko mozli-
wo$¢ realizacji roznych proceséw w ra-
mach funkcjonowania przedsi¢biorstwa
- zar6wno zlecen, jak i fakturowania czy
obstugi pfatnosci, ale takze wspodtpra-
cowal z systemami i urzadzeniami ze-
wnetrznymi - mapami czy systemem GPS.

Policzalne korzysci

Systemy monitoringu pojazdéw daja
coraz wiecej mozliwosci tak dla dyspo-
zytora zewnetrznego, jak i dla kierow-
cy, ktéry moze czué sie pewniej, majgc
Swiadomosé, ze komunikacja z ,bazg”
jest realizowana w trybie ciggtym, a in-
formacje o potozeniu i stanie pojazdu
przesytane sg co kilka minut.

Nowoczesne systemy automonitorin-
gu pojazdéw dajg wymierne efekty:

» Czas: przejazd z punku A do punktu B
moze by¢ efektywniej wykorzystany,

Patrzac z perspektywy dyspozytora,
przydatny moze by¢ tu przede wszyst-
kim modutl ,Planowanie Transportéw”
- stuzacy do planowania zatadunkéw,
jak i konkretnych przewozéw. Aplika-
cja przeznaczona jest dla zarzadzajacego
flota pojazdow. Wykorzystuje dane z in-
nych moduléw - poswieconych przyj-
mowaniu zlecenn i modulu ,flotowego”
- i informuje o wolnych pojazdach i kie-
rowcach.

Do czego zatem stuzy taki typo-
wy »modul dyspozytora”? Na podsta-
wie ,,Planowania Transportéw” wyroz-
ni¢ mozna trzy jego podstawowe zastoso-

.'.Jacek Raczka,
wiceprezes zarzadu
&ls. handlowych, CMA

» Paliwo: krotsza trasa, monitorowanie obrotéw silnika przektada sie na mniejsze
zuzycie paliwa (przy duzych flotach sa to ogromne oszczednosci),

» Przewidywalno$¢ procesow:

wykorzystujac

nowoczesne urzgdzenia

i oprogramowanie mamy pewno$¢ ze towar zawsze dojedzie na czas. W branzy
spozywczej ktéra kieruje sie strategia zarzadzania ,Just In Time”, ma to

szczegblne znaczenie,

» Elastyczno$¢: majgc doktadne dane o stanie aktualnej lokalizacji pojazdu
mozemy decydowaé w czasie rzeczywistym o jego wykorzystaniu i planowaé
zastosowanie w r6znych lokalizacjach.

Firmy, ktére wykorzystaty system automonitoringu pojazdéw, staja sie przez to bar-

dziej konkurencyjne i dostosowane do oczekiwan klientow i kontrahentéw. W dal-

szej perspektywie przektada sie to na wyniki firmy i jej pozycje na rynku.
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wania. Po pierwsze - ma na celu podno-
szenie efektywnosci planowania i daze-
nie do planowania optymalnego. Po dru-
gie — podnosi¢ ma komfort komunikacji
z kierowca, a po trzecie — nadzorowac re-
alizowane procesy transportowe.

Optymalizacja transportow realizo-
wana jest przede wszystkim poprzez przy-
dzielanie zlecen zgodnie z rodzajem po-
jazddw, rodzajami tadunkéw czy kwalifi-
kacjami i aktualnym czasem pracy kierow-
cow. Dane o czasie pracy moga by¢ pobie-
rane na biezaco - na przyktad z tachogra-
fu cyfrowego, ale takze z kazdego systemu
telematycznego.

Wykorzystanie powyzszych danych,
w polaczeniu z odpowiednimi metodami
przyporzadkowania pozwala na zminima-
lizowanie pustych przebiegéw. Aby jednak
tego dokona¢ niezbedne jest skorzystanie
z dodatkowych danych - chociazby od-
noénie tras przejazdu optymalnych z per-
spektywy transportu ci¢zarowego.

Wazny obszar dzialania oprogra-
mowania dyspozytora to wszystkie funk-
cje zwigzane z utrzymywaniem komuni-
kacji pomiedzy kierowcami a ,bazg”. Ist-
nieje kilka sposobéw wysylania komuni-
katéw, zwykle opartych o infrastruktu-
re GPS. Zadania lub informacje przesyla-
ne mogg by¢ bezposrednio jako komuni-
kat SMS - na telefon komérkowy kierowcy
lub za pomocy urzadzenia dodatkowego,
pelniacego w tym przypadku funkgcje ,,ter-
minala” nadawczo-odbiorczego. Ta druga
opcja w przypadku kierowcy samochodu
cigzarowego wydaje si¢ bardziej praktycz-
na - klawiatura takiego terminala umozli-
wia zwykle duzo sprawniejsze przesylanie
komunikatéw, a calo$¢ systemu Iacznosci

AirCargo Project Sp. z 0.0.
-Szkolenia DGR (wszystkie kategorie. zatwmrd on

-LAR

Wymagania rosnq

Aplikacje pozwalajace na obstuge
zlecen, zarzadzanie transportem czy wy-
stawianie faktur stanowig obecnie stan-
dard oferty producentéw oprogramowa-
nia dla branzy TSL. Natomiast w ostat-
nich dwoch latach bardzo mocno rozwi-
nety sie wymagania firm transportowych
w odniesieniu do tego typu rozwigzan.

Katarzyny Grzelak, InterLAN

Doswiadczenie poparte licznymi
wdrozeniami, kompleksowos¢ i elastyczno$é oraz mozliwosé integracji z systema-
mi zewnetrznymi to coraz czestsze oczekiwania Srednich i duzych przedsiebiorstw
transportowych poszukujacych systemu klasy TMS. Ponadto w procesie decyzyj-
nym zakupu coraz czesSciej dominante stanowig korzysci, jakie niesie ze sobg
wdrozenie danego rozwigzania. Wsréd nich wyrdzniajg sie: wzrost wydajnosci pra-
cy, redukcja kosztéw, automatyzacja i usprawnienie proceséw (w tym w szcze-
goblnosci planowania i optymalizacji transportéw) czy szybki dostep do informacji
W czasie rzeczywistym.

Doswiadczenia naszej firmy tylko potwierdzaja powyzsze twierdzenia. Jako do-
stawca systemu interLAN SPEED, dedykowanego dla branzy TSL, obserwujemy
znaczny wzrost wdrozen modutéw zwigzanych ze skutecznym planowaniem i opty-
malizacja transportéw zintegrowanych z systemami telematycznymi oraz mapa-
mi cyfrowymi. Dlatego tez w obszarze naszego szczegbdlnego zainteresowania lezy

dalszy rozw6j tych rozwigzan.

zintegrowana jest z kontrolg czasu pracy
czy zmiang obcigzenia kierowcy w grafiku.

Trzecia grupe zadan stawianych
dyspozytorowi nazwa¢ mozna ,,zadania-
mi kontrolnymi”. Sg tu wszystkie te czyn-
noéci, ktére zwigzane sg z monitorowa-
niem zadan i proceséw, a takze ewentu-
alnym reagowaniem na nieprawidlowo-
$ci. Standardowa opcja dla dyspozytora
jest tu prezentacja lokalizacji pojazdow
i danych na ich temat w czasie rzeczywi-
stym. Dodatkowo coraz czesciej wérdd
informacji dla dyspozytora pojawiajg sie

-Transport lotniczy dla handlowcow 0qls Jl’@u
-Basic Cargo
-Wiele wiele innych

aktualno$ci zwigzane z rozpoczeciem lub
zakonczeniem zaladunku, informacja
o ewentualnych odchyleniach od zatozo-
nej trasy i spoznieniu wzgledem plano-
wanego czasu jazdy.

Osobng grupe informacji stanowig
komunikaty o zagrozeniach. Mozliwe jest
przekazywanie komunikatéw w obie stro-
ny. Kierowca informuje zwykle o awa-
rii czy opo6znieniach na trasie, dyspozytor
moze przekaza¢ komunikat o spodziewa-
nych trudnoéciach i ewentualng sugestie
zmiany trasy.

Wortal Towarowego Transportu Lotniczego Aircargo.pl to:

RCARGO.PL

Wortal Towarowego Transportu Lotniczego

Doradztwo i konsultacje z zakresu towarowego transportu lotniczego

Informacje ze swiata aircargo
mail:aircargo@aircargo.pl
tel: +48 883-953-853
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Temperatura pod kontrolg

Pod haslem monitoringu rozumie
sie nie tylko rejestracje aktualnej loka-
lizacji pojazdu. Coraz czgsciej na bieza-
co prowadzony jest monitoring tempe-
ratury w fadowni czy ci$nienia powie-
trza w kotach. Popularne staja sie takze
systemy, informujgce kierowce o nieupo-
waznionym otwarciu skrzyni fadunkowe;j
czy drzwi naczepy. Wszelkie informacje
zbierane przez czujniki moga by¢ prze-
kazywane kierowcy, ale takze bezposéred-
nio wysylane do centrali, stanowiac cen-
ng informacje¢ dla dyspozytora.

Kiedy potrzebne jest monitorowanie
temperatury? Rozporzadzenie Ministra
Zdrowia w sprawie wymagan sanitarnych
dotyczacych $rodkéw transportu zywno-
$ci, substancji pomagajacych w przetwa-
rzaniu, dozwolonych substancji dodatko-
wych i innych sktadnikéw zywno$ci wska-
zuje, ze podczas przewozu artykuléw wy-
magajacych obnizonej temperatury pro-
wadzi¢ nalezy staly monitoring tempera-
tury. W tym celu wykorzystuje sie¢ elektro-
niczne rejestratory temperatury.

Tego typu urzadzenia daja moz-
liwo§¢ rejestrowania zaréwno pozio-
mu temperatury, jak i rejestracji otwar-
cia drzwi czy stanu jednostki chlodza-
cej (co daje mozliwo$¢ chociazby bly-
skawicznego wykrycia awarii agregatu).
Dostepne na rynku urzadzenia reaguja
alarmem - coraz czeéciej stopniowanym
w zalezno$ci od klasy zagrozenia. Zasila-
nie bateryjne eliminuje koniecznos$¢ do-
prowadzania dodatkowych kabli zasila-
jacych, a dzieki systemom przesylania
danych mozliwe jest przesylanie zaréw-
no informacji do innych urzadzen po-
ktadowych jak i centrali firmy transpor-
towej. Rejestratory coraz czesciej komu-
nikujg si¢ z otoczeniem nie tylko przez
facza RS232 czy USB, ale systemy GSM
wspomagany pakietowa transmisja da-
nych GPRS.

System odpowiednio dobrany

Monitoring transportu nie jest sztukg dla
sztuki, czy tez moda, jego zastosowanie po-
winno przynieSé korzysci firmie transporto-
wej. Korzysci mozna zdefiniowaé zaréwno
jako wzrost przychodow, jak tez spadek kosz-
tow. W niektérych przypadkach posiadanie
monitoringu (lub jego pewnych elementow)
jak na przyktad kontrola temperatury czy
obowigzek archiwizacji danych z kart kierow-
cOw, jest narzucany przez przepisy prawne.
Wyodrebnienie poszczegblnych sktadowych,
wptywajacych na efektywnos$é dziatania wy-
magatoby nie jednego, lecz serii artykutow.
W omawianym tekscie autor skupia sie na
jednym z wielu aspektéw optymalizacji prze-

Marek Siuda
niezalezny ekspert w zakresie
systemow zarzadzania flota,

wiasciciel firmy Fleet Master
T

wozow z punktu widzenia dyspozytora. W mojej ocenie jeden z lepszych systeméow
informatycznych, przeznaczonych do zarzadzania firmg transportowa, ktéry mozna
potaczyé z wieloma urzadzeniami telematycznymi (przesytajgcymi dane z pojazdu,
a w niektorych rozwigzaniach - do niego) ma na naszym rynku firma InterLAN.
Nalezy tu jednak zwr6ci¢ uwage, ze taki system powinien byé dostosowany
do wielkosci firmy, gdyz w matych firmach nie ma mozliwosci uzyskania efektu
ekonomicznego po wdrozeniu systemu dyspozytorskiego. W duzych firmach jest

to wrecz niezbedne.

Wazna role we wprowadzaniu monitoringu odgrywa czesto niedoceniany pro-
ces szkolenia kierowcow, ktorzy najczesSciej postrzegaja go jak wspomnianego
w tytule artykutu Orwellowskiego Wielkiego Brata, zamiast jako na narzedzie,
ktore pozwoli na sprawniejsze i diuzsze funkcjonowanie firmy, dla ktérej pracu-
ja. No i to, co najwazniejsze - nawet najlepszy system nie sprawdzi sie, jezeli nie

bedzie sie z niego korzystato.

Z moich obserwacji wynika, ze czesto, podobnie jak z ustugami prawniczymi,
firmy transportowe nie sg przygotowane na skorzystanie (zaptacenie) za profesjo-
nalne doradztwo przed wyborem systemu monitoringu dopasowanego do ich wiel-
kosci, rodzajéw wykonywanych przewozow i kierunkow.

Po co to wszystko?

Kiedy warto stosowaé¢ dodatko-
we oprogramowanie do zarzadzania tra-
sa? Korzysci z jego stosowania odnies¢
moze kazde przedsiebiorstwo transpor-
towe. Minimalizacja pustych przebiegdw,
wzrost komfortu pracy kierowcow i dys-
pozytoréw — to wszystko pozwala na pod-
niesienie wydajnosci i efektywnosci reali-

zacji ustug transportowych. Jednoczesnie
mozliwe jest cigglte gromadzenie danych
o wszystkich realizowanych zadaniach,
co pozwala na pozniejsza szybka analize
danych i wycigganie odpowiednich wnio-
skéw na przyszlos¢.

Waznym argumentem za oprogra-
mowaniem dedykowanym dyspozytorom
jest nie tylko rejestrowanie kontaktdw,
danych i wydarzen. To takze automatycz-
ne powiadamianie dyspozytora o wszyst-
kich sytuacjach wymagajacych jego reak-
cji. W praktyce oznacza to mozliwos¢ od-
dania dyspozytorowi ,,pod opieke” wiek-
szej liczby pojazdow. Zarzadzajacy flo-
ta skupia si¢ wylacznie na tych obsza-
rach dziatania, ktére wymagaja jego re-
akeji - oszczedzajac czas na tych czynno-
$ciach, ktore ,,z automatu” wykona¢ moze
komputer. Wraz z postepem technicznym
(monitory coraz wiekszych rozmiardw,
oprogramowanie i sprzet dajace mozli-
wo$é¢ prezentacji danych w formie wizu-
alizacji graficznych), roénie takze kom-
fort pracy dyspozytora. €

Marcin Jurczak
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Kurier Express Poczta

Firmy kurierskie
- jak to sie wszystko zaczeto?

»Z howym rokiem nowym Kkrokiem” - to powiedzenie jest
caly czas aktualne w odniesieniu do celow, ktore zwykle
stawiamy przed sobg wraz z nadejsciem pierwszego dnia
nowego roku. Wspomniane inicjatywy sg zwigzane albo
ze sprawami, ktore nie zostaly ukonczone w starym roku,
albo sa catkowicie nowe, czasami nawet rewolucyjne.
Mozna podejrzewac, ze tym samym kierowal sie w
1907 roku James (,Jim”) E. Casey - przedsiebiorczy
dziewietnastolatek z Seattle (USA), pozyczajgc od kolegi
100 dolarow na zatozenie wtasnej firmy.

ieszczace si¢ w piwnicy przed-
siebiorstwo American Messen-
ger Company zajmowalo sie

dostarczaniem paczek, korespondencji,
bagazy, posilkéw z restauracji. Firma za-
trudniata kilka oséb w charakterze kurie-
réw, ktérzy chodzili pieszo, a w dalszg dro-
ge wybierali si¢ na rowerach. Tak powsta-
fa firma UPS (United Parcel Service - jej
obecna nazwa), ktora jest jedng z najbar-
dziej rozpoznawanych marek na $wiecie.

Dzis, 103 lata pdzniej, UPS przewo-
zi §rednio 15,1 miliona paczek i dokumen-
tow dziennie, zatrudnia 408 tys. pracowni-
kéw oraz jest obecna w ponad 215 krajach
na calym $wiecie. Kolorem dominujgcym,
ktéry jednoznacznie kojarzy sie z UPS,
jest kolor brazowy, a doktadnie szczegolny
jego rodzaj, zwany Pullman brown. Barwa
ta byla kojarzona z luksusem w czasach,
kiedy Jim Casey wraz ze wspolpracowni-
kami rozwijali przedsigbiorstwo. Jednym
ze sloganéw reklamowych, wymyslonych
przez zalozyciela UPS jest powiedzenie
»What can Brown do for you?”, co précz
dodatkowych skojarzen z kolorem brazo-
wym symbolizowalo zasady wprowadzone
przez zalozyciela UPS, czyli uprzejmos¢
wobec klienta oraz niezawodnos¢.

Na poczatku kurierzy realizowa-
li dostawy chodzac pieszo, w dalsze tra-
sy wyruszali rowerami, stopniowo zacze¢-
to korzysta¢ z motocykli. W 1913 roku fir-
ma kupita pierwszy samochdéd dostaw-
czy — Forda T. W czasach obecnych UPS
dysponuje flotg okoto 95 tys. samochoddw
do transportu przesylek. Ponadto odbywa
$rednio 936 krajowych oraz 755 miedzy-

narodowych lotéw transportowych dzien-
nie. W 1999 roku UPS zostal wprowadzo-
ny na Nowojorska Gielde Papieréw War-
toéciowych. Cigzko uwierzy¢, ze wszystko
zaczelo sie od pozyczonych 100 dolaréw
i biura w okolicznej piwnicy.

W bardzo ciekawych okoliczno$ciach
powstal réwniez inny gigant doreczajacy
przesylki, czyli firma DHL. Wszystko za-
czelo sie od niepozornego spotkania na
parkingu przy sklepie spozywczym dwoch
kolegéw zwigzanych z branza kurierska.
Niedtugo po tym, w 1969 roku Adrian Dal-
sey — pracownik niewielkiej firmy przewo-
zowej z San Francisco, Larry Hillblom, stu-
dent prawa pracujacy w tej samej firmie
jako kurier oraz Robert Lynn zalozyli fir-
me DHL. Nazwa pochodzila od pierwszych
liter nazwisk zalozycieli. Pomyst na biznes
tych przedsigbiorcow okazal sie godnym
zaufania w oczach klientéw.

DHL - zaczynali, podobnie jak
wiekszos¢ firm kurierskich, w USA.
Dzi§ nalezgca do Deutsche Post
World Net firma dostarcza ponad
840 min paczek rocznie

Na poczatku kurierzy DHL, ktory-
mi byli sami wlaéciciele, dostarczali do-
kumenty przewozowe dla statkéw doply-
wajacych do portu morskiego w Honolu-
lu na Hawajach. Dokumenty byly pako-
wane do czarnych teczek, z ktérymi ku-
rierzy udawali sie na lotnisko, aby buko-
wac bilety na najblizsze loty. Wczeéniej
statki czekaly dlugi czas na odprawe cel-

Charakterystyczny braz nie zmienit sie przez lata. W ciggu 103 lat dziatalnoSci
firmy UPS zmienita sie za to technika i skala dziatania. Dzi$ UPS to blisko 408 tys.
pracownikow i 95 tys. pojazdéw w ponad 200 krajach $wiata.

www. TSLbiznes.pl
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W Polsce wiekszo$¢ miedzynarodo-
wych koncernéw kurierskich rozpo-
czeta dziatalno$¢ poprzez integracje
i przejecia lokalnych firm.

ng w porcie morskim, poniewaz doku-
menty do przeprowadzenia procedury
nie docieraly na czas. Dzigki firmie DHL
ten problem przestal istnie¢.
Przedsiebiorstwo rozrosto si¢ w nie-
samowitym tempie. Na poczatku glow-
nymi klientami mlodej firmy z San Fran-
cisco byly firmy spedycyjne oraz ban-
ki (wszystko dzialo si¢ w latach, gdy nie
bylo elektronicznej wymiany pieniedzy;
kurierzy DHL doreczali czeki pieniezne,
w konsekwencji wiec byli odpowiedzialni
za niemate pienigdze). W niespetna dwa
lata pézniej DHL otrzymywal juz zapy-
tania dotyczace obstugi krajow na Dale-
kim Wschodzie oraz w obrebie Pacyfi-
ku. W 1971 roku DHL utworzyt oddziat
na Filipinach oraz rozwijal obstuge we-
wnatrz USA, w 1974 firma pojawila si¢
w Europie (najpierw w Wielkiej Brytanii

Gdy zatozyciel firmy FedEx, Frederick W. Smith przedstawiat podczas studiow
pomyst na ekspresowe przesytki lotnicze, mato kto wierzyt w sens takiego
przedsiewziecia. Dzi$ firma FedEx jest najwiekszym towarowym przewoZnikiem
lotniczym na Swiecie.

www. TSLbiznes.pl

i, ze wzgledu na funkcjonowanie Londy-
nu jako centrum biznesowego).

Od poczatku 2002 roku jedynym
wlascicielem DHL zostala niemiec-
ka Deutsche Post World Net - najwigk-
sza grupa logistyczna na $wiecie. Dzis$ dy-
wizja doreczajaca przesylki kurierskie
- DHL Express - posiada 4500 miejsc prze-
znaczenia w ponad 220 krajach i teryto-
riach. Obecnie pracuje dla 8 mln klientéw
na calym $wiecie. W 2009 roku dostarczyla
842 mln przesylek.

Trudno wprost uwierzy¢, ze pierwszy
samochéd (Plymouth Duster) do odbio-
ru dokumentéw na terenie San Francisco
trzech przedsiebiorcéw kupito na spotke.

Od réwnie ciekawego pomystu roz-
poczat dziatalnoé¢ FedEx Express — glo-
balna firma kurierska, ktéra specjalizu-
je sie w przewozie przesylek droga lotni-
cza. Tak jak w przypadku DHL oraz UPS,
wszystko zaczelo sie w USA. W 1965 roku
Frederick W. Smith, student Uniwersyte-
tu Yale napisal prace, w ktorej dostrzegl
potrzebe zaprojektowania systemu reali-
zacji ekspresowych doreczen przesylek
z wykorzystaniem powietrznych §rodkéw
transportu.

Projekt nie spotkal si¢ z entuzja-
zmem oceniajacych. Prawdopodobnie
nikt, moze poza autorem, nie przypusz-
czal wtedy, ze naukowa praca bedzie pod-
stawg do zalozenia firmy, ktora stala sig
jedna z najbardziej znanych na $wiecie
marek doreczajacych przesytki wykorzy-
stujac transport lotniczy (firma okresla-
fa swoja pozycje na rynku jako ta, kto-
ra $wiadczy ustugi frachtowe za pomoca

ciezaréwek, poruszajacych si¢ z predko-
$cig 550 mil na godzine).

Po skonczeniu studiéw Frederick
W. Smith zwiazal swoja przysztoé¢ z lotnic-
twem oraz wojskowoscig. Mimo to nie po-
rzucil planéw stworzenia wlasnego przed-
siebiorstwa. Tak stalo sie w 1971 roku, kie-
dy Smith zalozyt firme Federal Express. Za-
mierzone bylo skojarzenie nazwy firmy ze
stowem ,federal’, jako nastawionej na dzia-
talnos¢ w sektorach zwigzanych z admini-
stracjg panstwows, gdzie nadawane prze-
sytki maja wysoki priorytet.

Na poczatku siedziba firmy mieéci-
fa si¢ w Little Rock w Arkansas, szybko
jednak zostala przeniesiona do Memphis,
skad 17 kwietnia 1973 roku wypuszczo-
nych zostalo 14 matych samolotéw, kto-
re dostarczyty 186 paczek do 25 miast na
terenie Stanéw Zjednoczonych, od Ro-
chester (NY) az po Miami na Florydzie.
Z 25 miast na terenie USA zrobito sie dzi$
ponad 210 krajéw na $wiecie, do ktérych
jest w stanie dotrze¢ przesylka, wystana za
pomocg firmy z Memphis.

W 1994 roku firma skrécila swoja na-
zwe i obecnie mamy do czynienia z marka
FedEx Express, ktdra jest czgscig notowa-
nego na Nowojorskiej Gieldzie Papieréw
Wartosciowych koncernu FedEx Corpora-
tion. W tym samym roku FedEx Express
zaczelo identyfikowaé nowe logo, ktore
poprzez stworzenie odpowiedniej przerwy
pomiedzy literami ,,E” i ,X” w stowie Fe-
dEx tworzy, na pierwszy rzut oka niezau-
wazalng, strzalke.

Kilka tysiecy kilometréw dalej, w Au-
stralii, miala swdj poczatek firma TNT
(Thomas Nationwide Transport). Zostala
zatozona w 1946 roku przez Kena Thoma-
sa — przedsigbiorce dysponujacego w tam-
tym okresie jedna cigzaréwka. W 1961
roku zadebiutowata na Australijskiej Giel-
dzie Papieréw Warto$ciowych w Sydney.
W 1973 roku TNT zawitala do Europy.
W 1996 roku holenderski koncern poczto-
wo-telekomunikacyjny KPN przejat 100%
akeji TNT od powstalego 4 lata wczedniej
przedsigbiorstwa GD Express Worldwi-
de (GDEW), ktére powstalo z polaczenia
TNT Express Europe, TNT Skypak, TNT
Mailfast oraz poczt z Kanady, Holandii,
Francji, Niemiec i Szwecji. Dwa lata poz-
niej TNT Postgroup N.V (TPG) oddzieli-
fo sie od KPN. W 2005 roku TPG zosta-
fo przemianowane na TNT - firme ktdra
rok pozniej, sprzedajac swoja dywizje lo-
gistyczna, skupila sie jedynie na dzialalno-
$ci pocztowej (TNT Post) oraz kurierskiej
(TNT Express).
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Jak wida¢, narodziny wszystkich przedstawionych firm
mialy miejsce poza Europg i na Starym Kontynencie po-
jawialy wraz z rozwojem wlasnych struktur. Inaczej bylo
w przypadku firmy DPD (Direct Parcel Distibution), kt6-
ra zostala utworzona w Niemczech. 18 przedsigbiorstw zaj-
mujacych si¢ spedycja polaczylo sie w 1976 roku, tworzac
DPD. Cztery lata pézniej niemiecka spotka przewozita juz
7 milionéw przesylek w skali roku, a obecnie nadaje okoto
2 milionéw paczek dziennie.

Jak na tym tle wygladaja firmy kurierskie, ktére rozpocze-
ty swoja dzialalnos¢ w Polsce? Obecnie na rynku mozemy ob-
serwowac kilka spotek, ktdre zaczety funkcjonowaé samoistnie
oraz kilka, ktdre funkcjonuja po przejeciu przez globalne firmy
kurierskie, o ktorych mowa byta wcze$niej.

Do pierwszej grupy nalezy na pewno spétka Kolporter
Express (K-EX), ktéra dziata na polskim rynku od 2009 r. Jest
cze$cig Grupy Kapitalowej Kolporter - jednej z najwiekszych or-
ganizacji gospodarczych w Polsce, skupiajacej w sumie 15 spdt-
ek. K-EX posiada sie¢ 28 oddzialéw terenowych zlokalizowa-
nych na terenie kraju. Nastepnie mozemy zaobserwowa¢ spotke
OPEK, ktéra rozpoczela dziatalno$¢ na rynku polskim w 1994
roku. Pie¢ lat pozniej firma uruchomila dziatalno§¢ w zakresie
ustug kurierskich, ktére $wiadczy na terenie catej Polski. Jest tez
»Pocztex”, za ktérym kryje si¢ ustuga kurierska Poczty Polskiej
S.A - polskiego narodowego operatora pocztowego, ktdrego bo-
gata historia siegga XVI wieku. Poza tym spotka Riders Express,
ktora powstala w sierpniu 1999 roku oraz Siddemka S.A, ktdra
powstala w 1998 roku.

Do drugiej grupy firm zaliczamy polskie oddziaty glo-
balnych firm kurierskich. Spétka DHL Express (Poland) po-
wstala poprzez integracje polskiej firmy Servisco z DHL. Je-
§li chodzi o DPD Polska Sp. z 0.0., nadawcy poczatkowo mo-
gli wysyta¢ przesylki za pomocg Masterlink Express. W 2006
roku zostala podjeta decyzja o zmianie marki z Masterlink na
DPD. Proces re-brandingu zakonczony zostal w roku 2007.
Doktadnie 22 maja 2007 roku Masterlink Express Sp. z o.0.
oficjalnie zmienit nazwe na DPD Polska. Réwniez od prze-
jecia lokalnej firmy (Evimar) rozpoczeta swa dzialalnosé
w Polsce firma TNT. Mialo to miejsce w 1992 roku. Jeéli cho-
dzi o UPS - w Polsce firma pojawita si¢ w 1992 roku po-
przez ustugi firmy partnerskiej - ,,PPS Polkurier”. W 2001 r.
UPS przejat ,PPS Polkurier”, a w 2005 roku dokonal przeje-
cia Messenger Service Stolica S.A.

Mozna by¢ pewnym, ze recepta powstania kazdej z firm
wymienionych w artykule byt dobry pomyst, odwaga do jego
realizacji oraz ci¢zka praca, aby osiaggnaé zamierzone cele. Czy
przy dzisiejszej sytuacji gospodarczej mozliwe jest stworze-
nie organizacji, ktéra rozwinie si¢ tak dynamicznie jak DHL
w pierwszych latach dziatalnoéci lub firmy, ktéra podobnie
jak UPS przetrwa na rynku ponad 100 lat? Czy obecny system
edukacji logistycznej jest w stanie zainspirowaé studentéw to
tworzenia innowacyjnych koncepcji, tak jak to mialo miejsce
w przypadku FedEx? Do odpowiedzi na to pytanie zachecam
wszystkich czytelnikéw wraz z nadej$ciem nowego roku, pel-
nego postanowien i inicjatyw.

Tomasz Dobczynski
inzynier procesow logistycznych
tomasz.dobczynski@gmail.com

Kazdy biznes
to nasz biznes

Juz ponad 10 000 najwiekszych polskich
przedsiebiorstw zaufato naszej firmie. Mamy
szerokg oferte usfug kurierskich i logistycznych
oraz zaawansowane narzedzia informatyczne
do zarzadzania procesem obsfugi przesytek
w kazdym przedsigebiorstwie.

SprawdZ, jakie rozwigzania mozemy
zaoferowac Twojej firmie.

Firma
Przyjazna
Klientowi
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Twoje pofrzeby.
Nasze rozwigzania,

Siddéinka,

" PRZESYLKI EXPRESOWE

www. siodemka. com
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Elzbieta Haber: Kiedy rozmawialiSmy
po raz pierwszy, 10 lat temu, w ,,Sio-

demce” pracowalo niewiele o0séb,
a przesylki sortowano recznie. Dzi$
zatrudniacie tysigce ludzi i wiele czyn-
nosci zautomatyzowano.

Jarostaw Sliwa: Poczatki byly skromne,
trzech mlodych ludzi postanowito prze-
wozi¢ przesytki i utworzyto spotke cywil-
na przy 100-procentowym udziale kapita-
tu polskiego. Zalozono, ze jakos$¢ ustug be-
dzie wysoka, a cena $rednia. Dzieki temu
spotka miata sta¢ sie konkurencjg dla du-
zych firm kurierskich z zagranicznym ka-
pitalem. Przez 12 lat budowali$my placéw-
ki we wszystkich miastach wojewodzkich,
gdyz z zalozenia stawiamy na duze oérod-
ki. Obecnie mamy 46 lokalizacji, w tym
hub centralny w Rawie Mazowieckiej.

www. TSLbiznes.pl
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Rozmawiamy

z Jarostawem Sliwa,
prezesem zarzadu
,Siodemka” SA

ro zwm

mmerce
L b .

W ramach kontraktu pracuje dla nas
okolo tysigc trzystu kurieréw. Zrezygno-
wali$my z wlasnego taboru, bo nie jest to
ani optacalne ekonomicznie, ani tatwe do
zarzadzania. Przez lata budowali$my port-
fel klientow, dzi$ naleza do nich instytucje
panstwowe i koncerny.

Mimo kryzysu 2009 rok zamkneli-
$my zyskiem i udato nam si¢ zwiekszy¢
przychody. Urosliémy o 6%, a w 2010 roku
wzrost wyniost blisko 30%. Zysk jest jesz-
cze wiekszy. W 2011 roku planujemy prze-
wiez¢ 18 mln paczek.

=CO

I jestescie jedna z bardziej rozpozna-
walnych marek w Polsce.

JS: Tak twierdza niezalezne agencje.
Ogromny wplyw na to mial rebranding.
Po dlugim okresie, kiedy koncentrowa-

lismy si¢ wylacznie na budowie bardzo
mocnych fundamentéw, wyszli§my tro-
che z cienia.

Mimo zmian, jakie zaszly w naszej
firmie, przez caly czas koncentrujemy sie
na rynku krajowym i nigdy nie czynilismy
staran, aby wyj$¢ poza niego.

Czy w dzialalnosci operacyjnej ko-
rzystacie wylacznie z transportu
drogowego?

JS: By¢ moze niebawem sprawniej be-
dzie mozna przewiez¢ przesylke koleja,
dzi$ mozna skorzystaé z przesylki o na-
zwie: ekspress dzienny. Pewnie znalez-
liby si¢ klienci, ktérzy chetnie korzy-
staliby z transportu lotniczego, pod wa-
runkiem, ze skrocitoby to czas dostawy,
ale przy obecnych polaczeniach miedzy
portami nie jesteSmy w stanie tego gwa-
rantowac.

W jakich przesylkach specjalizuje sie
firma Siédemka SA?

JS: Standardem jest przesylka doreczana
nastepnego dnia po nadaniu. Gléwnie in-
teresuja nas paczki, w niewielkim stopniu
palety, cho¢ te drugie generujg wiele razy
wigkszy przychod niz paczki.

Zmieniamy jednak segmentacje,
a rynkiem, na ktérym skoncentrowali-
$my sie jest B2C, przede wszystkim in-
teresuje nas e-commerce, mimo ze nie
jest to ustuga tatwa. Dobrze oceniamy
podjete decyzje, bo e-commerce i skle-
py internetowe w kryzysie rozwijaly sie
bardzo dynamicznie. Dzigki pdjsciu
w te stron¢ udato nam sie przej$¢ przez
kryzys obronng re¢ka, a nawet mozemy
moéwié¢ o gwaltownym rozwoju i wyjat-
kowo zadowalajgcych zyskach. Obec-
nie sprzedaz internetowa nadal rosnie
i wiele firm mocno sie zadomowilo na
tym rynku.

Jarostaw Sliwa,
prezes zarzadu Siodemka SA

Ukonczyt zarzadzanie przedsiebior-
stwem w Wyzszej Szkole Biznesu
National-Louis University w Nowym
Saczu.

Pracowat w kilku firmach, na stano-
wiskach zwigzanych ze sprzedaza.
W ,Siddemce” prace zaczat 12 lat
temu, od stanowiska przedstawicie-
la regionalnego na potudniu Polski.
0d 2002 r. pracuje w centrali.
Hobby: nurkowanie, boks, jazda na
motocyklu.
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Kurier Express Poczta

Rozumiem, ze wasi kurierzy, dostar-
czajacy przesylki odbiorcom prywat-
nym, pracuja do poznych godzin wie-
czornych?

JS: Trudno takie przesylki dostarczac tyl-
ko do godziny 16.00. Czesto w przypad-
ku odbiorcéw indywidualnych zachodzi
konieczno$¢ zmiany terminu i lokalizacji,
do ktérej nalezy doreczy¢ przesytke.

Na pewno duzg role ma tu do spel-
nienia kurier, ktéry musi wykazac¢ sig
elastyczno$cig i dobrym planowaniem,
zwlaszcza ze odbiorcy tych przesytek cze-
sto po raz pierwszy maja stycznos¢ z taka
ustuga i ich oczekiwania co do sposobu
jej realizacji znaczaco wykraczaja poza
przyjety standard. Np. che¢ obejrzenia
zawarto$ci paczki przed uiszczeniem za-
platy za przesylany towar.

Mimo wejécia w tak trudny segment
rynku otrzymaliscie ostatnio szereg
certyfikatow, jak Laur Klienta 2010
i godlo Firma Przyjazna Klientowi.

JS: Ostatnia nagrode otrzymalismy
17 grudnia od Instytutu Badan nad De-
mokracja 1 Przedsigbiorstwem Prywat-
nym, w XIII edycji programu ,,Przedsie-
biorstwo Fair Play”. W najblizszym czasie
bedziemy stara¢ si¢ o certyfikat srodowi-
skowy, a posiadamy juz certyfikat bezpie-
czenstwa ISO 27001. W sumie wyréznien

bylo kilka, ale dla mnie najcenniejsze sg te
od klientéw. Z takich nagréd caly zespét
moze si¢ cieszyc.

A jakie uslugi chcecie rozwija¢ w tym
roku?

JS: Chcemy rozwija¢ ustugi zwigza-
ne z handlem internetowym i umacnia¢
swoja pozycje na rynku krajowych prze-
sytek paczkowych. W 2010 r. wiele zmie-
nilo si¢ wewnatrz organizacji, dotyczy to
przede wszystkim rozwoju kompeten-
cji. We wrzesniu wdrozyliémy platforme
e-learningowa, za po$rednictwem ktorej
rozpoczeli§my regularne szkolenia kurie-
réw. Na efekty nie trzeba byto dtugo cze-
ka¢, bo juz w kolejnym miesigcu zauwazy-
lismy znaczacg poprawe wskaznikow jako-
$ciowych. W zblizajacym si¢ roku bedzie-
my intensywnie rozwija¢ te forme szkolen.
Chcemy tez zrobi¢ krok w kierunku GPW.

Co chcecie zrobi¢ z pieniedzmi uzy-
skanymi z GWP?

JS: Mamy pomyst na uzyskanie przewagi
konkurencyjnej na rynku B2C, bo to jest
docelowa grupa naszych klientéw, nasta-
wiona na kompletnie inny rodzaj ustug
niz rynek B2B. Takiemu klientowi czasem
trzeba u$wiadomi¢ jego potrzeby, a cza-
sem nawet wykreowac je. Jednak szczego-
éw nie chce jeszcze zdradzad.

A jedli chodzi o rynek kurierski, to
w jakim kierunku on zmierza? Czy jest
miejsce dla nowych graczy?

JS: Zawsze jest miejsce dla nowych, na-
wet na rynkach nasyconych i bardzo doj-
rzatych, jak ustugi kurierskie czy poczto-
we. Zawsze mozna zbudowaé przewage na
innych parametrach niz pozostali udzia-
fowcy rynku. Na rynku pocztowym InPost
wprowadzit niedawno nowg ustuge, jaka sa
paczkomaty. Jest to bardzo tania i wygod-
na alternatywa, skierowana do klientéw, dla
ktérych znaczenie ma wydanie kazdej zto-
towki. Na rynku ustug telekomunikacyj-
nych nowi gracze pojawiajg sie stosunko-
wo czesto, odnoszac sukces pomimo domi-
nujacej pozycji juz istniejacych. Tak samo
moze by¢ na rynku kurierskim. Jeszcze wie-
le rzeczy moze nas tu zaskoczy¢.
Rozmawiata Elzbieta Haber

Doradztwo
Analizy
Badania
Raporty

Zep.pl

wortal branzy przesytek

kurierskich, ekspresowych i pocztowych
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608 dzierzawionych od PKP SA

punktow tadunkowych.

by wiecej takich prorynkowych
Orozwiqzaﬁ na polskich kolejach

- komentowat ten krok, z prze-
sadnym raczej entuzjazmem, dyrektor Ja-
cek Prze$luga, cztonek zarzadu PKP. Do
rzeczywistego dzialania mechanizméw
rynkowych w polskiej infrastrukturze ko-
lejowej droga jeszcze daleka.

Polskie Linie Kolejowe zarzadzaly do-
tychczas 181 wlasnymi punktami przeta-
dunkowymi. Na mocy podpisanej 1 grud-
nia 2010 r. umowy przejely kolejnych 427
lokalizacji, ktére dotychczas nalezaty do
PKP Cargo. Jednakze kilkadziesigt — jak
wspomnial obecny na uroczystoéci pod-
pisania tej umowy éwczesny wiceminister
infrastruktury, Juliusz Engelhardt - pozo-
staje nadal w gestii Cargo. — To nie moze
by¢ zarzutem. Staralismy sig zapewnic ich
dostepnos¢ dla wszystkich przewoZnikow,
ale przeciez zadne przepisy nie zakazujg
posiadania przez przewoznika infrastruk-
tury przetadunkowej. Oczywiscie, domnie-
mywamy, Ze powinna ona by¢ udostepnia-
nia innym firmom na mocy odpowiednich
umow — przekonywat Juliusz Engelhardt.

Tajne lokalizacje zatadunkow

Jak obliczyli eksperci, PKP Car-
go dysponowa¢ bedzie nadal nie kilku-
dziesiecioma, a okolo setka takich punk-
tow. Dokladnej ich liczby nie chcial ujaw-
ni¢ mediom rzecznik prasowy spétki, Ma-
rek Klucinski, uzasadniajac to konieczno-
$cig zachowania ,tajemnicy firmy”. Przy-
znat jednak, ze ,ze wzgledu na fakt, ze
w tych miejscach mamy swoja baze klien-
tow i perspektywy ich utrzymania, bedzie-
my wystepowali do PKP o wniesienie ich

www. TSLbiznes.pl

aportem do PKP Cargo, aby docelowo sta-
ty sie one naszg rzeczywista wtasnoscia”
W poczatku lat 90., w wyniku podzia-
tu majatku Polskich Kolei Panstwowych,
punkty tadunkowe zostaly wydzierzawio-
ne jedynemu wowczas przewoznikowi to-
warowemu — PKP Cargo. Stopniowe po-

nych i ich rosnace potrzeby przetadunko-
we zmienialy te sytuacje. Monopol pan-
stwowego operatora na tym polu budzit
coraz wigksze zastrzezenia przewoznikow
niezaleznych, stajac si¢ zrodlem konflik-
tow i powodem skarg kierowanych pod
adresem ministerstwa odpowiedzialnego

jawianie sie¢ nowych operatoréw prywat-
Skarga do UE to nie donos

Podpisanie umowy miedzy PKP S.A.
a PKP PLK jest na pewno krokiem w do-
brym kierunku, biorgc pod uwage sytu-
acje dotychczasowa, jednakze szczeg6-
ty umowy i wypowiedzi towarzyszace jej
podpisaniu wywotujg u mnie zdziwienie.
Po pierwsze, nie na miejscu sg stowa ow-
czesnego wiceministra J. Engelhardta,
ktory stwierdzit, ze ,teraz juz nie bedzie Railway Business Forum
donoséw do Komisji Europejskiej na udo- Sy i —"
stepnianie infrastruktury kolejowej. Byty one juz standardem”.

Wszyscy doskonale wiemy, ze mozliwoSé korzystania z punktow fadunkowych
stwarzata w przesztosci problemy dla operatoréw niezaleznych, stad nic dziwnego,
ze starali sie oni doprowadzi¢ do rewizji polityki panstwa w tym zakresie. Stosowa-
nie za$ instytucji skargi do KE jest normalna droga oddziatywania na wtadze swoje-
go kraju i nie jest zadnym donosem, bo ten kojarzy sie raczej z anonimowoscia.

Po drugie, na mocy podpisanej umowy, pod piecze zarzadcy infrastruktury tra-
fi dodatkowych 427 obiektoéw infrastruktury, ale nie w formie aportu, a w formie
dzierzawy, co wigze sie z finansowym obcigzeniem PLK na rzecz PKP. Wszyscy
chyba byli przekonani, ze odbedzie sie to na zasadzie aportowania, wszak usta-
wa okreslajgca wykupywanie akcji PLK od PKP przez ministra finanséw jak najbar-
dziej do takiego sposobu zacheca.

Po trzecie wreszcie, dyrektywa 2001/14 raczej jasno okresla, ze dostep do
sieci kolejowej obejmuje takze urzadzenia zwigzane z obstugg pociagdw i zapew-
nienie tej obstugi poprzez korzystanie z terminali towarowych, stacji rozrzado-
wych, toréw i urzadzen do formowania sktadéw pociggéw, torow postojowych etc.
Zapewne koscig niezgody nadal bedzie ok. 10% punktéw, ktére pozostaty przy
PKP Cargo, jesli jednak taka decyzja zapadta, resort i UTK musza pilnowaé, aby
dostep do nich nie byt ograniczany.

Adrian Furgalski, dyrektor programowy
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za sprawy transportu oraz Urzedu Trans-
portu Kolejowego.

Zdarzaly si¢ sytuacje, ze prywatni
konkurenci PKP Cargo musieli awizowac,
z co najmniej miesigcznym wyprzedze-
niem, zaladunek lub wyladunek towaru.
Wystepowaly rowniez przypadki (opisane
m.in. w raporcie NIK-u z 2009 r.), w ktS-
rych PKP Cargo utrudnialo dziatalnos$¢
innym przewoznikom, blokujac im wjazd
na newralgiczne odcinki toréw, umozli-
wiajace dostep do punktéw tfadunkowych.
Postanowienia regulaminu, okreslajace-
go zasady dostepu do dzierzawionej przez
te spotke infrastruktury, dopuszczaly tez
mozliwo$¢ udostepnienia jej bez zapew-
nienia sprzetu do zaladunku i wytadunku
towaréw. Wiedzialo o tym takze minister-
stwo infrastruktury. Moze dlatego byty wi-
ceszef tego resortu dyplomatycznie méwit
o ,domniemywaniu” w kwestii réwnego,
nie dyskryminujacego prywatnych opera-
toréw dostepu do tych elementéw infra-
struktury kolejowej.

Okrojony majatek ,,Pe-eL-Ki”

PKP Cargo dysponowalo zresz-
ta nie tylko punktami przetadunkowy-
mi, usytuowanymi - jak si¢ mozna do-
myslaé¢ - w atrakcyjnych handlowo miej-
scach. Zbigniew Szafranski, prezes PKP
PLK, podczas ubiegtorocznej konferen-
cji, poswieconej koniecznosci przygoto-
wania nowych rozwigzal organizacyj-
nych i prawnych w sferze infrastruktury
kolejowej przypomnial, Ze w ramach nie-
dopracowanej do konica, restrukturyzacji
PKP z 2001 r., ,Peelke” wyposazono tylko
w majatek stuzacy do prowadzenia ruchu
kolejowego, bez toréw stuzacych do zata-
dunku/wyladunku wagonéw, formowa-
nia skladéw, grup toréw na stacjach gra-
nicznych, toréw prowadzacych do por-
tow, itp. Ta, jakze wazna cze$¢ infrastruk-
tury pozostala w PKP S.A i zostata wy-
dzierzawiona przez PKP Cargo.

O tym, ze najwiekszy polski przewoz-
nik kolejowy niechetne pozbywa sie sktad-
nikéw przyznanego mu majatku, $wiad-
czy dluga i nielatwa ,batalia” o upublicz-
nienie punktéw przetadunkowych. - Nad
tym projektem pracowatem od 2005 r., od
czasu, gdy trafitem do zarzgdu PKP PLK -
mowi Zbigniew Zarychta, czlonek zarzadu
i dyrektor handlowy spéiki. - Zdawalismy
sobie sprawe, ze w wyniku zmian restruk-
turyzacyjnych bedzie dochodzito do kon-
Sliktu interesow.

Natomiast Rafal Milczarski, prezes
Zwigzku Niezaleznych Przewoznikéw Ko-
lejowych, wskazywal na sprzeczno$ci mie-
dzy deklaracjami Ministerstwa Infrastruk-

Dla Cargo tylko bocznice

W regulaminie sprzedazy tras kole-
jowych bedzie wyszczegblniona kazda
miejscowos¢, w ktorej znajduje sie za-
rzgdzany przez nas punkt przetadunko-
wy, dtugos¢ frontu tadunkowego, wiel-
koS¢ placow tadunkowych. Zaznaczyé
tez trzeba, ze w niektérych miejscowo-
Sciach, np. Koszalin czy Szczecin, punk-
ty bedzie miata ,Peelka” i PKP Cargo.
Mamy swoje punkty fadunkowe takze
na granicach. Jedynym znajdujgcym sie

11 >

. . Zbigniew Zarychta,
1 tererie ortow, wiaticirom 1. | cHonek zarzadu PKP PLK |
Mt | R

frastruktury sg spotki nimi zarzadzajace,
a nie Cargo. PKP Cargo moze tylko mie¢ z tymi spdtkami podpisane umowy
o Swiadczeniu ustugi pracy manewrowej, podstawiania wagonow. itp.

W PLK pracujemy obecnie nad wydzieleniem infrastruktury ogélnodostepnej,
obejmujgcej wszystkie tory komunikacyjne, dojazdowe do punktéw fadunkowych
bedacych w posiadaniu Polskich Linii Kolejowych. Jest to proces dtugotrwaty, ale
jesteSmy juz w na takim etapie, ze prace zakonczymy w przysztiym roku.

Trudno w tej chwili stwierdzi¢, kiedy pozostate elementy infrastruktury znajdg
sie w gestii PLK. Najwazniejsze, ze ten proces zostat rozpoczety. Obecnie istnieje
wola polityczna w kraju, jak réwniez sa naciski Unii Europejskiej, nalegajacej na
to, aby ,Peelka” byta swobodnym dysponentem catej infrastruktury kolejowej. Car-
g0 powinno pozostaé jedynie wtascicielem bocznic.

Jesli chodzi o wyodrebnienie PLK z Grupy PKP, to tempo tego procesu zale-
zy to od wykupywania przez skarb panstwa akcji PKP PLK. Jest on przewidziany
na kilka lat. Po jego zakonczeniu tory i grunty pod tymi torami beda naleze¢ do
Skarbu Panstwa, my natomiast bedziemy zarzgdzaé torami. Infrastruktura ko-
lejowa stanie sie dobrem spotecznym, ogélnym. Do tego jednak niezbedna jest
nowa ustawa o infrastrukturze kolejowe;j.

Chciatbym jednoczesnie podkresli¢, ze dzi$ juz nikt nie moze zarzucié¢ nam
nierownoprawnego traktowania przewoznikéw prywatnych i PKP Cargo na dzier-
zawionych przez nas punktach fadunkowych. Reguluja to zapisy umowne. Poza
tym jesteSmy w tej sprawie doktadnie kontrolowani przez Urzad Transportu Ko-
lejowego.

tury, dotyczacymi ,réwnego i nie dys-
kryminujacego dostepu do kluczowych
elementéw infrastruktury dla licencjo-
nowanych przewoznikéw przez zarzad-
cow tej infrastruktury” a praktyka stoso-
wang w tym zakresie. Chodzilo tu przede
wszystkim o utrudnianie tego dostgpu
przez spotke PKP Cargo, dysponujaca cze-

$cig infrastruktury i stwarzajaca konku-
rencji biurokratyczne bariery.

Czekanie na nowg ustawe

W tej sytuacji nawet resort infra-
struktury musial zgodzi¢ si¢ z opiniami
przewoznikéw i obecnego zarzadcy to-
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réw, ze infrastruktura kolejowa potrze-
buje pilnie nowych regulacji prawnych.
Projekt nowej ustawy o infrastrukturze -
o czym mowit juz rok temu Juliusz Engel-
hardt - przygotowywany byl w MIL. Jego
zarysy przedstawiano w ramach konsulta-
cji w réznych gremiach, ale pelny ksztalt
nie ujrzal dotad $wiatta dziennego. Wia-
domo tylko, ze nowa regulacja ustawowa
miata odnosi¢ si¢ do mozliwie najszersze-
go zakresu pojecia infrastruktury kolejo-
wej, okresla¢, jakie jej sktadniki powinny
by¢ ogdlnodostepne. W ramach propo-
nowanych zmian przewidziano tez nowe
instrumenty oraz wzmochnienie upraw-
nien regulacyjnych i nadzorczych preze-
sa Urzedu Transportu Kolejowego.

W przeciwienstwie do projektu usta-
wy o infrastrukturze kolejowej, znajduja-
cego si¢ wcigz w resorcie na etapie dysku-

sji, Jozef Marek Kowalczyk, przewodnicza-
cy Komitetu Infrastruktury Krajowej Izby
Gospodarczej w marcu 2010 r. przedsta-
wil spdjna koncepcje zmian w zakresie wia-
snoéci infrastruktury kolejowej. KIG re-
komenduje relokacje infrastruktury kole-
jowej, ,w mozliwie szerokim zakresie”, na
rzecz Skarbu Panistwa i jednostek samorzg-
du terytorialnego (JST). Proponuje utwo-
rzenie Narodowego Zasobu Infrastruktury
Kolejowej (NZIK) w drodze jej relokacji ze
spotek Grupy PKP na rzecz skarbu panstwa
1JST. Pozostala infrastruktura kolejowa sta-
nowilaby jej zaséb komercyjny.

Relokacja ta - zdaniem KIG-u -
umozliwi poprawe konkurencyjnosci
transportu kolejowego, redukcje zadtu-
zen PKP S.A i PKP PLK, przyspieszenie
prywatyzacji spélek z Grupy PKP "w na-
stepstwie dokonczenia proceséw wypo-

sazania tych spdlek w sktadniki majat-
kowe, z wylaczeniem tych, ktore wejda
do NZIK”. Pozwoli ona takze na zbywa-
nie nieruchomosci infrastrukturalnych,
z wylaczeniem tych nieruchomosci, ktdre
nie zostang zakwalifikowane do Narodo-
wego Zasobu. Umozliwi tez finansowanie
wydatkow na utrzymanie i rozwdj infra-
struktury, a tym samym obnizeniu ule-
glyby oplaty za dostap do niej.

Program Krajowej Izby Gospodar-
czej jest szeroki, obejmuje - zgodnie z na-
zwa — zalozenia calego nowego ustroju
dla kolei w Polsce. Dyrektor Zbigniew Za-
rychta czekat pig¢ lat na realizacje swego
projektu upublicznienia punktéw przeta-
dunkowych. Ciekawe, ile czasu zajmie re-
alizacja programu KIG-u przedstawiona
przez Jézefa M. Kowalczyka?! €

Franciszek Nietz

Ogolnodostepna infrastruktura przetadunkowa zarzadzana przez PKP PLK SA i innych zarzadcow

el
PHP POLSKIE LIMIE KDLEMIWE 5.4,

LEGENDA
@ punkty przsiadunkows PEKP PLK S8
— e kolepowa
& proejicia graniczng
SIS wopEsd rkis
wojnwidrtaa

Opmcowans: Buro Nenachormodal | Geodezi Holejonee)

www. TSLbiznes.pl

MAPA LINII KOLEJOWYCH W POLSCE

e

rarsgdtnrpeh preas PP Pobubis Linie Bolejows 8.4 00

“%‘“%""
| :'.Z.."" '.‘. :

ke infreh LR dw

Optinpdostgpna infrastruktura preeladunkowa

P nbaprig
WA

arpackia



=
[ J

uz_,éj "

Sl &
S

-

Bezposredni dostep do morza to niewatpliwy atut transportowy
Polski. Jednak baseny portowe Gdanska czy Gdyni wcigz
bardziej kojarzg sie z upadajagcym przemystem stoczniowym
niz z nowoczesnymi centrami logistycznymi. Sytuacja ta moze
sie wkrotce zmienic¢ za sprawg ambitnych planéw Pomorskiego
Centrum Logistycznego. Czy Gdansk wejdzie do pierwszej ligi

w logistyce?

ort w Gdansku - polskie okno
Pna $wiat, port o wielowiekowych

tradycjach, bedacy chlubg kra-
ju, zwlaszcza w czasach minionej epoki
szczycacy sie gigantycznymi przetadunka-
mi towaréw, gléwnie masowych.

Jednak wspolczesna logistyka, oparta
o centra logistyczne, nowoczesne magazy-
ny, lekkie i wydajne procesy, zdawata sie do
niedawna catkowicie zapomina¢ o Gdan-
sku i omija¢ polskie wybrzeze szerokim lu-
kiem. Zlosliwi (a moze raczej - racjonal-
nie myslacy) najwigkszym polskim portem
ochrzcili Hamburg. To przez jego ,,bramy”
przechodzi bowiem najwiecej towardw tra-
fiajacych do polski droga morska.

Mozna sie doszukiwaé wielu przy-
czyn tego stanu zycia, poczawszy od wie-
loletnich zaniedban w kwestii spdjnej po-
lityki transportowej, wcigz mato wydaj-
nej sie¢ dowozowej, poprzez zaniedba-
nia w samej infrastrukturze portowej i to-
warzyszacej, az po wyraznie trudniejsze

i w efekcie kosztowniejsze odprawy celne.
Wszystkie te niedogodnosci odciagaly la-
dunki, zwlaszcza kontenerowe, z Polski na
rzecz portéw niemieckich i holenderskich.

Powoli jednak sytuacja gdanskiego
portu, a tym samym caltego regionu, zda-
je sie poprawiac. Pierwsza wyrazng ozna-
ka ozywienia byto uruchomienie nowo-
czesnego terminala kontenerowego DCT
Gdansk, ktory w ciagu kilkunastu mie-
siecy dzialalnoéci odnotowat dynamiczne
wzrosty obstugiwanych kontenerdw, wy-
przedzajac jesienig terminal z Gdyni i sta-
jac sie tym samym najwiekszym portem
kontenerowym w Polsce.

Okno na swiat,
a moze i na region?

Do nabrzeza gdanskiego DCT coraz
czedciej przybijaja bezposrednie linie da-

lekowschodnie, jak i dzialajace lokalnie
linie feederowe, czynigc z DCT zaréwno

Aktualnie na pomorskim rynku powierzchni =

magazynowych stale brakuje nowoczesnych

magazynow, a i dynamika samego regionu nie
jest wysoka. Projekt Pomorskiego Centrum

Logistycznego,

tworzonego przez Grupe

Goodman, moze catkowicie zmieni¢ obraz

sytuacji.

Docelowo ma tu powsta¢ nawet

pot miliona m? powierzchni magazynowych
i 40 tys. m? biurowych. Poczatek inwestycji

planowany jest juz na wiosne br.

port docelowy, jak i hub przetadunkowry.
Taka funkcja terminala pozwala na roz-
woj wokot niego szeregu rozwiazan logi-
stycznych. Jak pokazuja bowiem przykta-
dy portéw, takich jak Hamburg czy Rot-
terdam, we wspolczesnej logistyce port nie
moze by¢ tylko miejscem, w ktoérym roz-
fadowuje sie statek. W porcie, albo w jego
najblizszym otoczeniu, skupia si¢ coraz
czesciej kompleksowa obstuge logistyczna.

Przy otwarto$ci granic wewnatrz
Unii, przy coraz lepszej infrastrukturze
i coraz wydajniejszym transporcie lado-
wym, nic nie stoi na przeszkodzie, by to
wlasnie tu skupi¢ specjalne ustugi logi-
styczne, towarzyszace np. importowi z da-
lekiego wschodu. Mozna tu ulokowa¢ np.
co-manufacturing, konfekcjonowanie czy
kompletacje i niemal wprost z portu pro-
wadzi¢ dystrybucje krajowa lub regional-
ng. Juz nawet przy dzisiejszym stanie sieci
transportowej jest to mozliwe, a gdy pro-
gram rozbudowy drég samochodowych

www. TSLbiznes.pl
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i kolejowych, prowadzacych do Gdanska
osiggnie szczyt, logistyczna atrakcyjnosé
tego regionu dodatkowo wzroénie.

Czy impuls poruszy branze?

Dlaczego wigc do tej pory tak nie-
wielu operatoré6w i matlo firm dystrybu-
cyjnych zdecydowalo sie ulokowaé swoje
centra logistyczne na Pomorzu? Jednym
z powaznych probleméw byt brak dostep-
noséci nowoczesnych powierzchni maga-
zynowych, co uwidaczniaja kolejne rapor-
ty analitykéw nieruchomosci magazyno-
wych. Podczas gdy w kolejnych regionach
Polski powstawaly nowoczesne obiek-
ty magazynowe, Gdansk i okolice wcigz
przypominaly magazynowa czarng dziure.
Pojedyncze obiekty logistyczne powstawa-
ty niezbyt czgsto, ale niemal od razu zdo-
bywaly komplet najemcéw. Zdaniem nie-
ktérych, na rynku pomorskim dochodzi-
fo do swego rodzaju paradoksu - z jed-
nej strony podaz nie odpowiadala potrze-
bom popytu, z drugiej - niestabilny i nie
do konca zweryfikowany popyt nie skla-
nial do inwestycji w nowe obiekty.

Jak wybrna¢ z tego blednego kota?
Zwykle potrzebny jest impuls, ktéry prze-
wazy ktora$ ze stron i rozpedzi rynkowa
maszyng. W przypadku Gdanska i okolic
takim impulsem w sferze powierzchni lo-
gistycznych ma by¢ Pomorskie Centrum
Logistyczne. To wielofunkcyjne centrum
powstanie w bezposrednim sgsiedztwie
gdanskiego Portu Pétnocnego i terminala
kontenerowego DCT Gdansk.

Ambitne plany

Wstepna koncepcja zagospodarowa-
nia przewiduje, ze na 100 hektarach tere-
nu moze powsta¢ nawet do 500 tys. m? po-
wierzchni przemystowych oraz do 40 tys.
m?* powierzchni biurowych. Tym samym
centrum logistyczne byloby najwiekszym

tego typu przedsigwzigciem w Pélnocnej
Polsce, a warto$¢ calej inwestycji moze
przekroczy¢ 300 milionéw euro.

Pierwszym krokiem do powstania
PCL byt przetarg na dewelopera, ktory
wybuduje centrum oraz bedzie nim zarzg-
dzal przez minimum 30 letni okres dzier-
zawy. Teren, na ktorym zlokalizowane jest
centrum, pozostanie bowiem wlasnoscig
Gdanskiej Agencji Rozwoju Gospodar-
czego jako obiekt o znaczeniu strategicz-
nym dla paiistwa, podobnie zresztg jak ma
to miejsce z innymi obszarami portowymi
czy nabrzezami.

Proces wyboru inwestora, ktory za-
gospodaruje teren, rozpoczal si¢ w polo-
wie 2009 roku i potrwal do potowy grud-
nia 2010 roku. Przetarg na realizacje parku
przemystowo-logistycznego wygrala au-
stralijska Grupa Goodman, ktéra sfinan-
suje, wybuduje i bedzie zarzadza¢ Pomor-
skim Centrum Logistycznym.

Pozyskiwanie najemcéw na pierw-
sze obiekty moze rozpocza¢ sie juz wkrot-
ce, po przygotowaniu wszelkich projek-
tow i uzyskaniu pozwolen na budowe.
W pierwszym etapie, na obszarze 10 ha

Pomorskie Centrum Logistyczne
Zlokalizowane bedzie tuz przy terminalu
kontenerowym DCT Gdansk i Porcie
Pétnocnym. Od strony lgdowej transport
zapewni planowana bocznica kolejowa
oraz fatwe dojazdy do drég S7 i A1, co

umozliwi wielofunkcyjnos¢ parku.

majg powsta¢ magazyny o lacznej po-
wierzchni okolo 42 tys. m* i okolo 2 tys. m?
powierzchni biurowo-socjalnej. — Pomor-
skie Centrum Logistyczne bedzie rozwijaé
sig sukcesywnie w miare pozyskiwania na-
jemcow, a nieruchomosci bedg oddawane
do uzytku w ciggu 10 miesigcy od momen-
tu podpisania umowy z najemcq. Jestesmy
bardzo zadowoleni z mozliwosci, jakie daje
ta doskonata lokalizacja, szczegélnie, ze na
poinocy Polski brakuje tak dobrze potozo-
nych obszaréw logistycznych i przemysto-
wych — méwi Blazej Ciesielczak, dyrektor
zarzadzajacy Goodman Polska.

Gléwna zaleta PCL dla najemcow
i uzytkownikéw ma by¢ przede wszystkim
lokalizacja sasiadujaca z Portem Polnoc-
nym i gtebokowodnym terminalem kon-
tenerowym DCT Gdarnsk oraz dobre po-
wigzania komunikacyjne z innymi tréj-
miejskimi obiektami. W poblizu znajdu-
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ja si¢ rozbudowywane drogi S7 (kierunek
Warszawa) i autostrada Al, prowadzgca
na potudnie kraju. Dodatkowym walorem
bedzie mozliwos¢ ustanowienia wolnego
obszaru celnego na terenie PCL.

Dzigki tym zaletom Pomorskie Cen-
trum Logistyczne bedzie moglo pelni¢
role centrum dystrybucji lokalnej, krajo-
wej i regionalnej, zwlaszcza dla firm, kt6-
rych dzialalno$¢ w duzej mierze opar-
ta jest o transport morski. — Wsréd po-
tencjalnych klientéw, ktorych bedzie-
my chcieli zainteresowad tym projektem,
sg podmioty dziatajgce w skali lokalnej,
krajowej jak rowniez spotki miedzynaro-
dowe z sektora transportu morskiego, lo-
gistyki, dystrybucji, sektora spozywczego
oraz FMCG. Nasza elastyczno$é pozwa-
la oferowaé magazyny, zaplecza produk-
cyjne, centra dystrybucji oraz przestrzen
biurowgq, dopasowane do indywidualnych
potrzeb klientéw — dodaje Blazej Ciesiel-
czak. Funkcjonalnos¢ Pomorskiego Cen-
trum Logistycznego moze przyciggnac
tez firmy operujace nie tylko w Polsce,
ale rowniez na rynkach np. krajéw bal-
tyckich, tym bardziej, ze gdanski termi-
nal kontenerowy coraz czeéciej pelni role
hubu przetadunkowego i wysytkowego.

Szansa dla regionu

Powstanie tak duzego obiektu logi-
styczno-przemystowego niesie za sobg
mozliwosci zwigkszenia atrakcyjnosci ca-
tego regionu, czego swiadomo$¢ majg wia-
dze lokalne. Swoje poparcie dla projektu
tak motywowal Prezydent Miasta Gdan-
ska, Pawel Adamowicz — Chodzi réwniez
o aspekt czysto pragmatyczny - nie wszyscy

zdajg sobie bowiem
sprawe, Ze w Euro-
pie Zachodniej por-
ty generujg nawet
20% miejsc pracy
w aglomeracji! Stqd
moje osobiste za-
angazowanie w ten
projekt. Rozwdj
centrum logistycz-
nego wspiera¢ maja
planowane projek-
ty rozbudowy oko-
licznej  infrastruk-
tury komunikacyjnej, w szczegélnosci Tra-
sy Sucharskiego, tunelu pod Martwa Wislg
i Potudniowej Obwodnicy Gdanska.

Wage inwestycji dla potnocnego re-
gionu Polski jako miejsca lokowania za-
granicznych inwestycji podkreslal row-
niez prezes Polskiej Agencji Informacji
i Inwestycji Zagranicznych Stawomir Maj-
man — Tak supernowoczesna inwestycja lo-
gistyczna uczyni Gdarisk znacznie atrakcyj-
niejszym miejscem dla inwestycji w kazdej
dziedzinie gospodarki. Na to, ze PCL przy-
czyni si¢ do rozwoju calego regionu, liczy
tez prezes Gdanskiej Agencji Rozwoju Go-
spodarczego, Alan Aleksandrowicz — Pro-
jekt Pomorskiego Centrum Logistycznego,
gdzie australijskie inwestycje Grupy Good-
man pelnig kluczows role, wzmocni pozy-
cje Polski w wymianie handlowej, zwlasz-
cza z krajami azjatyckimi. Juz na poczatku
tego roku do terminalu DCT Gdansk przy-
plynal pierwszy kontenerowiec najwiek-
szego $wiatowego armatora Maersk Line.
Dzieki regularnym kursom tych olbrzy-
mich statkéw Gdansk, jako jedyne miasto
w basenie Morza Baltyckiego, stat si¢ klu-

czowg cze$cig morskiego szlaku handlowe-
go miedzy Unig Europejska i Chinami.

Miejmy nadzieje, ze projekt szyb-
ko przejdzie z fazy koncepcji do realiza-
¢ji, przynajmniej dla pierwszego etapu in-
westycji. Czy branza logistyczna i dystry-
bucyjna okaza zainteresowanie nowymi
mozliwosciami, jakie daje Pomorskie Cen-
trum Logistyczne? Z jednej strony obiekt
i jego lokalizacja maja duzy potencjal,
a podobne realizacje zagraniczne zdaja si¢
potwierdza¢ stuszno$¢ takich parkéw logi-
stycznych. Z drugiej, duzo zaleze¢ bedzie
od oferty i poziomu cen.

Najwigcej jednak wcigz zalezy od
atrakcyjno$ci samych portéw, a na te skta-
da si¢ wiele czynnikéw, niestety nie tyl-
ko gospodarczych, ale i administracyj-
no-skarbowych oraz politycznych. Moze
teraz, w perspektywie dodatkowych szans
rozwoju, odpowiednie wladze zrozumie-
ja, ze powinny robi¢ wszystko, by nie zmu-
sza¢ polskich przedsiebiorcéw do rezygna-
¢ji z polskich portéw, a tym samym i po-
morskich centréw logistycznych. €

Mirostaw Ganiec

Solid Logistics rozwija sie w Poznaniu

Firma Solid Logistics oferujaca kom-
pleksowe ustugi logistyczne przedtuzy-
ta dwie umowy najmu 8 500 m? maga-
zynu w ProLogis Park Poznan Il i jed-
noczes$nie zwiekszyta zajmowang po-
wierzchnie o kolejnych 6 tys. m>.

tacznie z ta transakcja Solid Logistics
wynajmuje 27 500 m? powierzchni
magazynowej w centrach dystrybucyjnych

ProLogis w Poznaniu i Gdansku. - ProLo-
gis to solidny partner, ktory udowodnit, ze
wspotpraca klienta z deweloperem moze by(¢
oparta na partnerstwie — powiedzial Jaro-
staw Dluzak, dyrektor ds. logistyki magazy-
nowej Solid Logistics.

- Podpisalismy kilka uméw najmu
w Poznaniu i obserwujemy wzrost popy-
tu na powierzchnie magazynowe w tym
regionie — powiedzial Dariusz Pronie-
wicz, leasing manager ProLogis na Pol-
ske - Z uwagi na ograniczong podaz wol-
nej powierzchni magazynowej spodziewa-
my sig wzrostu stawek czynszu w perspek-
tywie krétko/srednio okresowej.

ProLogis Park Poznan II to centrum
dystrybucyjne, obejmujace siedem bu-
dynkéw oferujacych 120 tys. m* nowocze-
snej powierzchni magazynowej i biurowej.

W regionie Poznania firma deweloper po-
siada dwa centra dystrybucyjne, sktada-
jace si¢ z 11 budynkéw magazynowych
o tacznej powierzchni 164 tys. m? zloka-
lizowane w odleglosci zaledwie 15 kilome-
tréw na zachéd od centrum miasta.
Strategiczna lokalizacja obu parkéw,
pozwala nie tylko na obstuge Poznania, ale
i calej Polski oraz Europy zachodnie;j.
Klientami  poznanskich  parkéw
ProLogis saréwniez: Coca Cola, HBC,DHL,
DSV Solutions, FlexLink Engineering,
FRESENIUS Medical Care, Green Integra-
ted Logistics, IBP Conex, Iron Mountain,
ITM-BazaPoznanska,JASFBG,Lekkerland,
LIDL, Magna Automotive, NEUCA,
Philip Morris, Rhenus Contract Logi-
stics, Rohlig Suus Logistics, Schnellecke,
Sopro, Univeg Logistics i Wincanton. €
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Panattoni Europe wybrany
Deweloperem Dekady

Panattoni Europe, lider branzy powierzchni magazynowych
w Polsce, stat sie deweloperem dekady, zdobywajac trzy
nagrody w prestizowym konkursie Eurobuild Awards.

daniem klient6w, najlepszym ma-
Zgazynem w Polsce jest Panatto-

ni Park Mystowice. Potwierdzi-
fo to jury sktadajace sie z czolowych po-
staci polskiego sektora powierzchni ma-
gazynowych, przyznajac Panattoni Eu-
rope dwie nagrody: ,Najlepszy magazyn
w Polsce” za inwestycje Panattoni Park
Mystowice oraz ,,Magazynowy deweloper
dekady” za osiagniecia i wktad w rozwoj
rynku w Polsce.

Konkurs ,,Eurobuild Awards” to wy-
jatkowa inicjatywa, ktéra skupia najwiek-
szych specjalistow i czotowe firmy zwig-
zane z rynkiem nieruchomosci, ale i daje
mozliwo$¢ oceny poszczegdlnych inwe-
stycji samym najemcom. Nagrody przy-
znawane s3 w dwoch kategoriach: ,Na-
grody rynku”, wylanianej przez jury oraz
»Nagrody klientéw”, o ktorych decydu-
ja sami uzytkownicy obiektéw podczas
badania rynku. W tegorocznej, pierw-
szej edycji konkursu badanie przeprowa-
dzane zostalo przez Millward Brown, za$
uroczysto$¢ rozdania nagréd odbyla sie
8 grudnia 2010 roku w warszawskim ho-
telu Hilton.

»Najlepszym magazynem w Polsce”
wedlug klientéw powierzchni magazyno-
wych jest Panattoni Park Myslowice. Na-
grodzony park jest wyjatkowa inwestycja
w portfolio dewelopera i jest jednym z naj-
wigkszych parkéw w Polsce, z planowang
catkowitg powierzchnig blisko 190 tys. m>.
Wsréd klientéw centrum sg m.in. firmy:
Intermarché, DPD, Coca-Cola, Rohlig, In-
ter Cars, Manuli Hydraulics, Magneti Mi-
relli, PartnerTech oraz CAT.

Najemcy Panattoni Park Mystowi-
ce przyznali inwestycji najwigksza liczbe
punktéw w sondazu przeprowadzonym
przez Millward Brown - w sze$ciu kate-
goriach: lokalizacji i dostepu do parku za-
réwno transportem publicznym, jak i sa-
mochodem, powierzchni biurowej w par-
ku, efektywnosci planu zagospodarowa-
nia i mozliwo$ci wprowadzania zmian
w jego obrebie, zarzadzania obiektem,

www. TSLbiznes.pl

wysokoscig czynszu w stosunku do wiel-
ko$ci, rodzaju i jakosci wynajmowanej
powierzchni oraz przejrzysto$ci nalicza-
nia opfat za ustugi.

Jury skladajace si¢ z konsultantéw
i agentéw, prawnikéw, bankieréw oraz

Panattoni Park Mystowice to jeden z naj-
lepiej potozonych obiektow w naszym
portfolio. Moim zdaniem na pozytywna
opinie naszych klientow miaty zdecydo-
wanie wptyw: lokalizacja, tuz przy dro-
dze S1, oraz infrastruktura wokét par-
Ku - specjalnie na potrzeby tego obiek-
tu wybudowali§my wezet drogowy tacza-
cy g0 z trasg szybkiego ruchu.

Mysle, ze nie bez znaczenia jest row-
niez fakt, i tu otrzymaliSmy najwyzsze
noty, posiadania biura Panattoni na te-
renie nieruchomosci. Piecioosobowy ze-
sp6t na biezaco nadzoruje prace par-
ku i jest do natychmiastowej dyspozycji
klientow. Dla nas jest to rowniez peret-
ka w portfelu nieruchomosci ze wzgledu
na wielko$é (najwiekszy nasz park w Pol-
sce), réznorodnosé firm tu wynajmuja-
cych powierzchnie oraz - co za tym idzie
- przyktady elastycznego dopasowa-
nia sie konstrukcjg i specyfikacja tech-
niczng budynku do ich potrzeb. Przykta-
dowo, dla Intermarche wybudowaliSmy

Trzy statuetki w konkursie Eurobuild Awards
to potwierdzenie profesjonalizmu i wysokiej
dynamiki rozwoju dewelopera.

.

Robert Dobrzycki,

partner zarzadzajacy Panattoni Europe

na Europe Srodkowo Wschodhnia
ST A

obiekt build-to-suit z chtodnig o powierzchni 8 tys. m2, dla DPD magazyn pod dzia-
talno$¢ kurierska z dokami z trzech stron oraz powierzchnie przygotowang pod
produkcje dla PartnerTecha. Jest to juz czwarta nagroda dla tego parku, ale jed-
noczesnie najwazniejsza, gdyz przyznana przez samych klientow.

W imieniu catego zespotu Panattoni Europe dziekuje za udziat w sondazu
przeprowadzonym na rzecz konkursu Eurobuild Awards. Dzieki Pafstwa gtosom
i pozytywnej ocenie Panattoni Park Mystowice, inwestycja zdobyta tytut ,Najlep-
szego magazynu w Polsce”. Wraz z calym zespotem dotozymy wszelkich staran,
aby nie zawiez¢ Panstwa zaufania, ktérym nas obdarzyliscie.

Przyznaliscie Panstwo Panattoni Park Mystowice najwiekszg liczbe punktow
az w szesciu kategoriach: lokalizacji i dostepu do parku zaréwno transportem pu-
blicznym, jak i samochodem; powierzchni biurowej w parku; efektywnosci planu
zagospodarowania i mozliwosci wprowadzania zmian w jego obrebie; zarzadzania
obiektem; wysokoScig czynszu w stosunku do wielkosci, rodzaju i jakoSci wynaj-
mowanej powierzchni oraz przejrzystosci naliczania optat za ustugi. Dlatego jesz-
cze raz dziekuje za docenienie naszych staran.
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inzynieré6w przyznato Panattoni Euro-
pe dwie nagrody. Pierwsza jest ,Magazy-
nowy deweloper dekady” - za wktad Pa-
nattoni Europe w rozwdj polskiego rynku
w latach 2000-2010. Warto zwrdci¢ uwa-
ge, ze deweloper rozpoczal dziatalnos¢
w Polsce dopiero w 2005 roku, co $§wiadczy
o niezwykle dynamicznym rozwoju firmy
w ciagu zaledwie 5 lat.

Druga nagroda jest ,Najlepszy ma-
gazyn w Polsce”, przyznany za Panattoni
Park Mystowice. Nagroda zostata wylonio-
na w drodze sondazu i glosowania jury na
najlepszy projekt sposrod tych, ktore otrzy-
maly najwigksza liczbe punktéw w sondazu
przeprowadzonym przez Millward Brown
wsrdd najemcéw najwiekszych projektow
magazynowych w calej Polsce.

Jak powiedzial Robert Dobrzycki,
partner zarzadzajacy na Europe Srod-
kowo Wschodnia: - Przyznaje, ze nawet
nie $nitem o zdobyciu trzech nagréd w tak
prestizowym konkursie. Kazda z nich jest
szczegdlna i wyjgtkowa, ale sqdze, ze na-

Panattoni Park Mysfowice otrzymat w ocenie klientéw najwieksza liczbe
punktow az w szesciu kategoriach i tym samym zdobyt tytut ,Najlepszego
magazynu w Polsce”.

lezy traktowac je holistycznie - jako po-
twierdzenie determinacji i profesjonali-
zmu, z ktérymi pracuje zespét Panatto-
ni Europe, zaréwno przy realizacji no-
wych projektow, jak i dbania o satysfakcje
wszystkich klientow.

Pozostaje zyczy¢ zaréwno dewelope-
rowi, by w ciagu kolejnych lat dziatalnosci
na polskim rynku rozwijal si¢ on réwnie
dynamicznie i dostarczata klientom réw-
nie wysoko cenionych obiektéw. €

MG

W firmie SEGRO pod koniec roku
nastapily cztery wazne awanse
pracownikéw w ramach regionu
Europy Centralnej obejmujacego
Polske, Czechy oraz Wegry.

Na nowo utworzone stanowisko dy-
rektora inwestycyjnego na Euro-
pe Centralng awansowala Bozena Kraw-
czyk. Bedzie odpowiadala za zarzadzanie
procesami inwestycyjnym SEGRO zwia-
zanymi z zaku-
pem oraz sprze-
daza obiektow
oraz terenow in-
westycyjnych
w Polsce, Cze-
chach i na We-
grzech.

Bozena
Krawczyk
dolaczyla  do
SEGRO w 2006
roku.  Dotych-
czas byla odpo-
wiedzialna  za
zarzadzanie inwestycjami firmy w War-
szawie i Gdansku. Posiada trzynastoletnie
dos$wiadczenie w sektorze nieruchomosci
komercyjnych. Zanim zasilila zespot bry-
tyjskiego dewelopera, pracowala w takich
miedzynarodowych firmach jak np. Ghe-
lamco oraz DTZ.

Bozena Krawczyk
dyrektor inwestycyjny
na Europe Centralna

Pawet Sapek zo-
stal powotany na sta-
nowisko  dyrektora
ds. rozwoju na Euro-
pe¢ Centralng. W ra-
mach swoich no-
wych  obowigzkéw
bedzie odpowiadat
za zarzadzanie no-
wymi  projektami
SEGRO w regionie.

Pawel Sapek ma
czternastoletnie do-
$wiadczenie w za-
rzadzaniu nierucho-
mosciami i inwestycjami budowlanymi.
W trakcie swojej kariery pracowat dla ta-
kich firm jak: Ove & Partners oraz Wa-
shington Group International.

Stanistaw Zysek
zostal  mianowany
dyrektorem technicz-
nym SEGRO na Eu-
rope Centralng. Do
jego obowigzkow be-
dzie nalezalo zarza-
dzanie i nadzdér nad
procesami budowla-
nymi realizowanych

Pawet apek

dyrektor ds. rozwoju
na Europe Centralng

wej do indywidualnych po-
trzeb i wymagan najemcéw.
Zysek dotaczyl do zespotu SE-
GRO w 2008 roku. Wczesniej
zwigzany byl m.in. z Elin EBG
Elektrotechnika oraz Merkury
Engineering Sp. z o. o.

Waldemar Witczak awan-
sowal na stanowisko dyrekto-
ra regionalnego, koordynuja-
cego dziatalno$¢ SEGRO w re-
gionie, w tym: rozwoj, leasing,
obstuge klientéw oraz zarza-
dzanie inwestycjami dewelo-
pera. Witczak zwiazany jest
z SEGRO od 2008 roku. Dotychczas od-
powiadal za zarzadzanie projektami fir-
my w Lodzi, Strykowie i Poznaniu. €

inwestycji, a takie [ Stanistaw Zysek

biezace dostosowy- dyrektor techniczny Waldemar Witczak
wanie istniejacej po- [ na Europe Centralna dyrektor regionalny
wierzchni  bizneso- = W T
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Janek{Hoheker.

Celem nie jest zdobyc szczyty,
celem jest z nichzejsc

Dorota Raben: Janku, kiedy miates
pierwsze spotkanie z gérami?

Janek Hoheker: Majac 7-8 lat biegalem
po Tatrach. M6éwig biegatem, gdyz wszy-
scy sie $miali, ze nie potrafie wej$¢ na
gore, tylko na nig wbiegam. Energia mnie
rozpierala.

Podczas studiéow byl czas, gdy pre-
ferowatem ogladanie gor (Tatr) z pozio-
mu Krupéwek. Pod koniec studiéw ten
etap minal. Majac wiele praktyk, miedzy
innymi wla$nie w Tatrach, nauczyltem
si¢ na gory patrze¢ z innej perspektywy,
nieco bardziej naukowej, ze zrozumie-
niem. Dodatkowo zaczelo mnie krecié
tapanie wysokosci, zdobywanie szczy-
tow, a nie samo chodzenie po gérach.
Do dzisiaj z kazdej wyprawy przywoze
jakie$ eksponaty — kamienie. Mam calg
kolekcje z kazdej zdobytej gory. Cho-
dzenie po wysokich gérach, zdobywanie
szczytow jest raczej unikalne, nie myli¢
z elitarnym. Zawsze jest jakas przygoda
do przezycia, potem do opowiedzenia.
Po prostu do posnucia niecodziennych
historii.

Kiedy zapada decyzja o wyprawie? Czy
jest to nagla che¢, decyzja, czy sprawa
przemyslana, zaplanowana?

JH: Od momentu zdecydowania si¢ do
samej wyprawy mija niemalo czasu. Za-
wsze przygotowuje sie do wypraw duzo
wczesniej. Zaczynam przynajmniej oko-
fo 6 miesigcy wczesniej. Szukam opiséw
wypraw, czytam ksigzki o regionie, rela-

Jakie sa zagrozenia, gdy tej kondy-
cji czlowiek nie posiada, a mimo
wszystko podejmuje decyzje o wyj-
$ciu w wysokie gory?

JH: W gorach organizm musi si¢ za-
aklimatyzowaé. Wraz z wysokoscia po-
wietrze si¢ rozrzedza. Spada tez zawar-
to$¢ tlenu. Ludzie reaguja réznie. Powy-
zej 3500 metréw nad poziomem morza
zaczynaja si¢ problemy z oddychaniem,
moze powstawaé lub nasila¢ sie efekt
choroby wysokosciowej. Wielu reaguje
bélami gtowy, brzucha, wymiotuja — ge-
neralnie Zle sie czujg. Na tym etapie wie-
le 0s6b wycofuje sie, gtéwnie ze wzgledu
na to, ze organizm sie nie zaadaptowat
do zmienionych warunkéw. Wejscie na
wyzsza gore zabiera od kilku do kilkuna-
stu dni, zta czy tez raczej niedostateczna
aklimatyzacja moze stanowi¢ duzy pro-
blem dla wybierajacych sie na szczyt.

Czy wchodzac na szczyt czujesz
podwyzszong adrenaline?

JH: Nie, nie w tym momencie. Do dzi-
siaj pamietam pierwsza noc po zejsciu
z poziomu blisko 6.000 m npm. Bylo
jakby euforycznie. Mézg dostaje tlenu,
organizm zaczyna odpoczywal. Pa-
mietam, ze spatem jak dziecko, mia-
tem jakie$ nieprawdopodobne sny, nie
pamietam ich niestety, ale wiem jed-
no, ze byta w nich niesamowita atmos-
fera. Pewnie Zygmunt Freud mialby
duzo do wyjasniania.

-
g

Janek Hoheker

Z wyksztatcenia geograf, z zawodu logistyk.
Warszawskiego

Absolwent Uniwersytetu
- Instytutu Krajéw Rozwijajacych sie.

Do branzy logistycznej trafit przypadkowo, gdy

jeszcze jako student IV roku rozpoczat prace
w IKEA, jako asystent szefa logistyki. Potem zdo-
bywat doswiadczenie w kolejnych firmach po-
przez prace w catym tancuchu dostaw (zaku-
pach, zaopatrzeniu produkcji, obstudze klienta,

Czy planujac wyprawy, zawsze robisz
to ze stalym zespolem, z tymi samymi
osobami?

cje z wypraw. Oczywiscie s3 tez przygoto-
wania fizyczne. Cwicze, biegam, jezdze na
rowerze. Mniej windy, wigcej wchodzenia
po schodach. Nie trzeba zna¢ specjalnych

technik, aby i§¢ na wyprawe. Przynaj-
mniej ja nie wybieram gér do wspinaczki.
Najwazniejsze to przygotowac sie kondy-
cyjnie i psychicznie. Lecz dobra kondy-
cja fizyczna stanowi tylko cze$¢ sukcesu,
reszta to psychiczne nastawienie i zdrowy
rozsgdek.
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JH: Za kazdym razem planuje wyprawe
z inng grupa. Potrzebne sa osoby znaja-
ce teren, logistyke wyprawy, lokalne zwy-
czaje, zasady, przewodnikéw. Poszukuje
takich 0s6b poprzez prase¢ branzowa lub
w internecie. Zabieram si¢ z grupa oséb,
ktore juz tam byly. Sa w tej grupie zaréw-

dystrybucji etc).

Obecnie jest dyrektorem operacyjnym regionu:
Central Europe North w firmie Johnson&Johnson.

Zdobywca wielu szczytow, w tym kilku z Korony

Ziemi (Kilimandzaro, Aconcagua, Elbrus).
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no amatorzy, jak i osoby, ktdre zyja z orga-
nizowania wypraw.

Kiedy podjale$ decyzje, aby wejs¢ na
jeden z najwyzszych szczytéw Swiata?

JH: Pierwsza moja wyprawa, poza Tatra-
mi i Alpami, miata miejsce w 2003 roku.
Zdobytem wtedy Kilimandzaro (blisko
6000 m npm), potem byt Elbrus (ponad
5600 m npm) w 2006. Kolejna wyprawa
doprowadzita mnie na szczyt Aconcagua
(prawie 7000 m npm) w 2008 roku. Po-
wiem szczerze, ze w Ameryce Poludnio-
wej tracitem pewno$¢ co do moich mozli-
wosci. W czasie tej drogi wiele oséb, ktore
wydawaly si¢ duzo lepiej przygotowane fi-
zycznie ode mnie, odpadlo. Zostalem sam
w namiocie i zastanawialem sie, co ja tu-
taj robie, skoro lepsi zawrdcili? Opracowa-
fem plan dziatania. Ulozytem sobie mape,
rozpisalem trase i czas tak, aby rozlozy¢
swoje sily réwnomiernie. Wszystko do-
ktadnie tak, jak planuje sie projekt w pra-
cy, wyliczylem godziny pracy, pomyslalem
o ewentualnych nadgodzinach. Ruszylem
nad ranem. I doszedlem.

A czesto zdarza si¢, ze ludzie wcho-
dza sami na szczyt? Jak dla mnie, taka
sytuacja jest skrajnie niebezpiecz-
na. Gdyby sie co$ stalo, a mozliwos$ci
jest wiele, to nawet nie ma do kogo sie
odezwa¢, poprosi¢ o pomoc. Nie ma
Iacznosci. Nie wyobrazam sobie siebie
w takiej sytuacji.

JH: Gdy czlowiek jest samemu przed ata-
kiem szczytowym, to najwazniejsze jest
psychiczne nastawienie. A jest to bardzo
wazny element ukladanki. Gdy nie my-
§li sie¢ w pelni sprawnie, bo ci$nienie, bo
mniej tlenu, wtedy najwazniejsza jest we-
wnetrzna samodyscyplina. Trzeba trzy-
maé sie wczesniej przygotowanego pla-
nu. Jezeli o okreslonej godzinie nie doszto
sie na szczyt, nie wazne jak blisko sie jest,
trzeba zaczaé wracad.

Jesli chodzi o kontakt ze $wiatem
»poza gorg, to tylko do pewnego mo-
mentu mozna go mie¢, potem go faktycz-
nie brak. Jak jest w jakiej$ bazie posred-
niej dostep do Internetu, telefonu sateli-
tarnego, wtedy mamy na biezaco infor-
macje o zdarzeniach, wypadkach. Bylem
kiedy$ w sytuacji, kiedy czekalem w bazie
wypadowej na poprawe pogody, aby ru-
szy¢ w gore. Dostali$my wtedy informacje
0 dwoch czlonkach innej ekipy zdobywa-
jacej szczyt, gdzie przy naglym zatamaniu
pogody jeden zgubit si¢ we mgle i zamarzt
w ciagu kilku godzin, drugi zgubil droge
i spadt w przepas¢, ginac bezpowrotnie.

Co robi¢ w takiej sytuacji? Jak prze-
kona¢ samego siebie, ze wcigz warto ru-
szy¢ w gore?

Ale zakladam, ze wy musicie by¢ zdro-
wi, przebadani, zanim zaczynacie
wchodzi¢. Przechodzicie jakie$ spe-
cjalistyczne badania?

JH: Z moich obserwacji w zasadzie malo
kto bada si¢ przed wyprawa. Osobiscie
korzystam z pomocy lekarskiej, aby ze-
stawi¢ apteczke, biorac pod uwage miej-
sce, do ktdrego si¢ wybieram. Czasem ja-
kie§ szczepienia, leki antymalaryczne itd.
Przed wejéciem na Aconcagua jest lokal-
na obowigzkowa kontrola medyczna. Za-
raz po wejsciu na teren Parku Anki (tak
moéwia branzowcy gorscy o Aconcagua)
w punkcie medycznym lekarz robi wy-
wiad, mierzy ciénienie krwi, saturacje
i daje lub tez nie rekomendacje na wejcie,
na gore. Sa ludzie, ktérzy mimo negatyw-
nej opinii lekarza ruszaja wyzej. Wedlug
mnie to nieodpowiedzialnos¢.

Powiedziales, ze psychika czlowieka
stanowi jeden z najwazniejszych czyn-
nikow w takich wyprawach, a czy cie-
bie kiedy$ zawiodla?

JH: Na razie nie. Trzeba panowa¢ nad
swoimi emocjami. Potrzebna jest koncen-
tracja. Nie mozesz odpuscié, bo wowczas
kazdy kolejny krok moze spowodowac, ze
popelnisz blad. Jest to jak bardzo zmudna
robota do zrobienia, takie czlapanie sto-
pa za stopa. Dzielisz sobie droge na od-
cinki 5m, 10 m i idziesz z my$lg, Ze za te
kilka metréw odpoczniesz i potem znowu
idziesz, az osiaggasz szczyt gory. Ta droga
uczy pokory wobec zycia, czasu, mozliwo-
$ci, natury nas otaczajacej. Nie wolno by¢
na siebie zlym, bo co$ nie wychodzi - taki
stan moze réwniez wyrzadzi¢ nam krzyw-
de. Nad psychika trzeba pracowac.
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Janek, skoro sam mowisz, ze to tzw.
czlapanie, zmudna, ciezka praca, to
gdzie ty rozladowujesz swoje emocje?

JH: Wlasnie w gérach zuzywam swo-
je emocje. Pokonujac tych pare krokéw
na godzine, ma si¢ czas na wiele przemy-
$len, postanowien. Kiedy siedze w namio-
cie sam wiele godzin, to rozwazam rézne
sprawy, staram si¢ wplyna¢ na nowe rze-
czy, na ktére nie mam pomystu, gdy je-
stem na poziomie blizszym poziomu mo-
rza. Zdarza mi sie przywozi¢ z wypraw ja-
kie§ pomysly do zrealizowania.

A gdzie ta adrenalina, na szczycie ?

JH: U mnie adrenalina pojawia sie¢ dopiero
po zejéciu i to czasem kilka dni po. Raz, trze-
ciego dnia po zejéciu jechalem autobusem
do Mendozy i styszatem rozmowe innych
obcokrajowcow;, ktorzy opowiadali, jak to
im sie nie udalo, nie powiodto, ze zawrdci-
li. Wtedy dopiero pomyélatem, dotarlo to do
mnie, Ze ja tam bylem i wlasnie wszedlem na
samga gore. I wtedy dopiero wpadlem w stan
pozytywnego rozemocjonowania.

Co jest dla ciebie najtrudniejsze przy
planowaniu takich wypraw? Znalezé
czas, pieniadze, co?

JH: Dobre pytanie. Wszystkiego po tro-
chu oczywiscie, ale bylem kiedys na szko-
leniu i dostalem do zrobienia wlasnie
projekt wyprawy. I wiesz, co bylo najtrud-
niejsze w tym zadaniu? Uzyskanie zgody
rodziny i ich akceptacja. Jest to kluczo-
wy i najtrudniejszy moment w planowa-
niu. Na szczeécie moja ukochana szanuje
i akceptuje moja pasje. Mam w rodzinie
wielkie wsparcie i zrozumienie. Zresztg
moge sie przyznaé, ze kiedy$ odebratem
telefon z zaproszeniem na wyprawe, wla-
$nie na Aconcagua. Dawno o tej wypra-
wie marzylem i nie wierzylem, ze to wita-
énie sie dzieje. Pézniej okazalo sig, ze to
moja ukochana ofiarowata mi te wyprawe
jako prezent na urodziny. Uwierzysz? To
byla jej akceptacja i zgoda.
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Mialem przez chwile watpliwosci, ale
potem stwierdzitem,ze prezentow, zwlasz-
cza takich, nie odrzuca si¢. Koniec koficow
z calej ekipy doszla nas tylko jedna pigta
uczestnikow. Niestety mialy miejsce wy-
padki $miertelne, o czym juz wspomina-
fem. Po powrocie uslyszatem, ze to byla
moja ostatnia wyprawa. Nie dziwitem sie¢
tej reakcji, taka wyprawa to diuga, niepew-
na rozlaka, 3-4 tygodnie, czasem dluzej
poza domem, z ograniczonym kontaktem.
Dochodzg powyzsze informacje o wypad-
kach, czasami $miertelnych zdarzeniach
w rejonie i dopdki sie nie odezwiesz, bo
nie masz jak, to rodzina zyje w niepewno-
$ci. Staram sie, jak tylko jest to mozliwe
jak najszybciej poinformowaé wszystkich,
ze jest wszystko ze mng w porzadku.

A nie pomyslales o tym, aby wspolnie
z ukochang i$¢ na taka wyprawe, byli-
byscie razem, byloby milej i psychicz-
nie latwiej chyba?

JH: Zapomnij - jest dokladnie odwrotnie.
Jest to nie do zrealizowania. Nie dla mnie.
Nie moge planowaé wspdlnej wyprawy
z najblizszymi. W grupie obcych sobie lu-
dzi nie ma sentymentéw, kazdy musi od-
powiadac za siebie, za swoje Zycie.

Idac z kims bliskim miatbym poczucie
zwigkszonej odpowiedzialnosci nie tylko za
siebie, ale tez za bliskg mi osobe. Nie sposob
wtedy nie bra¢ pod uwage tego, jak sie ona
czuje, jakie ma odczucia. Pojawiajg sie dyle-
maty, co robic. I§¢ w gore, zawrdcic?

Dodatkowo wiem, Ze tez nie moge
dopusci¢ do sytuacji, aby ukochani czeka-
li na mnie na dole. Trudno jest podejmo-
wac decyzje, planowaé cokolwiek, wiedzac
ze ktos po gorka czeka. Musimy by¢ od sie-
bie na odlegtos¢ w tym czasie. Nie moge
stawia¢ si¢ w sytuacjach z dylematem, to
klucz do niepowodzenia na wyprawie.

Jak wygladaja ostatnie chwile, ostatnie
kroki do zdobycia celu?

JH: Na ostatnim odcinku wchodzi si¢ za-
zwyczaj pojedynczo. Dokumentem tego
X e A T Tl e

sukcesu jest zrobienie sobie fotki. Gdy je-
stem sam, to robie ja sobie sam, jak idzie
kto$ za mng lub jest juz na szczycie, robi-
my sobie nawzajem zdjecia. Kazdy wcho-
dzi powoli, swoim tempem, rzadko wcho-
dzi kilka os6b jednoczesnie, to nie wyscigi.

A masz ze sobg jakiego$ malego szam-
pana? Jak celebrujesz ten moment?

JH: Jak juz sobie to zdjecie zrobie, to na-
stepuje che¢ odwrotu. Nie mam w tym
momencie sentymentu do szczytu, na-
tychmiast chce schodzi¢. Moze trudno
w to uwierzy¢, ale tak wlasnie si¢ dzieje,
przynajmniej ze mna.

Czyli natychmiast zaczynasz schodzic.
A czy latwiej jest schodzi¢ czy wchodzi¢,
rozne teorie slyszalam na ten temat?

JH: To zalezy. Mnie latwiej jest schodzi¢
niz wchodzi¢, pod warunkiem, Ze nie mam
zadnej kontuzji, bo wtedy faktycznie jest to
o wiele trudniejsze, inne partie migéni pra-
cuja i moze to sprawia¢ bol, np. w kolanach.

Pozwole sobie zaryzykowa¢ stwierdze-
nie, ze Twoja pasja musi mie¢ ogrom-
ny wplyw na cale Twoje Zycie, jest to
pasja z dreszczykiem emocji, nazwij-
my to po imieniu - niebezpieczna.

JH: Owszem. Ma ogromny wplyw na moje
zycie, zaréwno osobiste jak i zawodowe,
i odwrotnie. Moja praca nauczyla mnie
logistycznego podejécia do wypraw, ich
przygotowan, zakupu sprzetu, zaplano-
wania tras, czasu, ze spokojem dochodze-
nia do celu, jak w projekcie i co najwaz-
niejsze, zdoby¢ cel, ale z rozsagdkiem. Pla-
nuje urlop z duzym wyprzedzeniem, naj-
pierw go zbieram przez 2 lata, potem oko-
fo 6 miesiecy przed wyprawa informuje
wspolpracownikéw. Wszystko jest wtedy
przygotowane na czas mojej nieobecnosci,
wiec nic nie koliduje.

Ostatnio jak wyjechatem, to zawie-
sifem na drzwiach biura zdjecie szczytu
ze §ciezka, aby wiedzieli, co i gdzie. Oni
tez mnie wspierajg. Z réznych okazji do-
staj¢ od nich zdjecia, albumy, mam pel-
ne poparcie w pracy. W domu natomiast
nie moze by¢ oszukiwania, pelna transpa-
rencja planéw zyciowych, mozliwo$¢ kon-
sekwencji, rozwazne podejscie do kazdej
sprawy. Zawsze wyjezdzajac zostawiam
kompletne, przygotowane dokumenty dla
partnerki i dzieci. Przed wyjazdem za-
wsze spokojnie sprawdzam testament, czy
wszystko jest zalatwione. Mam potrzebe
takiego zatatwienia sprawy, aby mie¢ we-
wnetrzny spokdj. Ta pasja zobowigzuje.
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Ludzie TSL

Czy jest jakas osoba, ktora jest dla Cie-
bie autorytetem w tej dziedzinie?

JH: Przychodzi mi na my$l kilka oséb.
Trudno wskazaé¢ jedng. Srodowisko jest
wbrew pozorom dosy¢ hermetyczne. Sa
ludzie, z ktérymi chetnie wybratbym sie
jeszcze w gory, z ktérymi dobrze si¢ po-
drézuje. Lecz chyba nie bede wymienial
nazwisk, aby mdc sie jeszcze z nimi wy-
bra¢ gdzie§ wysoko, a nie wymienieni
wciaz byli chetni do dopisania mnie do li-
sty uczestnikow.

Zdradzisz nam swoje plany, gdzie si¢
teraz wybierasz? Jaki szczyt jest Two-
im najblizszym celem?

JH: Najblizszg wyprawe zaplanowalem na
maj — czerwiec 2011 roku. Jade na Alaske,
zdoby¢ McKinley. Juz zaczatem przygoto-
wania. Czytam. Chodzg¢ po sklepach spe-
cjalistycznych, aby zobaczy¢ nowosci, re-
widuje sprzet, a do tego jest troche takich
malych przyjemnosci jak : nowy termosik,
czapeczka...

Masz juz dobrang grupe na te wyprawe?

JH: Jeszcze nie. Wiasnie poszukuje ludzi
do tej wyprawy. W zespole zawsze jest la-
twiej, fajna atmosfera w samolotach, auto-
busach, pociagach. Musimy sie zapoznac,
bo pdzniej, wiedzac wiecej o sobie tatwiej
jest nam zachowa¢ rezim w trakcie wcho-
dzenia. Podlacze sie pod grupe, ktéra znaj-
de, albo sam zbuduje taka grupe. Zapyta-
fem juz tych niewymienionych wczesniej,
czy sie wybieraja i czekam na odpowiedz.

Moja misja:

Moje cele:

Jakie jest Twoje najwieksze marzenie ?
Byle$ juz tak wysoko, jest jeszcze co$
co cie kreci ?

JH: Marzenie? Raczej pragnienie. Faj-
nie byloby zdoby¢ ,Korone Ziemi’, czyli
wszystkie najwyzsze szczyty kazdego kon-
tynentu. Jak udalo mi si¢ wdrapac na trzy
szczyty z Korony, pomyslatem, ze fajnie
byloby ustrukturyzowaé¢ wybor kolejnych
gor. Po — wierzg, ze udanym zdobyciu
McKinley - do spelnienia zostang mi tyl-
ko i az 3 géry: Mont Everest, Masyw Vin-
sona na Antarktydzie i Piramida Carstensz

na Papua Nowej Gwinei. W przypadku
tych gor spora barierg s opfaty. I nie my-
$le tu o koszcie podrdzy, cho¢ to tez. Koszt
pozwolen na wejscie jest na tyle znaczacy,
ze nie wiem, czy dam rade to unie$¢ bez
sponsora. Na pewno poszukam grupy, do
ktorej si¢ podczepie na wyprawe.
Generalnie to mi si¢ udaje, dlatego
wierze, Ze i tym razem mi sie poszczesci.

Ja tez wierze,ze marzenia si¢ spelnia-

ja i oczywiscie Zycze ci spelnienia tych

marzen jak najszybciej. €
Rozmawiata Dorota Raben

Misja? ,Don’t worry be happy” => ,,happy goes lucky”

nieopisane, niesformalizowane. Patrz tez na ,,Moje Wartosci”

Moje marzenia: Raczej pragnienia. Apropos pasji: ,Korona Ziemi”, potem ,,Koronka” i co tam

jeszcze sig przydarzy po drodze.

Moje wartosci:
Moje sukcesy:  Sg.
Moje porazki:

Mojaradosé:  Rodzina

Intelektualny rozwdj i fizyczna niezaleznos¢

Z czasem okazujg sig¢ sukcesami

Moje pasje i zainteresowania: GOry, to oczywiste, teatr niespetniony, muzyczna kolekcja.

Moje ukochane miejsce na Ziemi: Wbrew pozorom kanapa w domu, wieczorem z ukochang przy boku.

Moje niezapomniane przezycie: Jeszcze go nie bylo.
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SDR zastapi ztotego franka
- kto zyska, a kto straci?

Wszyscy przewoznicy

miedzynarodowi

zapewne

znaja Konwencje CMR i jej postanowienia. Wiedza
tez prawdopodobnie, ze gorng granice ich kwotowej
odpowiedzialnoSci okresla art. 23 ust. 3 wspomnianej
konwencji. Nie wszyscy jednak pewnie wiedzg, ze Prezydent
RP podpisat dokument ratyfikacyjny Protokotu do Konwencji
0 umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towarow
(CMR) i jakie oznacza to dla nich konsekwencje finansowe.

spomniany art. 23 ust. 3 Konwencji o umowie
Wmiqdzynarodowego przewozu drogowego towa-

row (CMR) moéwi, ze: ,,Odszkodowanie nie moze
(...) przekracza¢ 25 frankéw za kilogram brakujacej wagi
brutto. Za frank uwaza sie ztoty frank, wagi 10/31 grama zto-
ta o probie 0,900.

Protokotem do Konwencji CMR, sporzadzonym w Ge-
newie 5 lipca 1978 r., przelicznik tzw. zlotego franka zostat
zamieniony na SDR (od ang. Special Drawing Rights), ktéry
jest miedzynarodowa jednostka rozrachunkowa, majacg cha-
rakter pieniadza bezgotéwkowego. Tym samym SDR stal sie
jednostka stosowang w rozliczeniach odszkodowan z tytutu
przewozu towaru.

Protoko6l dotychczas ratyfikowalo 41 panstw, w tym
24 panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej poza Bulgaria,
Polska i Stowenig. Polska nie ratyfikowala tego protokotu, co
oznacza, ze w polskim systemie prawnym jednostka stosowa-
na w rozliczeniach odszkodowan z tytulu przewozu towaru
jest dalej tzw. ztoty frank lub Frank Germinal.

Ratyfikacja niesie zmiany

Jednak ten stan rzeczy wkrotce si¢ zmieni, bowiem 27 paz-
dziernika 2010 r. Prezydent RP podpisal dokument ratyfika-
cyjny »Protokét do Konwencji o umowie miedzynarodowego
przewozu drogowego towaréw (CMR)”. Dokument zostal zto-
zony Sekretarzowi Generalnemu ONZ, 23 listopada 2010 roku.
Stosownie do art. 4 Protokotu, w stosunku do Polski wejdzie on
w zycie dziewieédziesigtego dnia po zlozeniu dokumentu raty-
fikujacego u depozytariusza — czyli 21 lutego 2011 r. (niektore
Zrédla podaja 24 marca 2011 r.).

Konsekwencja ratyfikacji ww. protokotu jest to, ze od jego
wejécia w zycie jednostka stosowang w rozliczeniach odszko-
dowan z tytulu przewozu towaru bedzie SDR w miejsce zlotego
franka stosowanego do tej pory.

Czy taka zamiana bedzie dla polskich przewoznikéw ko-
rzystna? O tym nieco poézniej, najpierw sprawdzmy, co spowo-
dowalo, ze protokol z 5 lipca 1978 r. zostal w koncu ratyfikowa-
ny przez Polske?

Niewatpliwa przestanka przemawiajacy za ratyfikowaniem
owego protokotu stanowil fakt, ze Polska byta jednym z nielicz-
nych krajow, ktore nie uznaly zmiany dokonanej tym, ponad
30 letnim juz, protokolem. Zdaniem instytucji zaangazowa-
nych, oprécz powyzszego, za dokonaniem zmiany przemawialy
wzgledy spoleczne i brak przeciwwskazan ekonomicznych.

Jakie byly przestanki za wprowadzeniem zmiany przelicz-
nika z tzw. ztotego franka na SDR? Dzialania zostaly zapoczat-
kowane przez Ministerstwo Infrastruktury, ktdre, po konsul-
tacjach ze Zrzeszeniem Miedzynarodowych Przewoznikéw
Drogowych (ZMPD), opracowalo projekt wniosku o ratyfika-
cje Protokotu do Konwencji CMR. W uzasadnieniu wniosku
Ministerstwo Infrastruktury okreslito aspekty spoteczne, go-
spodarcze, finansowe, polityczne i prawne zwigzane z ratyfi-
kacja Protokotu.

Ministerstwo, w pkt. 2 projektu wniosku wskazalto na
ucigzliwoéci dla przedsigbiorcéw i towarzystw ubezpieczenio-
wych, zwigzane z okreslaniem odpowiedzialnosci przewozni-
kéw za szkody, trudnodci w zakresie obliczania odszkodowania
oraz wystepowanie znaczacych réznic w kwotach naleznego od-
szkodowania wynikajacych z przelicznika obu walut.

Ministerstwo Infrastruktury stwierdzilo réwniez, ze ra-
tyfikacja protokolu usuwa kolejne bariery zwigzane z wyko-
nywaniem mig¢dzynarodowych przewozéw drogowych rzeczy,
upraszcza stosowanie przepisow prawa i stwarza dogodniejsze
warunki dla funkcjonowania przedsigbiorstw, zajmujacych
sie wykonywaniem miedzynarodowego transportu
drogowego, przyczyniajac si¢ do ich rozwoju. Jed-
nocze$nie zdaniem MI ratyfikacja nie spowo-
duje dodatkowych obciazen finansowych dla
budzetu panstwa oraz nie spowoduje ne-
gatywnych skutkéw spotecznych. Przed-
siebiorstwa transportowe nie poniosg
kosztéw zwigzanych z wprowadzeniem

w zycie Protokolu, a pozytywne aspek-
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ty zwiazane z przyjeciem Protokolu wzmocnig zaufanie prze-
woznikéw wobec panstwa.

Teoria jedno, praktyka drugie

Z powyzszych powodéw Ministerstwo Infrastruktury
uznalo ratyfikowanie Protokotu za niezbedne. Ja za$, jako prak-
tyk odniose si¢ do poszczegolnych aspektéw uzasadnienia pro-
jektu Ministerstwa Infrastruktury oraz podejme probe zweryfi-
kowania stanowiska Ministerstwa.

Jakie sa obecnie uciazliwosci dla przedsiebiorcow i towa-
rzystw ubezpieczeniowych, zwiazane z okreslaniem od-
powiedzialnosci przewozinikéw za szkody i trudnosci
w zakresie obliczania odszkodowania?

Ministerstwo Infrastruktury nie podato, na czym pole-
gaja owe ucigzliwoéci i trudno$ci. Zakres kwotowy odpowie-
dzialnosci jednoznacznie okreéla Konwencja CMR w art. 23
ust. 3. Kurs tzw. zlotego franka, cho¢ nie jest przez NBP na
biezaco ustalany i podawany, jest okreslany przez bank na
poszczegodlne kwartaly kazdego roku.

Dodatkowo, wigkszo$¢ towarzystw ubezpieczeniowych juz
od dawna uwzglednienia SDR przy ustalaniu wysokoéci od-
szkodowan. Niektore towarzystwa stosujg przelicznik tzw. zlo-
tego franka, ale s3 one w zdecydowanej mniejszo$ci.

Co jest warte podkreslenia, nie ma wigkszych trudno-
$ci w uzyskaniu od NBP informacji o kursie ztotego fran-
ka i to zaréwno przez towarzystwa ubezpieczeniowe, jak tez
przez samych przewoznikéw. W celu uzyskania takiej infor-
macji nalezy jedynie zwrécic¢ si¢ do Departamentu Operacji
Zagranicznych NBP. Kazdy przewoznik zainteresowany kur-
sem zlotego franka i posiadajacy dostep do internetu, znaj-
dzie dziesiatki wskazowek, jak i gdzie znalez¢ takie informa-
cje. Trudno wiec zgodzi¢ si¢ z oceng, Ze obecny stan prawny
stwarza jakiekolwiek ucigzliwosci dla przewoznikéw, a tym
bardziej dla towarzystw ubezpieczeniowych.

Czy wystepuja znaczace roznice w kwotach naleznego od-
szkodowania, wynikajacych z przelicznika obu walut?

OdpowiedzZ na to pytanie nie jest prosta, albowiem zale-
2y w duzej mierze od czynnikéw zewnetrznych, ksztattujacych

Do tej pory w dziale ubezpieczeniowo-prawnym,
przygotowywanym we wspotpracy zCDS Odszkodowania
przedstawiliSmy nastepujace tematy:

» Jak zawrze¢ dobre ubezpieczenie OC przewoznika
<> TSLbiznes 3/2010 (str. 44)

» Gdzie parkowaé, czyli o kradziezach w transporcie
towaréw ¢ TSLbiznes 4/2010 (str. 68)

» Za co odpowie spedytor, czyli o ubezpieczeniu OC
spedytora ¢ TSLbiznes 5/2010 (str. 52)

» Deklaracja wartosci towaru a odpowiedzialnos¢ prze-
woznika ¢ TSLbiznes 6/2010 (str. 66)

» Biedny Polak po szkodzie, czyli o stratach spedytorow
i przewoznikow ¢ TSLbiznes 7-8/2010 (str. 66)

» Jak sie broni¢ przed oszustwem w transporcie?
¢ TSLbiznes 9/2010 (str. 68)

» Alkohol a polisa OCP
< TSLbiznes 10/2010 (str. 60)

» Dlaczego spedytor koniecznie chce by¢ przewoznikiem?
& TSLbiznes 11/2010 (str. 46)

» Wina umysina, a odpowiedzialno$¢ zaktadéw ubezpie-
czen z polis OCS
¢ TSLbiznes 12/2010 (str. 50)

Zapraszamy do zapoznania sie z artykutami z wydan ar-

chiwalnych. Czytelnikow zainteresowanych otrzymaniem

wydan archiwalnych prosimy o kontakt:
redakcja@tsl-biznes.pl

kursy walut i ztotego franka. Jednak w okresie ostatnich kilku lat
utrzymuje sie do$¢ duza réznica pomiedzy kursem zlotego fran-
ka i SDR, co powoduje, ze wystepuja réznice w kwotach nalez-
nych odszkodowan, wynikajace z przelicznika obu walut.
Ponizsze przykltady pozwola na dokonanie oceny, czy
Ministerstwo Infrastruktury wywiodlo trafne wnioski. Przy-

z myslg o transporcie

4Trucks.pl
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Przyktad 2
Wypadek srodka transportu i zniszczenie 84 szt. telewizorow.
Waga zniszczonych telewizoréw — 1.541,40 kg, wartos¢ faktu-
rowa zniszczonych telewizoréw - 25.709,04 EUR. Gérna gra-
nica odpowiedzialnosci przewoznika, zgodnie z art. 23 ust 3
Konwencji CMR, z uwzglednieniem obu przelicznikéw wynosi:
a) wedtug zlotego franka:
1.541,40 kg x 25 ztotych frankow/1 kg x 1,1339 =43.694,84 PLN
43.694,84 PLN : 3,9603 PLN/1 EUR=11.033,21 EUR
b) wedtug SDR:
1.541,40 kg x 8,33 SDR/1 kg x 4,5926 = 58.968,35 PLN
58.968,35 PLN : 3,9603 PLN/1 EUR =14.889,87 EUR
¢) réznica:
14.889,87 EUR-11.033,21 EUR=3.856,66 EUR (15.273,53 PLN)

Przyktad 3
klady dotycza szkéd w sprzecie elektronicznym (telewizory), Kradziez w czasie przewozu 312 szt. telewizoréw marki To-
uwzgledniono w nich kurs SDR i EUR na 31 grudnia 2010 r. shiba (szkoda catkowita). Waga skradzionych telewizorow
a kurs ztotego franka na IV kwartal 2010 r. Dla wszystkich - 7.831,20 kg, wartos¢ fakturowa skradzionych telewizoréw
przykladow przyjeto date 31 grudnia 2010 r. jako date wiasci- - 135.408,00 EUR. Gérna granica odpowiedzialnosci przewoz-
wa dla ustalenia wysokosci odszkodowania za szkode. nika, zgodnie z art. 23 ust 3 Konwencji CMR, z uwzglednie-
niem obu przelicznikéw wynosi:
Przyktad 1 a) wedlug zlotego franka:
Kradziez 26 szt. telewizoréw w czasie przewozu. Waga skra- 7.831,20kg x 25 ztotych frankow/1kg x 1,1339=221.994,94 PLN
dzionych telewizoréw - 630 kg, wartos¢ fakturowa skradzio- 221.994,94 PLN : 3,9603 PLN/1 EUR = 56.055,08 EUR
nych telewizoréw - 15.752,88 EUR. b) wedtug SDR:
Gorna granica odpowiedzialnosci przewoznika, zgodnie z art. 7.831,20 kg x 8,33 SDR/1 kg x 4,5926 = 299.593,19 PLN
23 ust 3 Konwencji CMR, z uwzglednieniem obu przeliczni- 299.593,19 PLN : 3,9603 PLN/1 EUR = 75.649,11 EUR
kow wynosi: ¢) réznica:
a) wedtug zlotego franka: 75.649,11 EUR - 56.055,08 EUR = 19.594,03 EUR (77.598,24 PLN)
630 kg x 25 zlotych frankéw/1 kg x 1,1339 = 17.858,92 PLN
17.858,92 PLN : 3,9603 PLN/1 EUR = 4.509,49 EUR Przyklady potwierdzaja istnienie réznic w kwotowej odpo-
b) wedtug SDR: wiedzialnosci przewoznika za szkode; przy duzych szkodach réz-
630 kg x 8,33 SDR/1 kg x 4,5926 = 24.101,51 PLN nice s3 do$¢ znaczne. Zmiana przelicznika na SDR zwigkszy war-
24.101,51 PLN : 3,9603 PLN/1 EUR = 6.085,78 EUR toé¢ wyplacanych odszkodowan, niezaleznie od tego, czy beda
¢) réznica: one obcigzac towarzystwa ubezpieczeniowe, czy przewoznikow.

6.085,78 EUR - 4.509,49 EUR = 1.576,29 EUR (6.242,58 PLN)
Czy ratyfikacja protokolu usunie bariery zwiazane z wy-
konywaniem miedzynarodowych przewozow drogowych
rzeczy i uprosci stosowanie przepiséw prawa?

Ministerstwo Infrastruktury nie sprecyzowalo, o jakie ba-
riery chodzi. Stosowanie przez polskich przewoznikéw prze-
licznika zlotego franka wedlug mojej oceny nie stanowi powaz-
nej bariery dla przewoznikéw mi¢dzynarodowych, cho¢ nie na-
lezy wykluczaé sytuacji, w ktérych spor odnosnie wysokosci od-
szkodowania moze generowa¢ problemy natury handlowej, np.
O D S z K o D O w A N I A zrezygnowanie z ustug danego przewoznika. Obecny stan praw-

ny obowiazuje od ponad 30 lat i pomimo réznic w przeliczaniu
odszkodowan polscy przewoznicy nie sa dyskryminowani przez
kontrahentéw (ani zagranicznych, ani tym bardziej polskich).

CDS powstat w 2001 roku i jest kontynuacja Zmiana przelicznika na SDR z calg pewnoscig uprosci stosowa-
wieloletnich doswiadczen zatozyciela firmy w zakresie nie przepiséw prawa, a rozliczenia beda oparte na zunifikowa-
likwidacji szkoéd z ryzyk transportowych, komunikacyj- nym systemie rozliczen i nie bedzie koniecznosci rozstrzygania
nych i zwigzanych z odpowiedzialnoscia cywilng, a takze w sadach kwestii odpowiedzialnosci za szkody (co i tak do tej
w zakresie ubezpieczen OC przewoznika i spedytora. pory jest rzadkoscia).
CDS specjalizuje sie w obstudze szk6d powstatych
w transporcie oraz obstudze ubezpieczen transpor- Czy beda pozytywne aspekty zwigzane z przyjeciem Pro-
towych. tokotu i czy faktycznie wzmocnia one zaufanie przewoz-
Misja CDS jest wspomaganie branzy TSL przez nikow wobec Panstwa?
Swiadczenie ustug zwigzanych z doradztwem, obstuga
szkod i roszczen oraz serwisem ubezpieczeniowym. Zmiana na pewno uproéci rozliczenia zwigzane z od-
www.cds-odszkodowania.pl szkodowaniami za szkody w transporcie. Z tego punktu wi-
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dzenia, przyjecie Protokotu da bez watpienia pozytywny efekt.
Uwzgledniajac jednak inne czynniki, mozna si¢ spodziewaé
wigkszych wyptat odszkodowan przez polskich przewoznikow,
co nie bedzie przez nich pozytywnie odebrane i zapewne zni-
weluje wspomniany pozytywny efekt. Czy zmiana przeliczni-
ka wzmocni zaufanie przewoznikéw wobec Panstwa? Na to py-
tanie bedzie mozna odpowiedzie¢ dopiero po wejsciu w zycie
zmiany. Niemniej jednak nie wzmocni to zaufania tych prze-
woznikéw, ktorzy beda musieli wyplaci¢ odszkodowanie wyz-
sze, anizeli przed zmiang.

Czy ratyfikacja protokolu stworzy dogodniejsze warunki
dla funkcjonowania przedsiebiorstw, zajmujacych sie wy-
konywaniem miedzynarodowego transportu drogowego
i czy przyczyni si¢ do ich rozwoju?

Jak juz wspomniatem, przelicznik zlotego franka jest sto-
sowany w Polsce od ponad 30 lat i pomimo réznic w przeli-
czaniu odszkodowan polscy przewoznicy nie odczuwajg ne-
gatywnych skutkéw obecnego stanu rzeczy. SDR jest stosowa-
ny przez wiekszo$¢ panstw Europy i podejécie polskich ubez-
pieczycieli i samych przewoznikéw oczywiécie dziwi zagra-
nicznych roszczacych, ale wobec istniejacego w Polsce stanu
prawnego i mozliwosci prawnych samych roszczacych, cze-
sto akceptuja oni przelicznik wynikajacy z redakeji Konwen-
cji CMR, nie za$ z samego Protokotu.

Ujednolicenie rozliczen bez watpienia spowoduje zwiek-
szenie zaufania do polskich przewoznikéw, a tym samym stwo-
rzy im dogodniejsze warunki do funkcjonowania i w dlugim
okresie przyczyni sie do ich rozwoju. W tym aspekcie wypada
mi sie zgodzi¢ z Ministerstwem Infrastruktury.

Czy przez ratyfikacje protokolu przedsigbiorstwa trans-
portowe faktycznie nie poniosa kosztow zwiazanych
z wprowadzeniem w Zycie Protokolu?

Wedlug mojej oceny przewoznicy poniosa koszty zwia-
zane z wprowadzeniem w zycie Protokotu. Jakie to beda kosz-
ty, zalezy w duzej mierze od czynnikéw zewnetrznych, ksztal-
tujacych kursy walut i zlotego franka oraz od rozmiaru szkdd.
Utrzymujaca si¢ od kilku lat do$¢ duza réznica pomiedzy kur-
sem zlotego franka i SDR powoduje, ze wystepujg rowniez
roznice w kwotach odszkodowan przeliczanych z uwzglednie-
niem obu walut.

Przy zalozeniu, ze odpowiedzialnoé¢ cywilna przewoz-
nikéw za szkody bedzie przez towarzystwa ubezpieczeniowe
w pelni asekurowana, przewoznicy nie poniosg kosztéw zmia-
ny przelicznika na SDR. Niemniej jednak w sytuacjach braku
wyplaty odszkodowania przez towarzystwo ubezpieczeniowe,
np. z uwagi na umowne wylaczenia odpowiedzialnosci (zda-
rza si¢ to do$¢ czgsto), odszkodowania w calosci beda obciazaty
przewoznikéw. Poniewaz istniejg do$¢ duze réznice w oblicza-
niu odszkodowan przy zastosowaniu obu walut, wprowadzenie
przelicznika SDR bedzie dla przewoznikéw generatorem dodat-
kowych i zapewne niechcianych kosztow.

Jakiej wielkosci beda to koszty, obrazuja przyklady za-
mieszczone wczeniej — ponizej wnioski do poszczegdlnych
przyktadow.

» jezeli towarzystwo ubezpieczeniowe obecnie stosuje przelicz-
nik zlotego franka, po zmianie wyplaci odszkodowanie wyz-
sze odpowiednio o:

1.576,29 EUR - rdznica moze skutkowaé zwiekszeniem

sktadki za ubezpieczenie OCP,

Jerzy Rozyk

Ponad 24 lata w bran-
zy ubezpieczeniowej (li-
kwidacja szkéd i ubez-
pieczenia), w tym ponad
9 lat w obstudze szkdd i ubez-
pieczen dla branzy TSL w fir-
mach brokerskich.

Ukonczyt wydziat inzynier-
ski na WSUIB w Warszawie
(techniczna i ekonomiczna
diagnostyka ubezpieczenio-
wa i likwidacja szk6d ubezpie-
czeniowych) oraz studia magi-
sterskie w zakresie ubezpie-
czen na tejze uczelni.

Specjalizuje sie w prowadzeniu spraw zwigzanych
z roszczeniami i szkodami, w prawie transportowym i cywil-
nym, diagnostyce ryzyka, ubezpieczeniach transportowych
(OCP, OCS, Cargo) i komunikacyjnych pojazdéw ciezkich.

3.856,66 EUR - rdznica zapewne bedzie skutkowaé zwiek-
szeniem skladki za ubezpieczenie OCP,

19.594,03 EUR - réznica zdecydowanie bedzie skutkowaé
zwiekszeniem sktadki za ubezpieczenie OCP,

» jezeli po zmianie towarzystwo ubezpieczeniowe odmoéwi wy-
platy odszkodowania za szkodg, przewoznik bedzie zobowia-
zany wyplaci¢ odszkodowanie z wlasnych $rodkéw i réw-
niez wyzsze odpowiednio o 1.576,29 EUR, 3.856,66 EUR
119.594,03 EUR.

Czy przewoznicy faktycznie nie poniosa kosztéw zmia-
ny przelicznika?

Jezeli towarzystwa ubezpieczeniowe obecnie stosuja prze-
licznik zlotego franka, po zmianie beda wyplacaé wyzsze od-
szkodowania, co odbije si¢ na wysokosci sktadek za ubezpiecze-
nie OCP - przy duzych réznicach bedzie to dla przewoznikow
niematym kosztem.

Najczesciej stosowane ograniczenie odpowiedzialnosci
przewoznika za szkody dotyczy towaréw lekkich i drogich, np.
telewizoréw, kosmetykéw (perfum), markowej odziezy, butow,
niektorych czesci samochodowych (np. poduszki powietrzne),
samochodéw ($redniej i wyzszej klasy) i ostatnio skar, jako su-
rowca do produkcji odziezy; wiele polis OCP posiada wylacze-
nia ochrony za przewoz tego typu towaréw, co w przypadku
powstania szkody skutkuje odmowami odszkodowan, w wielu
przypadkach nie zostajg spelnione warunki przewozu okreslone
w warunkach ubezpieczenia (np. przy kradziezy towaru na par-
kingu), co réwniez skutkuje tym samym.

Incoterms® 2010

w wersji polsko-angielskigj
publikacja, szkolenia

www.iccpolska.pl
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Uniknigcie takich sytuacji bedzie wymagato zwigkszenia
ochrony ubezpieczeniowej, co wiaze sie ze zwiekszeniem sktad-
ki na ubezpieczenie OCP, a to bedzie dla przewoznikéw dodat-
kowym kosztem. Jezeli wigc po zmianie przelicznika przewoz-
nicy beda musieli pokrywa¢ szkody z wlasnych $rodkow, beda
zmuszeni do wyplat znacznie wyzszych odszkodowan, co be-
dzie stanowi¢ dla nich do$¢ duze obcigzenie finansowe (prze-
woznicy zapewne jakos przetrwaja, ale na pewno nie zainwestu-
ja tych pieniedzy).

Ministerstwo Infrastruktury w uzasadnieniu nie uwzgled-
nilo powyzszego (przynajmniej nie wynika to z materialu),
tym samym trudno jest zgodzi¢ si¢ z oceng przedstawiona
w pkt. 2 projektu wniosku.

Czy zwiazanie Rzeczypospolitej Polskiej Protokolem nie
spowoduje dodatkowych obcigzen finansowych dla bu-
dzetu panstwa?

Roéznice w wysokosci wyptacanych przez przewoznikéw od-
szkodowan mogg bezposrednio nie wplyna¢ na wysokoé¢ placo-
nych przez nich podatkéw. Koszt dodatkowych sktadek (zmiana
bedzie wymaga¢ pelniejszej i drozszej asekuracji) spowoduje nie-
znaczne zmniejszenie podatkéw. Wyzsze odszkodowania beda dla
przewoznikéw jednak dodatkowym i niematym kosztem, co spo-
woduje zwiekszenie strat, a tym samym ograniczy inwestycje i roz-
woj przedsiebiorstw transportowych, a to za$ w dtuzszym okresie
wplynie na zmniejszenie wptywéw do skarbu panstwa. Trudno sie
wigc zgodzi¢ z Ministerstwem Infrastruktury, ze zmiana przelicz-
nika na SDR nie wplynie negatywnie na budzet panstwa.

8. Czy zwiazanie Rzeczypospolitej Polskiej Protokolem
nie spowoduje negatywnych skutkéw spolecznych?

Zmiana raczej nie spowoduje negatywnych skutkéw spo-
tecznych w ujeciu globalnym. Srodowisko transportowe, pomi-
mo istnienia kilkunastu stowarzyszen, jest rozproszone i nie po-
siada reprezentantéw, dbajacych o interesy calego srodowiska
i wladnych do podejmowania wiasciwych dziatan w kierunku
obrony tych intereséw. Jednostkowe niezadowolenie nie prze-
fozy si¢ wigc na niezadowolenie srodowiska transportowego —
$rodowisko przyjmie t¢ zmiang z tg sama pokors, jaka wykazu-
je sie od wielu lat.

Niekorzystne korzysci

Ministerstwo Infrastruktury, w pkt. 2 ,Oceny Skutkéw Re-
gulacji” wspomnianego wniosku podato, ze ,,Projekt byl pod-

dany konsultacji Zrzeszenia Miedzynarodowych Przewoznikéw
Drogowych. (...) W opinii Zrzeszenia strona polska powinna
przystapi¢ do ww. Protokotu”

ZMPD jest najwigksza w Polsce organizacja, skupiajaca
ok. 4,5 tysigca przewoznikéw. Ale czy opinia ZMPD jest opi-
nig calego $rodowiska przewoznikéw, czy moze tylko czlon-
kéw ZMPD albo samych wtadz ZMPD? Czy ZMPD konsulto-
walo projekt z lokalnymi stowarzyszeniami przewoznikow, ze
swoimi cztonkami oraz z przewoznikami nigdzie nie zrzeszony-
mi? Trudno jest to ocenié, cho¢ cisza wokdt projektu oraz brak
stosownych informacji na portalach transportowych i w prasie
transportowej raczej tego nie potwierdza.

Stosowanie przelicznika ztotego franka, czyli w obecnym
stanie prawnym, wbrew opinii pomystodawcéw projektu nie
jest niekorzystne dla przewoznikéw - bedzie niekorzystne do-
piero po zmianie przelicznika na SDR. Zmiana przelicznika fak-
tycznie zwigkszy ochrone intereséw podmiotdw, ale tych zada-
jacych od polskich przewoznikéw wyplacania odszkodowan za
szkody. W wielu przypadkach beda to juz niestety wyzsze od-
szkodowania. Zmiana bez watpienia spowoduje zwigkszenie
kosztéw po stronie podmiotéw polskich - niektérych towa-
rzystw ubezpieczeniowych i przewoznikéw, ktérzy beda sami
pokrywa¢ szkody. Nalezy zatem zada¢ sobie pytanie, czy fak-
tycznie chodzilo o zadbanie o interes polskich przewoznikéw,
czy moze po prostu spetniono wole europejskiego lobby.

I cho¢ powyzsza analiza nie zmieni faktu, ze bedziemy sto-
sowali przelicznik SDR, powinna jednak zwrdci¢ uwage kre-
atorow naszej polityki transportowej na faktyczne skutki wpro-
wadzonej zmiany. To, czy przed podjeciem dzialan w kierun-
ku zmiany istniejacego stanu prawnego trafnie je ocenili, musza
zweryfikowac teraz sami. €

Jerzy Rozyk
CDS Kancelaria Brokerska
www.cds-odszkodowania.pl
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Zadowoleni z pracy tymczasowej

Praca tymczasowa staje sie coraz bardziej popularna
na polskim rynku. Te forme elastycznego zatrudnienia
cenig zaréwno przedsiebiorcy, jak rowniez pracownicy.
Wedtug badania przeprowadzonego przez agencje pracy
i doradztwa personalnego Start People, 71,2% firm jest
usatysfakcjonowanych jakoscig pracy wykonywang przez
pracownikow tymczasowych, a prawie 80% pracujacych
tymczasowo chce w przysztosci pozostac przy tej formie

zatrudnienia.

adanie Start People zostalo prze-
Bprowadzone w okresie pazdzier-
nik-listopad 2010r. na grupie
1600 pracownikéw tymczasowych oraz
80 firm korzystajacych z formy zatrud-
niania tymczasowego. Wyniki moga nie-
co zaskakiwaé — Wysoki poziom satysfak-
cji z tymczasowej formy zatrudnienia de-
klarowany przez dwie strony rynku pracy,
czesto majqgce sprzeczne interesy, Swiadczy
przede wszystkich o wzroscie Swiadomosci
i otwartosci Polakéw. Stopniowo zwiegksza
sig elastycznos¢ pracownikéw i pracodaw-
cow, ale Polakom brakuje jeszcze mobil-
nosci na rynku pracy - jednak rozwdj go-
spodarczy i poprawa koniunktury powinna
zmienic te sytuacje — méwi Maurice Del-
bar, prezes zarzadu Start People.
Pracodawcy przekonujg sig, ze pra-
cownik tymczasowy niczym nie ustepu-
je pracownikom etatowym. Wysoko oce-
niana jest jako$¢ pracy ,czasownikow”
(71,2%), jak réwniez wydajno$¢ (65,4%).
Natomiast pracownicy tymczasowi doce-

Sy startpeople

Start People jest jedna z czoto-
wych Agencji Pracy i Doradztwa Per-
sonalnego, dziatajgca na polskim
rynku od 13 lat. Oferuje komplekso-
we rozwigzania HR w zakresie leasin-
gu pracowniczego, consultingu, re-
krutacji, selekcji oraz payrollu. Start
People jest czeScia miedzynarodo-
wej grupy USG People N.V., notowa-
nej na gietdzie Euronext w Amster-
damie. USG People nalezy do pierw-
szej piatki najwiekszych i najbar-
dziej renomowanych firm w branzy.
Dziata w 10 europejskich krajach (Au-
strii, Belgii, Francji, Hiszpanii, Holan-
dii, Luksemburgu, Niemczech, Pol-
sce, Szwajcarii i Wtoszech).

niajg warunki i atmosfere pracy. 75,6% jest
zadowolonych z relacji ze swoimi przeto-
zonymi i wspolpracownikami (84,9%).
Przewazajaca jest réwniez grupa pracow-
nikéw usatysfakcjonowanych poziomem
wynagrodzenia. 38,7% ankietowanych
jest zadowolonych z otrzymywanej pensji
w poréwnaniu z 32,9%, ktorzy uwazaja, ze
otrzymuja za niskie wynagrodzenie.
Wazny jest rowniez fakt, ze 54,2%
ankietowanych nie spotkalo si¢ w pracy
z zadnymi przejawami gorszego trakto-
wania pracownikéw tymczasowych w po-
réwnaniu z pracownikami zatrudnionymi
na stale, na takim samym lub podobnym
stanowisku pracy. Jednak 21,6% nie potra-
filo odpowiedzie¢ na to pytanie, a kolej-
ne 24,2% odczuwa dysproporcje zwiazane
z tymczasowym zatrudnieniem. — Pracow-
nicy wskazujg gtownie na réznice w nali-
czaniu dni urlopowych, jak réwniez inne
problemy wynikajgce z niedostosowania
przepiséw do wspolczesnych realiow ryn-
kowych, jak np. zasady naliczania zasit-
ku chorobowego - ttumaczy Maurice Del-
bar. Jednak pomimo wskazanych rézni¢
78,6% pracownikow chcialaby w przyszio-
$ci kontynuowa¢ zatrudnienie w formie

pracy tymczasowej.

Maurice Delbar,
prezes Start People, Agencji Pracy
i Doradztwa Personalnego

- Wyniki badan pokazujg, ze rynek
pracy tymczasowej rozwija si¢ w dobrym
kierunku, starajgc sie lgczy¢ dwie strony
rynku, tak zeby wszyscy odniesli jak naj-
wigksze korzysci. Nie brakuje jednak wy-
zwan na przysztosé - musimy skupic sig
nad problemem dotykajgcym caly rynek
pracy - czyli na sposobach zwigkszanie wy-
dajnosci i motywacji do pracy - podsumo-
wuje Maurice Delbar.

AB

www. TSLbiznes.pl
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Liderzy
= tworey
sukeesu

Dyskutujgc o sektorze TSL,
procesach, terminalach prze-
tadunkowych, strukturach dys-
trybucyjnych,  automatyzacji
magazynéw itp., nie zapo-
minajmy o najwazniejszym:
,faktorze ludzkim”.

tworzenie i rozwdj firmy logistycz-
Snej, odznaczajacej sie wysoka repu-

tacja wsrod zleceniodawcéw, part-
neréw i pracownikow, realizujacej wysokie
standardy operacyjne, budujacej dlugofa-
lowe - oparte na jakosci i zaufaniu - rela-
cje z klientami i wreszcie ,,]last but not le-
ast” generujacej oczekiwane zyski, jest za-
lezne od nagromadzonych w organizacji
cech przywodczych.

W branzy tak konkurencyjnej, dyna-
micznej i odczuwajacej szybko zmiany kli-
matu makroekonomicznego, liderzy sta-
nowig réznice i sg niezbedni, aby dopro-
wadzi¢ duze przedsigwziecia do sukcesu.
Za liderem ludzie sg sklonni péjs¢, gdyz
nie tylko wskazuje on droge, lecz takze -
co jest decydujace — wykorzystuje najle-
piej potencjal tkwiacy w zespolach, jak
i w nich samych, osiagajac optimum biz-
nesowe dla organizacji.

Temat cech przywddczych i wzorcow
»leadership” jest czesto badany przez mie-
dzynarodowych ekspertow i doradcow
biznesowych (godne polecenia s3 tu opra-
cowania Manfreda Kets de Vries oraz Mi-

chaela Feinera, a w perspektywie krajo-

Za liderem ludzie sg sktonni pojsé, gdyz nie tylko wskazuje on droge, lecz takze

wej — analizy i wnioski Jacka Santorskie-
g0). W niniejszym artykule zwrdce uwage
na kluczowe cechy przywddcze i przykta-
dy z sektora TSL. Poréwnam takze sposo-
by liderowania, napotkane w naszym kra-
ju z do$wiadczeniami i obserwacjami po-
zyskanymi za granica.

Nasze obserwacje wielu firm logi-
stycznych na przestrzeni ostatnich lat
pokazuja, ze to liderzy (stanowiacy ka-
dre kierownicza oraz obsadzajacy funk-
cje specjalistyczne wsréd ustugodaw-
cow logistycznych) zapewniaja przewa-
ge konkurencyjng wybranych firm. Fir-
my te, pomimo podobnych predyspozy-
¢ji technicznych, uwarunkowan kapitato-
wych i zakresu dzialania, rozwijajg sie le-
piej od swoich rywali.

Nie chodzi tutaj bynajmniej o te roz-
nice, do ktérych doprowadzaja skutecz-
ni menedzerowie i fachowcy w stosun-
ku do mniej efektywnych kolegéw i kole-
zanek. Definiujagc bowiem - w nawigza-
niu do ,,Mistyki Przywddztwa” Manfreda

- co jest decydujgce - wykorzystuje najlepiej potencjat tkwigcy w zespotach, jak
i w nich samych, budujgc przewage konkurencyjng dla swojej organizacji.

www. TSLbiznes.pl

Dobry
efektywny menedzer.

relacji  interpersonalnych,

czy ,sit irracjonalnych”.

Ketes de Vries - przykladowe cechy przy-
wodcze takie, jak:

»Przebojowos¢” (polegajaca na nastawie-
niu na wynik i sukces oraz - rozpozna-
walng wéréd przywodcow - energie
dzialania),

~Towarzysko$¢” (otwarte podejécie do
nowych kontaktéw i ludzi umozliwia-
jace proces ciagglego uczenia si¢ w rela-
cjach interpersonalnych),

Umiejetnos¢ myslenia strategicznego oraz
wykorzystania inteligencji analitycznej
w obserwacji otoczenia rynkowego, jak
i wlasnej firmy, pozwalajace na okresle-
nie dtugofalowych priorytetéw wyma-
gajacych intensywnej koncentracji

Inteligencja emocjonalna — wyrdzniajaca
sie empatig oraz umiejetnoscia odpo-
wiedniego zarzgdzania wlasnymi emo-
cjami i odczytywania emocji innych
- pozwalajaca na stworzenie silnych re-
lacji miedzyludzkich pelnych twoérczej
motywacji,

stwierdzimy, ze wigkszosci z nich nie moz-
na nauczy¢ si¢ w szkotach biznesowych
(nastawionych na ,,nauke zarzadzania”).

Pierwszy wniosek: ,,dobry lider ozna-
cza wiec wiecej niz efektywny menedzer”.
Przywoédca — ponad doskonalg znajomosé¢
swojej dziedziny (np. uwarunkowan rzg-
dzacych spedycja miedzynarodowa czy
repertuaru logistycznej obstugi klienta),
rozumie znaczenie relacji interpersonal-
nych, sfery emocji i uczu¢, dynamiki gru-
powej czy innych fundamentalnych war-
tosci opisywanych np. przez Kets de Vriesa
jako ,sily irracjonalne”

Z kolei Michal Fenner (dawny szef
personalny koncernu Pepsi-Cola, a obec-
nie profesor studiow MBA w Columbia
Business School) w ,,The Feiner Points of
Leadership” uwaza, ze wyr6zniajacg cecha
lidera jest odwaga. Jako przykltad wyobra-
zam sobie sytuacje, w ktorej lider wyra-

lider to wiecej niz tylko
Przywddca
- ponad doskonatg znajomos¢é swojej
dziedziny - rozumie tez znaczenie

emocji i uczué, dynamiki grupowej
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za — w odniesieniu do ,trudnego tematu”
- wlasng opinie, o ktorej inni menedzero-
wie juz dawno mysleli, jednak nie artyku-
fowali jej do tej pory.

Umiejetno$¢ wyrazania niewygod-
nych opinii, nierzadko torujacych dro-
ge przeksztalceniom, jest z pewnoscia ce-
cha przywddcza konieczng w tzw. ,,zarza-
dzaniu zmiang”. Wyobrazmy sobie tu sytu-
acje, w ktorej firma transportowa znajdu-
je si¢ na etapie decyzji, dotyczacej funda-
mentalnej zmiany i porzucenia dotychcza-
sowego modelu biznesu. Odwaga do wy-
tyczenia nowego, przyszlosciowego kursu,
wdrozenia zmian i poniesienia ich konse-
kwencji, jest niewatpliwie cecha przywod-
cza. Jej brak byl silnie odczuwalny w fir-
mach logistycznych w czasie kryzysu w la-
tach 2008-2009, ktére nie zmienily swoje-
go kursu i poniosty sromotng porazke.

Feiner dodatkowo zwraca uwage, ze
lider potrafi nada¢ ,,sprawom odpowied-
nie znaczenie”, wskazujac ludziom, ze suk-
ces zalezy od nich. Wyobrazmy sobie sytu-
acje, w ktorej firma transportowa rozsze-
rza w swojej dzialalnosci udziat floty kon-
traktowej, a dyrekcja firmy oczekuje od
dzialu spedycji skutecznego i trwalego for-
matu wspotpracy z przewoznikami.

Jesli kierownik spedycji w takiej sy-
tuacji podkresli swoim pracownikom role
ich rozméw i relacji z przewoznikami fir-
my, wskazujac dysponentom profesjonal-
na kooperacje z parterem spedycji jako
newralgiczne pole dzialania i element suk-
cesu firmy, w jego zachowaniu dostrzeze-
my cechy przywédcze. Owa informacja
moze — w innym przypadku - zosta¢ prze-
kazana jednak lapidarnie na drodze ema-
ilowej jako po prostu jedno z zadan pra-
cownika i obowigzek wynikajacy z dyrek-
tywy zarzadu.

W firmie zdrowej, kierowanej przez
lideréw ,nadanie sprawom odpowied-
niego znaczenia” oznaczaloby jednak
w tym przypadku przeprowadzenie przez
menedzera otwartej, motywujacej roz-
mowy ze spedytorem, w ktorej kierow-
nik pokazuje korzysci plynace z koope-
racji z przewoznikiem, omawia ewentu-
alne napotykane tu trudnosci, u$wiada-
miajgc pracownikowi, ze docelowa for-
ma takiej wspolpracy jest fundamentem
firmy, w ktorej oboje pracuja.

W tym miejscu jednak wracam do
wzorcow poznanych w firmach logistycz-
nych w Europie Zachodniej. Pytany ostat-

nio, czym rozni si¢ praca spedy-
tora, np. w Niemczech, od tej-
ze funkcji w Polsce, odpowie-
dzialem: stopniem odpowie-
dzialno$ci! Mozliwosci decyzyj-
ne i wplyw na ustalenia, a zatem
zakres pracy rdznig si¢ od sie-
bie do§¢ znacznie. Nasze anali-
zy setek przeszkolonych spedy-
tor6w na rynku polskim poka-
zujg nam pewne podobienstwa,
niezalezne od wielkosci firmy
i rodzaju dzialalnosci. Jako decy-
dent ,,o0d niemalze wszystkiego”
wyznaczona jest w dziale z re-
guly jedna osoba, wérdd reszty
spedytoréw dominuje rola bar-
dziej wykonawcza niz chociazby
(wspot)decydujaca.

Bardzo dobra techniczna
znajomo$¢ zagadnien logistycz-
nych i staz pracy nie idzie zawsze
W parze z przyznanym stopniem odpo-
wiedzialnosci. W wielu przypadkach pol-
skich spedycji pracownicy operacyjni nie
dostrzegaja wplywu swojej pracy na wy-
nik dzialu, a taka okrojona rola nie ma ko-
rzystnego wplywu na motywacje i cheé
dodatkowego zaangazowania.

Dlaczego by nie sprébowac stopnio-
wo zwieksza¢ odpowiedzialnoéci i zakresu
decyzyjnego wsrdd tych osdb, ktére posia-
daja do tego predyspozycje, maja juz do-
$wiadczenie i wyrazaja ambicje zawodo-
we? Jest to pytanie, na ktére odpowiedz
oraz rozwigzanie znajda zapewne liderzy.
Przypomne, ze umieja oni ,nadawac spra-
wom znaczenia’ i posiadaja odwage dla
ich realizacji.

a4 LogEasy

LogEasy jest specjalistyczna firmg doradcza dla
sektora Transport, Spedycja, Logistyka dziataja-
cg w Polsce oraz krajach niemieckojezycznych.

Firma - jako partner Reinecke & Associates,
czotowej i zatozonej przed 25 laty w Hamburgu
i Nowym Jorku firmy konsultingowej dla logisty-
Ki i transportu - wykorzystuje miedzynarodowe
i krajowe doSwiadczenie wybitnych menedzeréw
sektora TSL w dedykowanych projektach strate-
gicznych, szkoleniowych i personalnych dla pol-
skich i zagranicznych przedstawicieli rynku.

LogEasy kieruje sie przekonaniem, ze li-
derzy biznesu potrzebujg doradcéw. Firma
wdraza otwarty i kooperatywny styl pracy, sta-
wiajac na przedsiebiorczosé, innowacyjnosé
i proaktywnos$¢ dziatania.

Myéle — poréwnujac wzorce napo-
tkane w koncernach zachodnich - ze
rozwigzanie powinno opierac si¢ o wigk-
sze zaufanie w firmach, np. w odnie-
sieniu do dzielenia si¢ informacjami,
otwartg komunikacje celow przedsie-
biorstwa oraz zwigkszenie roli wspol-
pracy i odpowiedzialnoéci. Inicjowanie
i rozwdj tych wzorcow jest niewatpliwie
zadaniem dla lider6w w kazdej organi-
zacji, a katalizatorami moga by¢ np. kie-
rownicy $redniego szczebla zarzadzania.
Whiosek drugi to wigc: ,Spdjrzmy na
wzorce zachowan organizacyjnych w in-
nych gospodarkach”.

Odnoszac obserwacje do wyzszego
poziomu zarzadzania firmami logistycz-

LogEasy zaprasza na szkolenia:

24 - 25 stycznia, Poznan

szkolenie: ABC pracy operacyjnej w nowoczesnej firmie transportowo- spedycyjnej.

31 stycznia 2011 - 1 lutego, Poznan,

szkolenie: ABC kluczowych umiejetnosci menedzerskich w logistyce i transpor-

cie. Trening kompetencji prezentacyjnych, komunikacyjnych i

dla kadry kierowniczej sektora TSL.

7 - 8 lutego, Warszawa,

negocjacyjnych

Zarzgdzanie przedsiebiorstwem transportowo-spedycyjnym, Studia przypadkow
oraz realnych aspektow zarzadzania przedsiebiorstwem transportowym.

LogEasy realizuje takze od biezacego roku szkolenia w zakresie ,Przywodztwa dla

branzy logistycznej”.

Wiecej informacji na www.logeasy.pl

Kontakt: Patrycja Konieczna, p.konieczna@logeasy.pl

Powotujgc sie na ,TSL Biznes” otrzymasz 6 % znizki na szkolenie
w przypadku wystania zgtoszenia do korica stycznia 2011 roku.

www. TSLbiznes.pl
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nymi, stwierdzamy natomiast, ze wla-
$nie tamze wedruje — i co gorsza pozo-
staje — wiekszo$¢ proceséw decyzyjnych.
Oznacza to istniejacg nadal silng hierar-
chi¢ organizacyjng - silniejsza niz w po-
dobnych firmach logistycznych w Euro-
pie Zachodniej.

Nie podwazam zasadniczo$ci hierar-
chii organizacyjnej i funkcjonalnej, jed-
nakze uwage lideréw kieruje na analize jej
intensywnosci, ktéra pomoze unikaé bar-
dzo groinej przewagi formy nad trescia.
»Structure follows strategy” powinno by¢
hastem przewodnim. Rynek bowiem wy-
maga od prawdziwych lideréw nie tyl-
ko umiejetnosci delegowania, ale przede
wszystkim zaawansowanych kompetencji
w pozyskiwaniu dla wspdlnego celu pod-
legtych grup pracownikow.

Powracajac jednak do roli lideréw
w branzy TSL mygle, ze horyzont autory-
tetéw powinnismy poszerzy¢. Oczywiscie
decydenci na najwyzszych szczeblach firm
transportowych powinni wskaza¢ nam
droge rozwoju branzy i prowadzi¢ firmy
ku zadowoleniu wlascicieli, klientow, part-
neréw i pracownikéw. Poréwnujac jednak
pozycje firm konsultingowych w naszym

kraju do obrazu ksztaltujacego sie np.
w Niemczech, twierdze, ze dobre wzor-
ce czerpaé powinni$my czesciej od dorad-
cow biznesowych, treneréw i innych oséb,
ktore branze znaja bardzo dobrze. Réwno-
legle z rozwojem sektora TSL obserwuje-
my, ze dojrzewa jednak juz w naszym kra-
ju gotowos¢ do korzystania z zaawansowa-
nych ustug doradczych.

Waznym aspektem dla kazdego me-
nedzera jest ksztalcenie cech przywdd-
czych i wdrozenie zachowan lideréw.
Codzienna praktyka zawodowa jest tu-
taj bez watpienia doskonala nauka. Jed-
nak wspolpraca z wyspecjalizowanymi
firmami szkoleniowymi pomaga zdo-
by¢ nowa wiedz¢ oraz poznaé kluczo-
we aspekty zarzadzania i przywédztwa
w gronie 0s6b o podobnym doswiadcze-
niu. Nie sposéb jest bowiem nauczy¢ sie
bycia liderem, poznajac kilka cech przy-
woddczych bez glebokiego zrozumienia
podstaw psychologicznych osobowosci
ludzkiej i wiodacych zachowan przed-
siebiorstw.

www.ilogistyka:pl

Krzysztof
Szakowski

Menedzer z wie-
loletnim do$wiadcze-
niem rynkowym, po-
zyskanym w firmach
LKW Walter Interna-
tional AG, Logwin AG
oraz DB Schenker Logistics w Au-
strii, Niemczech i w Polsce.

0Od marca 2009 r. jest zatozycie-
lem i prezesem firmy LogEasy.

Po trzecie wigc: ,Przywddztwo
i uczenie sie sa sobie nawzajem niezbed-
ne’, jak powiedzial John F. Kennedy. Go-
towos¢ do analizy i nauki wzorcéw przy-
wodczych, plynacych do naszego sekto-
ra TSL z réznych zrédel, z pewnoscig ko-
rzystnie wplynie na przedsiebiorstwa, ze-
spoly i nas samych, pomagajac firmom
w ich rozwoju, a menedzerom w stawaniu
sie prawdziwymi autorytetami.
Krzysztof Szakowski
LogEasy

Dotacje

Portal dla menedzeréw, specjalistow i pracownikow branzy
transportowo-spedycyjno-logistycznej

Oferty pracy dla branzy TSL
Najswiezsze informacje z branzy
Konferencje i wydarzenia
Aktualne szkolenia
Artykuty ekspertow
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Edukacja

Pomaranczowa Akademia Uni-logistics

Firma Uni-logistics udowadnia, ze rowniez mniejsze
firmy logistyczne mogg w rzeczywistosci realizowac

program  spotecznej

odpowiedzialnoSci

biznesu.

Jesienig ubiegtego roku rozpoczeta edukacyjny projekt
Pomaranczowej Akademii Uni-logistics, kierowanej do
studentow logistyki i transportu. Nasza redakcja objeta
Akademie patronatem medialnym.

Pomaranczowa Akademia Uni-logistics
jest unikatowym projektem edukacyjnym,
skierowanym do studentéw zwiazanych
z szeroko rozumiana logistyka.

Tworcy Akademii postawili sobie za
gltéwny cel pomoc w zrozumieniu zakre-
su dziatan wszystkich, nawet najdrobniej-
szych, elementéw, modutéw oraz podmio-
téw bioracych udziatl - czynny lub bier-
ny - w tancuchu dostaw. Okreslili ten za-
kres poznania pojeciem logistyki szczeg6-
fowej. W opinii tworcéw Akademii, ktory-
mi sg praktycy logistyki, Zeby sta¢ sie re-
alnym specjalista w takiej dziedzinie, jaka
jest logistyka, nalezy pozna¢ dokladnie
rézne poziomy dziatan w fancuchu do-
staw. A wymog poznania ,,logistyki szcze-
gotowej” ma wedtug nich fundamental-
ne znaczenie dla wszystkich przyszlych
menedzeréw, réwniez tych pracujacych
w sprzedazy czy obstudze klienta. Mene-
dzer, ktdry zna, réwniez od podstaw, pro-
cesy zwigzane z logistyka, duzo lepiej do-
pasuje mozliwe rozwigzania do zapotrze-
bowania i oczekiwania klientéw, a tym sa-
mym zapewni mu obstuge na duzo wyz-
szym, profesjonalnym poziomie.

Kolejnym celem programu jest pod-
kreslenie bardzo waznego elementu w logi-
styce, jakim jest praca zespolowa. Lanicuch
dostaw to schemat dziatania zbudowany
z podmiotéw, wsrod ktérych zawsze wy-
stepuje rozbiezno$¢ celow. Tylko sprawny
przeptyw rzetelnych informacji buduje nie-
zawodno$¢ faficucha. Zbyt maly nacisk na
budowanie zespolu i prace zespolowsg jest
duzym btedem. Prace zespotowa na pozio-
mie grupy, dzialu, firmy oraz dzialow firmy
i otoczenia. Organizatorzy Akademii uwa-
zaja, ze pomiedzy firma logistyczna, budu-
jaca sprawny tancuch dostaw, a jej klientem
musi istnie¢ co§ wiecej niz tylko standar-
dowo okreslone procedury. Niezbedny jest
swoisty ,teamwork’”.

Studenci, przyszli menadzerowie, dzi-
siaj sie uczg, by jutro... walczy¢ o dobre sta-
nowisko w bardzo dobrej firmie. Program
Pomaranczowej Akademii Uni-logistics
obejmuje réwniez pomoc firm rekrutacyj-

nych. Odbywa si¢ ona na dwdch plaszczy-
znach: na poziomie swoistego case study
i ¢wiczen (w tym assessment center) oraz
realnej pomocy w znalezieniu pracy.

Program Pomaranczowej Akade-
mii Uni-logistics realizowany jest w for-
mie case study, przy wspotpracy meryto-
rycznej ze strony réznych firm i instytu-
cji bioracych udzial w tancuchu dostaw.
Studenci przyjeci do I edycji programu
pracuja w dwéch grupach: grupie logi-
stycznej i grupie CSR.

Obie grupy uczestnicza we wszyst-
kich spotkaniach organizowanych przez
Pomaranczowa Akademie Uni-logistics.
Praktyczne spotkania to bowiem gléwny
element jej funkcjonowania. Studenci od
podstaw poznajg rézne elementy taricucha
dostaw poprzez ciekawe warsztaty, odby-
wajace si¢ w miejscach i otoczeniu, ktore
nawet dla zawodowych logistykéw czesto
pozostajg tajemnicze i nieznane.

Do tej pory uczestnicy Pomaranczo-
wej Akademii Uni-logistics poznali m.in.
specyfike pracy terminalu kontenerowego
i jego miejsce w taricuchu dostaw, zakres
$wiadczonych uslug oraz odpowiedzial-
no$¢ i bezpieczenstwo zwigzane z pra-
ca w takim obiekcie. Uczestnicy mieli tez
szanse zapoznac si¢ z praktycznymi uwa-
gami z zakresu planowania obstugi placu,
statku i magazynu. Studenci mogli pozna¢
prace planeréw i systemy ich wspomaga-
jace. Dowiedzieli si¢, czym jest stowage
plan, slot, bay i dlaczego ladunki niebez-
pieczne (tutaj nazywane IMO) podlegaja
specjalnym procedurom. Ale Zadna pre-
zentacja nie zastapi mozliwosci zobacze-
nia operacji statkowych czy pracy suwnic
placowych na wlasne oczy. I na tym wta-
énie polegal jeden z moduléw spotkania.

Pierwsze spotkanie w Nowym Roku
mialo miejsce w warsztatach firmy EWT,
przedstawiciela jednego z najbardziej zna-
nych producentéw naczep - firmy Schmitz
Cargobull. Tam uczestnicy Akademii po-
znali specyfike poszczegélnych rodzajéw
naczep, réznice w ich budowie, zastoso-
waniu i obstudze. Podczas spotkania stu-

Uczestnicy Pomaranczowej Akademii Uni-logistics
podczas spotkania warsztatowego poznawali od
podstaw prace terminalu kontenerowego.

denci poznali tez zawitoéci pracy kierow-
cy i spedytora.

Pierwsza edycja programu trwa od 18
listopada 2010 do 30 kwietnia 2011 roku.
Edycja realizowana jest przy wspoélpracy
z Katedra Polityki Transportowej Uniwer-
sytetu Gdanskiego, a redakcja TSL Biznes
objeta patronat medialny nad ta niezwykle
pozyteczng i ciekawg inicjatywa. €

Grupa CSR

W ramach Pomaranczowej Aka-
demii Uni-Logistics funkcjonuje tez
Grupa CSR (Corporate Social Re-
sponsibility), zajmujgca sie bada-
niem mozliwosci wdrozenia rozwig-
zan z zakresu ,Realnego CSR” przez
firmy z branzy logistycznej.

Przez ,realny CSR” uczestnicy ro-
zumiejg wszelkie dziatania rzeczywi-
ste, a nie tylko deklaracje firm czy tez
symulacje dziatan, ukierunkowana je-
dynie na promocje firmy jako takiej.
Jakie mozliwosci ma firma, nie be-
daca korporacjg i dysponujgca ogra-
niczonym budzetem? Czy milionowy
budzet na dziatania CSR’owe jest wa-
runkiem prowadzenia przez firmy re-
alnego CSR’u ? Uczestnicy szukaja
realnych rozwigzan dla firm matych
i Sredniej wielkosci. O ich obserwa-
cjach, wnioskach i rozwigzaniach be-
dziemy pisali na naszych tamach.

www. TSLbiznes.pl
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EUROPEJSKA GIELDA TRANSPORTOWA

Szukasz transportu? Masz wolny pojazd?
150 000 kontrahentow czeka na Ciebie na gieldzie TRANS

Wybieraj codziennie sposrod 60 000 ofert wolnych tadunkow i pojazdow
Korzystaj z bazy 150 000 rzetelnych firm z catej Europy

Zawieraj bezpieczne transakcje tylko ze sprawdzonymi partnerami
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