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 21 – 22 marca 2012

Targi Transportu, 
Spedycji i Logistyki

Targi Branży Pocztowej  
i Kurierskiej
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www.tslexpo.pl www.silpostex.pl
kontakt: Wioletta Błońska-Dudek
tel. +48 32 788 75 06, tel. kom. +48 510 031 732
e-mail: silesiatslexpo@exposilesia.pl

kontakt: Wioletta Błońska-Dudek
tel. +48 32 788 75 06, tel. kom. +48 510 031 732
e-mail: silpostex@exposilesia.pl

Targi Transportu  
Publicznego
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www.silesiakomunikacja.pl
kontakt: Tomasz Wącirz
tel. +48 32 788 75 37, tel. kom. +48 510 031 683
e-mail: silesiakomunikacja@exposilesia.pl
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tereny targowe: Expo Silesia Sp. z o.o. 
Centrum Targowo-Konferencyjne 
ul. Braci Mieroszewskich 124, Sosnowiec
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Gotowe do ci��kiej pracyScania wprowadza udogodnieniaPojedynek miniaturek

Ze Starachowic do Plauen

Niewielkie rozmiary i zwrotno�� 
czyni� z Piaggio Porter i DFSK Mini Truckpojazdy idealne do miasta

Korpusy Neoplanów musz� pokona� odleg�o�� 800 km, nim powstanie z nich gotowy autokar
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Drodzy Czytelnicy!
 
Witam po świąteczno-noworocz-

nej przerwie w  pierwszym wydaniu 
TSL Biznes w roku 2012. Roku, przed któ-
rym chyba niemal wszyscy stawiają py-
tanie - jaki będzie? Czy dobra końcówka 
2011 to zwiastun lepszych czasów i koniec 
ciągnącego się od kilkudziesięciu już mie-
sięcy „spowolnienia”? A  może to pozor-
na cisza przed drugą, trzecią czy kolejną 
fazą kryzysu? Jak nastawić się na ten rok, 
jak się przygotować, jak przetrwać? Każdy 
z nas ma, lub wcześniej czy później będzie 
miał własną odpowiedź.

Jednego można być niemal pewnym. 
Rok 2012 z  pewnością nie będzie okre-
sem nudnym. Wielu, nie tylko zagorza-
łych kibiców piłkarskich, z  niecierpli-
wością i  lekkim niepokojem, wyczeku-
je czerwca i piłkarskich mistrzostw, któ-
re stanowią też „deadline” dla wielu in-
westycji infrastrukturalnych. Czy zdąży-
my na czas, czy po lipcu w końcu zacznie-
my przemieszczać się po kraju w  nieco 
bardziej cywilizowany sposób? Czy może 
grozi nam totalny paraliż, a  rozpoczęte 
inwestycje po Euro nagle stracą impet? 
Oczekiwania i przewidywania wobec naj-
bliższych miesięcy są więc bardzo zróż-
nicowane, a  w  „rozgrywce „optymistów 
i pesymistów odnotowujemy remis.

My stajemy po stronie tej pierwszej gru-
py i z optymizmem wkraczamy w nowy rok, 
choć wiemy, że nie będzie to czas sielanki – 
a wytężonej pracy i dalszego rozwoju.

Spodziewamy się, że będzie to czas dal-
szych dynamicznych zmian, również na 
arenie transportowej i  logistycznej. Jeszcze 
większego znaczenia nabierać będą okre-
ślenia, takie jak optymalizacja procesów, 
zwiększanie wydajności, ograniczanie kosz-
tów, przemyślane inwestycje. My też stawia-
my sobie za noworoczne postanowienie do-
starczanie jeszcze większej dawki takich wła-
śnie porad, pożytecznych wskazówek i przy-
datnych informacji branżowych.

Jedną z inicjatyw, którą będziemy roz-
wijali w  tym roku będą Spotkania Trans-
portowe, czyli cykliczne konferencje 
i szkolenia dla branży transportowej i logi-
stycznej. Na pierwszy cykl spotkań zapro-
simy już niebawem, a poświęcimy je w du-
żej mierze właśnie odpowiedniemu po-
dejściu do spraw inwestycji i optymaliza-
cji kosztów w działalności transportowej. 
Wspólnie z  naszymi ekspertami i  part-
nerami przedstawimy rozwiązania, któ-
re mogą pomóc przedsiębiorcom z branży 
transportowej w jeszcze efektywniejszym, 
wydajniejszym i  bezpieczniejszym pro-
wadzeniu swojego biznesu. W  kolejnych 
miesiącach również nie zabraknie spo-
tkań i innych aktywności naszego wydaw-

nictwa, także dla innych sektorów branży 
TSL, o czym będziemy informowali na ła-
mach miesięczników TSL Biznes i  Truck 
& Van, oraz w kontaktach bezpośrednich. 
Zapraszamy do stałej współpracy i lektury.

Tymczasem chciałbym z tego miejsca 
wszystkim czytelnikom, współpracowni-
kom i  partnerom naszego wydawnictwa 
życzyć spokojnego, ale i  ciekawego roku 
oraz realizacji wszystkich planów, zarów-
no tych służbowych, jak i prywatnych.
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> jakie elementy bezpośrednio i pośrednio 
wpływają na koszty działania działu transportu 
i firmy przewozowej?

> jak świadomie i mądrze ograniczać wydatki?
> jak zwiększać efektywność, bezpieczeństwo 

i wydajność firmy?

Na Spotkaniach Transportowych poznasz 
rozwiązania, które pozwolą osiągnąć te cele.
Eksperci przybliżą również najnowsze zmiany 
w prawie transportowym. 

UDZIAŁ BEZPŁATNY 

(liczba miejsc ograniczona)

TSL Biznes i Truck & Van zapraszają na cykl 
bezpłatnych spotkań transportowych:

Więcej informacji oraz formularz zgłoszenia znajdziesz na:

– już wkrótce w Twoim regionie

WWW.TSL-BIZNES.PL/SPOTKANIA

Chcesz zwiększać wydajność 
i zyskowność swojej firmy 

transportowej?

Chcesz mądrze ograniczać koszty 
działalności transportowej?

Jak zarabiać więcej,  
jak inwestować właściwie?



W dniach 29-30 marca 2012 r. 
w Gmachu Głównym Poli-
techniki Warszawskiej  spo-

tkają po raz kolejny środowiska stu-
denckie z całej Polski,  najbardziej wpły-
wowi przedstawiciele firm branży TSL 
oraz zaproszeni goście. Tradycją już jest, 
że na wiosnę, podczas wspólnej debaty 
mają oni możliwość skonfrontować wie-
dzę wyniesioną z akademickich murów 
z praktyką i rzeczywistością biznesową. 

Można powiedzieć, że ta cykliczna im-
preza wyrosła z czasem na największą, 
najstarszą i najciekawszą konferencję 
studencką poświęconą logistyce i stric-
te wymianą wiedzy miedzy studentami, 
a śmietanką świata logistycznego.

Podczas Forum Młodej Logistyki 
najbardziej aktywne koła naukowe wal-
czą o tytuł najlepszego młodego logi-
styka, jednak co roku formuła imprezy 
ulega zmianie. Organizatorzy zmienia-
ją charakter wystąpień, czym zaskakują 
swoich uczestników coraz lepszą formą 
konferencji. Nad wysokim poziomem 
merytorycznym Forum Młodej Logisty-
ki zawsze czuwa kapituła ekspertów.

Podczas pierwszego dnia XI FML-u 
odbędą się również II Logistyczne Targi 

Pracy w Auli Głównej Politechniki War-
szawskiej. Jest to doskonała okazja do 
spotkania z osobami zainteresowany-
mi rynkiem pracy w sektorze transportu, 
spedycji i logistyki. Po wielkim sukcesie 
I edycji, ponownie będzie można spotkać 
się i porozmawiać z przedstawicielami 
branży logistycznej, wśród których znaj-
dą się m.in. operatorzy logistyczni, firmy 
transportowe oraz dostawcy sprzętu logi-
stycznego i rozwiązań informatycznych. 
W zeszłym roku w targach udział wzięło  
ponad 1500 gości. <
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Targi CeBIT podzielone są na czte-
ry platformy tematyczne, skie-
rowane do różnych grup od-

biorców. Na uwagę sektora logistycz-
nego i  transportowego zasługują dwa: 
CeBIT pro, gdzie zagoszczą rozwiązania 
teleinformatyczne do celów komercyj-
nych oraz CeBIT gov, gdzie zgromadzo-
ne będą produkty i usługi dla przedsta-
wicieli sektora publicznego – od szczebla 
lokalnego, poprzez regionalny i krajowy 
po unijny.

Centralnym tematem CeBIT  2012 
jest „Managing Trust“ – zarządzanie za-
ufaniem. Hasło nawiązuje do „obliczania 
w chmurze” (computing cloud). Popular-
ność rozwiązań opartych o chmurę wciąż 
rośnie – jednak głównym hamulcem do 

jeszcze bardziej dynamicznego rozwoju tej 
koncepcji jest brak zaufania firm i konsu-
mentów do idei Cloud. Celem CeBIT 2012 
jest zmniejszenie rozdźwięku między za-
ufaniem, które powinno towarzyszyć ko-
rzystaniu z nowych technologii a  ich re-
alnym poziomem bezpieczeństwa. Targi 
dążą, aby impreza stała się międzynarodo-
wą platformą dyskusji o kwestii zabezpie-
czeń we współczesnym zdigitalizowanym 
świecie. 

W  ramach wydarzeń towarzyszących 
konferencji (CeBIT  Global  Conferen-
ces  2012) zorganizowane zostaną cztery 
dni tematyczne. Zwróćmy uwagę na dwa: 
„All Things Smart – Inteligentne rozwią-
zania do różnych zastosowań“. W centrum 
uwagi znajdą się takie zagadnienia, jak 
zrównoważona gospodarka energetyczna, 
inteligentne systemy zarządzania ruchem, 
mobilność, system kształcenia i  ochrona 
zdrowia. Drugim tematem będzie „Flying 
the Cloud – Szybując w chmurze“. Wśród 
poruszanych tematów znajdzie się maga-
zynowanie danych w architekturze Cloud, 
procesy w chmurze danych, ochrona pry-
watności, mobilność i konwergencja.

Imprezę wyróżnia jej międzynaro-
dowa ranga. W edycji 2011 udział wzię-
ło ponad 4 200 firm z 70 krajów świata,  

339 tys. zwiedzających ze 110 państw 
oraz 5 tys. dziennikarzy z różnych zakąt-
ków globu. 

Na kraj partnerski targów CeBIT 2012  
wybrana została Brazylia, według pro-
gnoz jeden z rynków o najwyższym wzro-
ście gospodarczym w tym roku. <
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CeBIT 2012 
– od komputerów do biznesu
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Obsługa klientów branży farma-
ceutycznej związana jest z  sze-
regiem obostrzeń i ograniczeń. 

Chcąc pozostać w  zgodzie z  licznymi 
przepisami prawa, firmy logistyczne wy-
soko stawiają poprzeczkę. Jednym ze 
sposobów na utrzymanie niezbędnych 
standardów jest powszechne stosowanie 
rozwiązań z obszaru szeroko rozumianej 
automatyzacji i  informatyzacji proce-
sów. Dotyczy to zarówno obszaru, trans-
portu, magazynowania jak i zarządzania 
całymi łańcuchami dostaw. O jakości ca-

łego procesu decyduje najsłabsze jego 
ogniwo – niższa jakość realizacji jedne-
go z  zadań oznacza automatyczne ob-
niżenie standardów dla całego procesu. 
A idąc dalej – na nic najwyższe standar-
dy magazynowania jeżeli ładunek zosta-
nie uszkodzony przy okazji niewłaściwe-
go przewozu. – Logistyka branży farma-
ceutycznej z roku na rok wkracza w nowe 
obszary technologiczne, które jeszcze nie 
tak dawno nie były powszechnie eksplo-
rowane. Prawo farmaceutyczne nakłada 
na operatorów logistycznych szereg ob-
ostrzeń, dotyczących odpowiedniej tem-
peratury i wilgotności składowania towa-
rów, a producenci wymagają zapewnienia  

bezpieczeństwa ich mienia w procesie lo-
gistycznym. Aby spełnić te wymogi, ope-
ratorom logistycznym przychodzi z  po-
mocą technologia i  zautomatyzowa-
ne systemy – mówi Katarzyna Dąbrow-
ska, Supervisor of Pharmaceutical Stock 
w Damco. 
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Zabezpieczenie ładunku oznacza nie tylko 
konieczność zachowania standardów tem-
peraturowych. To także eliminacja wszyst-

kich zagrożeń związanych z  udostępnie-
niem ładunku osobom niepowołanym. 
W tym celu wykorzystuje się systemy do-
stępu do pomieszczeń czy środków trans-
portu, ograniczające ryzyko dostępu do 
ładunku przez osoby trzecie. Postęp tech-
niczny dokonał się w  wielu dziedzinach, 
także i  monitoring parametrów przecho-
wywania czy transportu ładunku nie wy-
maga zaangażowania człowieka, ograni-
czając jego rolę do nadzoru nad systemem 
i  ewentualnego reagowania na nieprawi-
dłowości. – Operatorzy logistyczni chcąc 
zapewnić bezpieczeństwo składowanych to-
warów, stosują automatyczny system kon-
troli dostępu, polegający na umieszczeniu 

czytników kart magnetycznych przy wej-
ściach do kluczowych pomieszczeń maga-
zynowych. System ten pozwala weryfiko-
wać częstotliwość wejść/wyjść z danego po-
mieszczenia, a  także zidentyfikować oso-
bę, która wchodziła na teren objęty kontro-
lą dostępu. Obecnie coraz rzadziej spotka-
my w  magazynie tradycyjne termometry, 
a zdecydowanie częściej będziemy mieli do 
czynienia z systemem rejestracji temperatu-
ry i wilgotności, który czuwa nad prawidło-
wymi warunkami składowania, a  w  sytu-
acjach awaryjnych generuje powiadomie-
nia sms-owe lub mailowe do wyznaczonych 
osób, które mogą szybko podjąć interwen-
cję – mówi Katarzyna Dąbrowska.

Dlaczego branża farmaceutyczna tak 
chętnie korzysta z  rozwiązań zautomaty-
zowanych? Aby odpowiedzieć na to pyta-
nie warto zwrócić uwagę na korzyści zwią-
zane z  automatyzacją. Kluczowa wydaje 
się tu być możliwość znacznego zmniej-
szenia ryzyka błędu – zarówno na etapie 
zarządzania paletami w  magazynie, jak 
i kompletacji wysyłek czy realizacji dystry-
bucji. Mając na względzie bezpieczeństwo 
odbiorców leków, minimalizacja ryzyka 
popełnienia pomyłki oznaczać może za-
grożenie zdrowia lub życia pacjenta. Auto-
matyzacja i informatyzacja procesów dają 
możliwość ciągłego i  bieżącego podglądu 
wszystkich realizowanych zadań. Jest to 
istotne zwłaszcza wówczas, gdy informa-
cja o transportach i wysyłkach niezbędna 
jest do wycofania partii leków z transpor-
tu. Wysokie wymagania w zakresie składo-
wania czy transportu oznaczają koniecz-
ność monitorowania wielu parametrów 
ładunków – a  zautomatyzowane syste-
my znacznie ułatwiają zbieranie i później-
sze przetwarzanie danych. Nie bez znacze-
nia jest rosnąca rola kosztów utrzymania 
i  szkolenia zasobów ludzkich. Rozwiąza-
nia zautomatyzowane oferują często wie-
lokrotnie wyższą efektywność, co przy 
chęci minimalizowania kosztów jednost-
kowych związanych z usługą trnsportu czy 
magazynowania, także nie jest bez zna-
czenia. – Sam proces operacji magazyno-
wych coraz częściej jest zautomatyzowany.  
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magazynowanie copacking dystrybucja transport

Pharmalink Sp. z o.o. / 91-342 Łódź ul. Zbąszyńska 3 / e-mail: logistyka@pharmalink.pl / www.pharmalink.pl

SPECJALISTYCZNY TRANSPORT FARMACEUTYCZNY

Producenci wózków widłowych, regałów 
magazynowych prześcigają się w  coraz 
nowszych systemach dla logistyki. W przy-
padku branży farmaceutycznej zautoma-
tyzowany proces jest ogromnym ułatwie-
niem, ponieważ tu liczy się szybkość, pre-
cyzja, a  także bezpieczeństwo. Dzięki au-
tomatyzacji procesów logistycznych, ope-
racje skracają się, a  prawdopodobieństwo 
pomyłki przy wydaniu lub przyjęciu towa-
ru jest znacznie mniejsze. I tak w magazy-
nach pojawiają się regały taśmowe, pozwa-
lające precyzyjnie pobrać określony towar 
z określonym numerem serii, układnice au-
tomatyczne czyli specjalne regały, obsługi-
wane bezosobowo, w których umieszczanie 
towaru w przypisanych lokalizacjach odby-
wa się za pomocą rolek, wózki do kompleta-
cji z podnoszoną kabiną, umożliwiające po-
branie towaru z wyższych poziomów skła-
dowania i  mnóstwo innych systemów do-
stępnych na rynku. Dobór systemu zależy 
od wymagań klienta, od możliwości przy-
stosowania powierzchni magazynowej, ale 
też od ceny, bo to stanowi największą blo-
kadę przy inwestycji w automatykę w logi-
styce – tłumaczy Katarzyna Dąbrowska. To 
właśnie konieczność ponoszenia wysokich 
nakładów na inwestycje magazynowe sta-
wiana jest jako jeden z argumentów „prze-
ciwko” powszechnej automatyzacji.
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Wysoka wartość ładunku w  połączeniu 
z  koniecznością zachowania odpowied-

nich standardów wymagają zwrócenia 
uwagi na jakość usług transportowych. 
Tu nie ma miejsca na przypadkowe fir-
my transportowe i niedoświadczoną ka-
drę. – Operator logistyczny świadczący 
obsługę transportową produktów farma-
ceutycznych musi działać zgodnie z pra-
wem farmaceutycznym oraz Dobrą Prak-
tyką Dystrybucyjną. Firma logistycz-
na specjalizująca się w  obsłudze sekto-
ra farmaceutycznego może zapewnić ob-
sługę zarówno przewozów dedykowa-
nych, całopojazdowych, jak również po-
przez system hubów przeładunkowych, 
obsługę przesyłek paletowych i  paczko-
wych. Wyzwaniem dla operatora jest  

zapewnienie kontrolowanej temperatury  
przewozu, gdzie każdy etap dystrybucji 
(dostawa z fabryki, przeładunek w hubie, 
dystrybucja do odbiorcy) musi być popar-
ty potwierdzeniem prawidłowości warun-
ków transportu i składowania. Oczekiwa-
niem, zarówno klientów jak i ich odbior-
ców, są wydruki z monitoringu przekazy-
wane bezpośrednio przy dostawie – tłu-
maczy Agata Grenda, kierownik ds. klu-
czowych klientów w  FM  Logistic. Aby 
zapewnić możliwość przekazywania wy-
druków z  systemu monitoringu tempe-
ratury, firma wyposażyła flotę chłodni-
czą w drukarki. – Obecnie większość aut 
przewożących tego typu produkty wypo-
sażona jest w system monitoringu tempe-
ratury i wilgotności, który pozwala zarów-
no operatorowi logistycznemu, jak i wła-
ścicielowi towaru sprawdzić, w jakich wa-
runkach towar był przewożony. W  trak-
cie transportu stosuje się także elektro-
niczne czytniki temperatury, umiesz-
czone wewnątrz opakowania zbiorcze-
go. Powszechne jest także wyposażanie 
aut w  GPS, który umożliwia sprawdze-
nie, gdzie znajduje się auto, a  z  nim to-
war, który niejednokrotnie jest wysoko-
wartościowy – mówi Katarzyna Dąbrow-
ska. Konieczność ciągłego monitorin-
gu poziomu temperatury to nie jedyne 
ograniczenie dla transportu branży far-
maceutycznej. Specyfika ładunku spra-
wia, że także i  wymogi jakościowe do-
tyczące stanu taboru czy jego poziomu 
zaawansowania technicznego są wyższe.  
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– Klienci z  sektora farmaceutycznego 
mając świadomość „wrażliwości” swo-
ich produktów, mają zazwyczaj wyższe 
oczekiwania w stosunku do jakości usług 
transportowych. Przejawiają się one za-
równo w  oczekiwaniach dotyczących ta-
boru (samochody w  zabudowie chłodni-
czej, w  bardzo dobrym stanie technicz-
nym, z możliwością wydruków z monito-
ringu temperatury), jak i w zakresie ter-
minowości dostaw i konieczności spełnie-
nia wysokich wskaźników KPI – komen-
tuje Agata Grenda. 

Wysokie wymagania stawiane są 
także samym pracownikom firmy trans-
portowej czy operatorowi logistyczne-
mu. Przewożony ładunek jest wrażli-
wy, dysponuje także wysoką wartością. 
Dodatkowo konieczne jest ciągłe nad-
zorowanie i pełna gotowość do wycofa-
nia partii z obrotu jeżeli pojawi się taka 
konieczność. – Obsługa produktów lecz-
niczych wiąże się z  dużą odpowiedzial-
nością wynikającą z  zazwyczaj wysokiej 
wartości towaru. Transport 33 palet pro-
duktów leczniczych to najczęściej rów-
nowartość kilkuset tysięcy do kilku mi-
lionów złotych. Operator powinien więc 
mieć świadomość dużej wartości prze-
wożonego towaru i  zapewnić serwis na 
najwyższym poziomie, aby zminimalizo-
wać ryzyko powstania strat w  transpor-
cie. Operator logistyczny musi zapewnić 
identyfikację produktów w  łańcuchu do-
staw (monitoring numeru serii produktu) 
i być gotowym w każdej chwili na zasto-
sowanie procedury wstrzymania i  wyco-
fania produktu z  rynku na skutek decy-
zji klienta lub nadzoru farmaceutyczne-
go – mówi Agata Grenda.
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Firmy branży farmceutycznej coraz czę-
ściej decydują się na wdrożenie zaawanso-
wanych systemów IT mających na celu nie 
tylko zarządzanie produkcją, ale także sze-
roko rozumianymi procesami logistyczny-
mi. Jako przykład posłużyć tu może łódz-
ka Polfa, która pod koniec 2010  r. wpro-
wadziła takie właśnie rozwiązanie. System 
oparto na rozwiązaniach informatycz-
nych Sagra Technology. Objął on dwie dy-
wizje pionu sprzedaży, w  tym pracowni-
ków wizytujących apteki czy lekarzy. Dał 
on możliwość składania zamówień w sys-
temie w  czasie rzeczywistym. – Traktu-
jemy Emigo jak system zarządzania rela-
cjami z  klientami (CRM). Dzięki rozwią-
zaniom Sagra Technology nasz pracownik 
w terenie, zbierając zlecenia z aptek i szpi-
tali, widzi stany magazynowe i  dostęp-
ne w poszczególnych hurtowniach produk-
ty. Każdy z handlowców ma także dokład-
ny podgląd pełnej historii klienta i  dostęp 
do danych o wcześniejszych zamówieniach 
oraz ich realizacji – mówi Tadeusz Nie-
działkowski, dyrektor ds. Sprzedaży w Po-
lfie Łódź. Docelowo handlowiec ma uzy-
skać także dostęp do poziomu stanów ma-
gazynowych podmiotów, z którymi firma 
współpracuje.

Choć oprogramowanie traktowane 
jest bardziej jako sposób na wspieranie 
sprzedaży, dostęp do danych związanych 
z zapasami w magazynie czy możliwość 
dokładnego prognozowania pozwalają 
na usprawnienie procesów logistycznych. 
Przy okazji możliwe jest analizowanie za-
dań realizowanych przez pracowników te-
renowych na wielu różnych płaszczyznach,  
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i grzewczych na rynku przewozów lotni-
czych w temperaturze kontrolowanej. 
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w tym m.in. pod kątem weryfikacji reali-
zacji wizyt u  klientów, poziomu sprzeda-
ży czy rabatowania. Z logistycznego punk-
tu widzenia istotną funkcjonalnością jest 
podgląd stanów magazynowych u dystry-
butorów.

Jednym z  elementów decydujących 
o  możliwości skutecznego wdrażania 
zautomatyzowanego zarządzania zada-
niami i procesami jest dostęp do rozwią-
zań o  charakterze mobilnym. Towarzy-
szą one coraz częściej pracownikom ma-
gazynów, ale także kierowcom czy przed-
stawicielom handlowym. Ze względu na 
specyfikę pracy, sektor farmaceutycz-
ny ma tu swoje wymagania. Podobnie 
jest w  przypadku powierzchni magazy-
nowych czy środków transportu, specy-
fika ładunków stawia określone warunki 
także stosowanym rozwiązaniom mobil-
nym. – Pod względem urządzeń, otoczenie 
sektora farmaceutycznego ma dwojakie 
wymagania. Przedstawiciele farmaceu-
tyczni, odwiedzający lekarzy, apteki i dys-
trybutorów, oczekują wielofunkcyjnego,  
wytrzymałego terminala, który pozwoli im 
na płynną komunikację w  czasie rzeczywi-
stym. Z kolei pracownicy magazynów z pro-
duktami farmaceutycznymi potrzebują ter-
minala szczególnie odpornego na upadki, ale 
również spełniającego szczegółowe wymogi 
dla pracy w trudnych warunkach – tłuma-
czy Piotr Ponganis, Strategic Account Ma-
nager w Intermec Technologies.

Rynek rozwiązań zautomatyzowa-
nych ciągle się rozwija, nie można zapo-
mnieć o  jednym. Wszystkimi urządze-
niami w mniejszym lub większym stop-
niu i tak steruje człowiek – co uzasadnia 
wszelkie inwestycje w  rozwój zasobów 
ludzkich i  podnoszenie kompetencji 
pracowników. – Choć redukcja zasobów 
ludzkich niezbędnych do obsługi maga-
zynowej znacznie spada na rzecz zauto-
matyzowanych procesów, to i tak czynnik 
ludzki nadal pozostaje najistotniejszym 
ogniwem w całym łańcuchu logistycznym 
i  od człowieka zależy czy zautomatyzo-
wany system będzie funkcjonował prawi-
dłowo. Od człowieka zależy poprawność 
w  ostatecznym procesie kontroli – mówi 
Katarzyna Dąbrowska. 

Rynek idzie do przodu

Rynek farmaceutyczny wciąż się rozwija. 
Wraz ze starzeniem się społeczeństw Euro-
py Zachodniej branża ta jeszcze przez wiele 
lat notować będzie wzrosty obrotów i rozwój 
asortymentu. To z  kolei dobra wiadomość 
dla firm logistycznych, które właśnie w sze-
roko rozumianym sektorze farmaceutycz-
nym ulokowaly swoją działalność. Obok po-

trzeb zgłaszanych przez rynek, zmiany wyni-
kają tu także z przekształceń strukturalnych 
i  ciągłego dopasowywania sieci przedsię-
biorstw krajowych do standardów zachod-
nich. – Rynek usług dla branży wciąż się roz-
wija i myślę, że ten trend będzie utrzymywa-
ny. W  branży farmaceutycznej wciąż trwa 
konsolidacja, która będzie przekładała się na 
zmieniające się koncepcje logistyczne. W naj-
bliższym czasie będą uwidaczniały się pro-
cesy optymalizacji łańcuchów dostaw, poja-
wiać i zmieniać się będą koncepcje logistycz-
ne, w obszarze logistyki leków planowane jest 
zaostrzenie wymogów Dobrej Praktyki Dys-
trybucyjnej. Te wszystkie kwestie będą wy-
magały od operatorów logistycznych elastycz-
ności oraz otwartości na zmieniające się wy-
magania klientów – tłumaczy Damian Dziok, 
kierownik Składu Konsygnacyjnego FIEGE. 
Branża farmaceutyczna to jeden z tych sek-
torów gospodarki, które w obszarze logistyki 
od wielu lat myślą w kategoriach sieci i łań-
cuchów dostaw – a nie pojedynczych zadań 
realizowanych dla konkretnych podmiotów. 
Wszystko wskazuje na to, że także w najbliż-
szej przyszłości branża farmaceutyczna bę-
dzie uchodziła za logistycznie innowacyjną. <

Marcin Jurczak
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Jednym z tych ogniw jest operator lo-
gistyczny, jego zasoby (zarówno ma-
terialne jak i kadrowe), wewnętrzne 

procedury i wartości stanowiące podsta-
wę systemu zarządzania jakością. Sam 
system zarządzania jakością stanowi na-
rzędzie, umożliwiające operatorom lo-
gistycznym podnoszenie poziomu jako-
ści poprzez ciągłe doskonalenie metod 
i  sposobów działania. W  systemie tym 
funkcjonuje zasada ciągłej poprawy, po-
przez nieustające dążenie do poprawy 

skuteczności i  efektywności podejmo-
wanych działań. 
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�����������
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Zarządzanie jakością, na pierwszym miej-
scu stawia klienta, a  następnie podpo-
rządkowuje wszystkie obszary funkcjo-
nowania organizacji spełnieniu jego ocze-
kiwań. Ciągłe doskonalenie skuteczno-
ści systemu wymaga od operatorów logi-
stycznych prowadzenia pomiarów i  ana-
liz w  zakresie zadowolenia klienta (po-
przez ankiety, spotkania z klientami), wy-

ników prowadzonych audytów wewnętrz-
nych, a także nadzoru nad wyrobem nie-
zgodnym oraz prowadzonymi działaniami 
korygującymi i  zapobiegawczymi. W  ge-
stii pracodawcy leży zapewnienie zasobów 
ludzkich, zapewnienie kompetencji i świa-
domości pracowników poprzez cyklicz-
ne szkolenia, weryfikowanie skuteczności 
działań, zapewnienie infrastruktury oraz 
środowiska pracy, potrzebnych do dostar-
czenia usługi. Te wszystkie działania pro-
wadzą do wzrostu jakości usługi, oferowa-

nej przez operatora logistycznego, poprzez 
wzrost jakości pracy, jaka została włożona 
w jej wykonanie.

Branża farmaceutyczna jest dla ope-
ratora logistycznego bardzo wymaga-
jąca. Przepisy prawa farmaceutycznego 
nakładają na wszystkie ogniwa łańcucha 
dostaw szeroką gamę obostrzeń, którym 
należy sprostać, by produkt finalny, do-
stępny potem dla ludzi, często ratujący 
ludzkie życie, był w  100% zgodny z  za-
łożeniami producenta i spełniał wszyst-
kie wymogi, bo życie ludzkie jest warto-
ścią nadrzędną.

Reprezentując firmę logistyczną ob-
sługującą branżę farmaceutyczną, w  któ-
rej funkcjonuje Zintegrowany System Za-
rządzania Jakością, wiem ile pracy na-
leży włożyć we wdrożenie systemu ja-
kości, a  także utrzymanie certyfikatów. 
Ale wiem też, jak ogromne znaczenie ma 
dla naszych klientów współpraca z  ludź-
mi świadomymi istnienia pojęcia „Ja-
kość”. Polityka jakości oraz cele jakościo-
we na dany rok, zintegrowane z  nią, sta-
nowią dla wszystkich pracowników naszej 
firmy kodeks postępowania i wyznacznik 
działań, jakie będziemy musieli podjąć, 
określają kierunek, w  jakim zmierza fir-
ma. Aby funkcjonować w zgodzie z polity-
ką jakości, aby wypełniać cele na dany rok, 
a przede wszystkim, aby zaspokoić potrze-
by klientów farmaceutycznych, należy po-
stępować zgodnie z  udokumentowanymi 
procedurami, opisującymi procesy w  or-
ganizacji, wymaganymi normą ISO 9001, 
należy prowadzić nadzór nad dokumenta-
mi, nadzór nad zapisami, nadzór nad wy-
robem niezgodnym, audyty wewnętrzne, 
działania korygujące i zapobiegawcze. Po-
wyższe działania nie mogą być jedynie su-
chymi zapisami, one muszą żyć i funkcjo-
nować w świadomości ludzi.

�� �����
�� �� �	��� � 
*� +�'	� 
�
"	������ 

Najlepszym przykładem na funkcjonowa-
nie jakości w  przypadku usługi logistycz-
nej dla branży farmaceutycznej wycho-
dzącej poza obręb standardowej usługi jest 
wytwórnia farmaceutyczna, funkcjonują-
ca na terenie bazy logistycznej Damco Po-
land  Sp.  z  o.o. Wytwórnia farmaceutycz-
na działa na zasadach Dobrej Praktyki Wy-
twarzania (GMP ), a w zakres jej działalno-
ści wchodzą usługi przepakowania produk-
tu leczniczego w opakowania jednostkowe 
i zbiorcze, a także nanoszenie daty przydat-
ności i  numeru serii na opakowania jed-
nostkowe i zbiorcze. Usługi te, świadczone  
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są zarówno na potrzeby wytwórcy, jak 
i  importera równoległego. Prawidłowość 
i  zgodność z  prawem farmaceutycznym 
wszystkich wykonywanych czynności wy-
twórczych jest potwierdzona świadectwem 
jakości wystawianym przez osobę wykwa-
lifikowaną. Zgodnie z  wymogami GMP 
wszystkie procesy wytwórcze i  dystrybu-
cyjne są zdefiniowane, a  krytyczne etapy 
procesów są rejestrowane, z  możliwością 
odtworzenia historii serii produktu. W ra-
mach wytwórni farmaceutycznej funkcjo-
nuje także system wycofania serii z obrotu 
oraz system przyjmowania i rozpatrywania 
reklamacji. Dobra Praktyka Wytwarzania 
zmusza operatora logistycznego do takiej 
organizacji firmy, w której kierownicy od-
powiedzialni za kontrolę jakości i produk-
cję są od siebie niezależni, a każdy z nich 
ma jasno zdefiniowane obowiązki. W  po-
mieszczeniach produkcyjnych obowiązują 
rygory higieny farmaceutycznej, skutkujące 
specjalnymi zasadami ubierania i zachowa-
nia się. Pomieszczenia i urządzenia muszą 
spełniać wysokie standardy farmaceutycz-
ne, przyczyniające się do minimalizowania 
prawdopodobieństwa defektów produk-
tów leczniczych, a w szczególności ograni-
czać do minimum ryzyko zanieczyszczenia 
i  pomieszania produktów. Pomieszczenia, 
urządzenia i  procesy wytwarzania wyma-
gają specjalnych procedur walidacji, któ-
rych celem jest weryfikacja poprawności 
i powtarzalności procesów produkcyjnych. 
Produkcja jest prowadzona w  obszarach 
o podwyższonej czystości w oparciu o su-
rowce dostarczone od kwalifikowanych do-
stawców.
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GMP to nie jedyne Dobre Praktyki, funk-
cjonujące w logistyce branży farmaceutycz-
nej. Mamy tu też do czynienia z Dobrymi 
Praktykami Dystrybucyjnymi (GDP) sta-
nowiącymi zespół zasad i  przedsięwzięć 
gwarantujących bezpieczne przyjmowanie, 
transportowanie, przechowywanie i wyda-
wanie produktów leczniczych. Procedu-
ry Dobrej Praktyki Dystrybucyjnej okre-
ślają zasady utrzymania właściwego sta-
nu technicznego i  sanitarnego lokalu hur-
towni farmaceutycznej, przechowywania 
produktów leczniczych, transportu i  za-
ładunku produktów leczniczych oraz pra-
widłowego prowadzenia hurtowni farma-
ceutycznej, a  także zasady i  tryb przyjmo-
wania oraz wydawania produktów lecz-
niczych. Zgodnie z  tymi zasadami zosta-
ły zbudowane i funkcjonują hurtownie far-
maceutyczne, znajdujące się w  magazy-
nie Damco w  Mszczonowie. GDP określa 
z  jakich pomieszczeń powinna się składać  

hurtowania farmaceutyczna (komora przy-
jęć, w której przyjęcie produktów jest kon-
trolowane pod względem jakościowym 
i  ilościowym, pomieszczenie magazynowe 
do przechowywania produktów, gwaran-
tujące uzyskanie warunków temperaturo-
wych określonych w  odpowiednich świa-
dectwach rejestracji produktów, pomiesz-
czenia ekspedycyjnego, czyli komory wy-
dań przesyłek oraz pomieszczenie biuro-
we, dedykowane dla pracowników obsługi 
administracyjnej hurtowni i  jej kierowni-
ka, na pomieszczeniu socjalnym kończąc). 
W  rozplanowaniu pomieszczeń ogrom-
ne znaczenie ma fakt, iż komory przyjęć 
i  wydań muszą posiadać odrębne wejścia 
w  celu zabezpieczenia towaru przed wy-
mieszaniem i błędnym wydaniem lub przy-
jęciem, a  w  ww. pomieszczeniach magazy-
nowych hurtowni istnieje obowiązek okre-
ślenia ciągów komunikacyjnych, właściwych 
do charakteru wykonywanych zadań. GDP 
określa także ogólne warunki magazynowa-
nia leków oraz ich otoczenia, polegające na 
utrzymaniu pomieszczeń w czystości, wpro-
wadzając odpowiednie procedury gwaran-
tujące zachowanie właściwej higieny ma-
gazynowej. Należy zapewnić skuteczne izo-
lowanie towaru od warunków zewnętrz-
nych. Powierzchnia, kubatura oraz infra-
struktura techniczna pomieszczeń maga-
zynowych muszą być dostosowane do pro-
wadzonego asortymentu, a także wyposażo-
ne w odpowiednie urządzenia wentylacyjne,  

gwarantujące zgodny z prawem proces wen-
tylacji pomieszczeń oraz urządzenia termo-
regulacyjne, czyli automatykę zapewniają-
cą utrzymanie właściwych warunków tem-
peraturowych produktów oraz legalizowa-
ne (wzorcowane) przyrządy, umożliwiające 
całodobową kontrolę oraz rejestrację tempe-
ratury i wilgotności. W praktyce jest to zin-
tegrowany system czujek temperaturowych 
rozmieszczonych w różnych miejscach ma-
gazynu (na różnych wysokościach), połą-
czonych radiowo lub liniowo z centralnym 
komputerem rejestrującym dane sczytywa-
ne z sensorów.

Warto wspomnieć, że najbliższy 
rok  może być przełomowy, jeśli cho-
dzi o  branżę farmaceutyczną, ponieważ 
w perspektywie są liczne zmiany w prawie 
farmaceutycznym, nakładające na opera-
torów logistycznych jeszcze bardziej re-
strykcyjne przepisy, chociażby dotyczące 
obowiązkowego mapowania magazynów. 
System jakości w organizacji musi być ży-
wym organizmem, na którego prawidłowe 
funkcjonowanie składają się wszystkie ko-
mórki. Pracownicy firmy muszą być świa-
domi istnienia tego systemu, i wraz z naj-
wyższym kierownictwem muszą budować 
go i  stale udoskonalać. System istniejący 
jedynie na papierze, „bo tak wypada”, „bo 
jest się czym pochwalić przed klientem”, 
nie ma najmniejszej racji bytu.  <
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Usługa SUUS  Fresh obejmuje reali-
zację całopojazdowych przewozów 
drogowych w warunkach tempera-

tury kontrolowanej od -22ºC do + 20ºC, za-
równo w wymiarze krajowym jak i między-
narodowym. Operator dysponuje specja-
listycznym taborem spełniającym wymo-
gi techniczne i  formalne, jak również gwa-
rantuje klientom profesjonalną obsługę do-
świadczonego zespołu specjalistów. – Naszą 
usługę kierujemy do producentów żywności 
i  artykułów nieżywnościowych oraz dostaw-
ców półproduktów czy surowców, którzy po-
trzebują przewozu i  konsolidacji ładunków 
kilku nadawców do jednego odbiorcy lub też 
transportu towarów pochodzących od jedne-
go nadawcy do kilku odbiorców zlokalizowa-
nych w  tym samym rejonie. Ponadto usługa 
SUUS Fresh odpowiada na potrzeby między-
narodowych sieci handlowych, które codzien-

nie przerzucają towary ze swoich magazynów 
centralnych do punktów sprzedaży detalicznej 
– mówi Bogumił Baron, project team mene-
dżer w ROHLIG SUUS Logistics.

Usługa SUUS  Fresh powstała w  opar-
ciu o szerokie kompetencje ROHLIG SUUS 
w  realizacji przewozów całopojazdowych. 
Produkt dedykowany jest dla branży spożyw-
czej jak również innych branż, które wyma-
gają transportu w temperaturze kontrolowa-
nej, na przykład chemii budowlanej lub far-
maceutyków. – Przez trzy ostatnie lata budo-
waliśmy i umacnialiśmy swoją pozycję na ryn-
ku przewozów całopojazdowych krajowych, 

stając się jednocześnie jednym z li-
derów w  przewozach ładunków 
neutralnych. Teraz czas na kolej-
ny ruch. Podjęliśmy decyzję stra-
tegiczną o  powstaniu nowej linii 
produktowej, jaką są przewozy 

w  temperaturze kontrolowanej SUUS  Fresh. 
Uznaliśmy, że potencjał rynku jest na tyle 
duży, iż jego potrzeby nie są zaspakajane przez 
obecnych operatorów. Struktura naszej fir-
my pokrywająca zasięgiem całą Polskę, wy-
raźne kompetencje organizacji w  tym zakre-
sie oraz stale rosnący wolumen przesyłek, kre-
owany przez potrzeby naszych klientów, to so-
lidne podstawy do rozwoju nowego produktu 
– mówi Arkadiusz Andruch, dyrektor prze-
wozów całopojazdowych w ROHLIG SUUS 
Logistics. W przyszłości firma planuje rozwój 
usługi SUUS Fresh o realizację dostaw w sys-
temie dystrybucji drobnicowej. <

�??��A���+�– nowa oferta transportu 
w temperaturze kontrolowanej
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warunków kontrolowanej temperatury podczas transportu.

Transport multimodalny to jeden 
z  kluczowych kierunków rozwo-
ju Gefco. Jest optymalnym rozwią-

zaniem odpowiadającym zapotrzebowaniu 
na działania przyjazne dla środowiska i re-
alną alternatywą dla transportu drogowego. 
Oprócz względów ekologicznych, rozwój lo-
gistyki multimodalnej niesie ze sobą korzy-
ści w  wymiarze ekonomicznym. – Wzrost 
cen paliwa, wprowadzanie kolejnych opłat 
drogowych oraz sytuacja na rynku pracy 
wśród przewoźników, którzy dbają o  to, by 
kierowcy ciężarówek nie poruszali się na tra-
sach przekraczających 500 km – te wszystkie 
czynniki powodują, że transport multimodal-
ny coraz częściej zastępuje drogowy. Jednym 
z moich głównych zadań w GEFCO, oprócz 
kierowania działaniami operacyjnymi bę-
dzie rozbudowa silnego zaplecza organiza-
cyjnego dla transportu multimodalnego oraz  

rozszerzenie wachlarza usług dostępnych dla 
naszych klientów – mówi Georges Gomes.

Docelowo GEFCO planuje zredukowa-
nie udziału transportu drogowego w opera-
cjach firmy do 75% (obecnie wynosi on po-
nad 80%). Operator będzie rozwijać połą-
czenia multimodalne dzięki rozbudowanej 
sieci międzynarodowej. Te ambitne cele wy-
magały zaangażowania menedżera, którego 
cechuje rozległe doświadczenie zdobyte na 
wielu rynkach. 

Georges Gomes, nowy dyrektor Logisty-
ki Multimodalnej rozpoczął karierę w bran-
ży logistycznej w 1995 roku w Brazylii, gdzie 
koordynował transport multimodalny na 
rzecz producentów samochodów. Po po-
wrocie do Europy zajmował się inżynierią 
logistyki dla branży Automotive. Przez 6 lat 
pracował na Słowacji, gdzie między innymi 
nadzorował dystrybucję samochodów koleją 

na obszarze całej Europy. W  Polsce miesz-
ka od 2002 roku. Jest absolwentem Uniwer-
sytetu Paryskiego na kierunkach Ekonomia 
Przemysłu oraz Organizacje Przemysłowe 
i ich Strategie. <
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arvato Polska, posiadające ponad 15-let-
nie doświadczenie w  dystrybucji roz-
maitych towarów, w  minionym roku 

podjęło decyzję o uruchomieniu magazynu 
farmaceutycznego. Kolejna inwestycja arva-
to w Błoniu k/Warszawy wyniosła 5 milio-
nów złotych. Bazując na know how pocho-
dzącym z koncernu Bertelsmann AG, a do-
kładniej dywizji arvato healthcare, firma 
koncentruje swoją uwagę na świadczeniu 
kompleksowych usług outsourcingowych 
dla klientów z branży farmaceutycznej, me-
dycznej, stomatologicznej i  diagnostycz-
nej oraz na współpracy z  ich kontrahenta-
mi (aptekami, lekarzami, szpitalami, labora-
toriami, itd.).

Skład konsygnacyjny ma powierzchnię 
6 000 m2 i jest wyposażony w strefę wysokie-
go składowania dla 5000 jednostek paleto-
wych w temperaturze 15-25°C, jak również 
w temperaturze 2-8°C – 480 jednostek pale-
towych oraz posiada chłodnię do składowa-
nia produktów w temperaturze 8-15°C.

Firma arvato proponuje również po-
wierzchnie pod hurtownie farmaceutycz-
ne dostosowane do indywidualnych wymo-
gów klienta.

Magazyn zarządzany jest w  oparciu 
o  system informatyczny SAP ERP 2006 
(ECC6), który oferuje ujęcie całego łańcu-
cha procesu, w  tym klientów, dostawców 
i  przewoźników. System jest walidowany 
zgodnie z  przewodnikiem GAMP 5, w  za-
kresie bezpieczeństwa procesów logistycz-
nych w  branży farmaceutycznej, zgodnie 

z ustawą o Dobrych Praktykach Wytwarza-
nia oraz dokumentacją EudraLex.

– Zasadniczą różnicą w obsłudze logi-
stycznej branży farmaceutycznej w porów-
naniu z  klientami z  innych sektorów jest 
specyfika, wartość obsługiwanych produk-
tów oraz konieczność spełnienia niezwy-
kle precyzyjnie określonych warunków pro-
ceduralnych w  zakresie magazynowania, 
konfekcjonowania i  transportu. Stąd bar-
dzo skrupulatnie arvato przygotowywa-
ło się do uruchomienia nowego magazynu 
logistycznego dla tak wymagającej bran-
ży, dla której decydujące znaczenie ma 
wysoka jakość świadczonych usług w  ca-
łym łańcuchu dostaw – powiedział Walde-

mar Kaczmarek, dyrektor Obszaru Telco 
i Nowe Technologie w arvato Polska, któ-
remu podlega również nowy Skład konsy-
gnacyjny.

arvato zawsze było skoncentrowane na 
świadczeniu kompleksowych usług out-
sourcingowych swoim klientom. Również 
w przypadku branży farmaceutycznej ta za-
sada pozostaje w  mocy. Powstanie Składu 
Konsygnacyjnego arvato Healthcare miało 
na celu oferowanie pod jednym dachem peł-
nego zakresu usług.
Klienci mogą więc korzystać z:

w zakresie optymalizacji zarządzania tzw. 
zimnym łańcuchem dostaw – w tempe-
raturze kontrolowanej, magazynowania 
i  zarządzania transportem, uwzględnia-
jąc najwyższe standardy GDP 

> usług IT, obejmujących m.in. zarzą-
dzanie przewoźnikami, spójny system 
kontroli i  śledzenia warunków trans-
portu zgodnie z  wymaganym zakre-
sem temperatur, platformę CRM arva-
to.pharma.box, która zarządza kontak-
tami ze wszystkim uczestnikami tego 
rynku, a także własną rzetelną i aktual-
ną bazę danych 12 500 aptek funkcjo-
nujących na polskim rynku

> usług contact center – m.in. w  zakre-
sie telemarketingu i telesprzedaży pro-
duktów i usług, wielojęzycznej obsługi 
klienta w  tym informowania o  lekach 
oraz realizacji zamówień, itd.

> usług lettershop – korespondencji ma-
sowej

> usług finansowych.

Dla jednego z  klientów firma prze-
prowadziła wysyłkę materiałów marke-
tingowych oraz reklamowych korzysta-
jąc z własnej bazy danych polskich aptek. 
Akcja wzmocniona została telefonicz-
nym wsparciem sprzedaży wybranych 
produktów oraz zbieraniem zamówień. 
Wszystkie kontakty zostały zarejestro-
wane na platformie arvato.pharma.box, 
co pozwoliło kontrolować proces i  ge-
nerować stosowne raporty sprzedażowe. 
W efekcie klient rozszerzył zasięg swojej 
sprzedaży o 70%. <
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Jakie obowiązki nakłada prawo far-
maceutyczne na operatorów logi-
stycznych i  jak operator, taki jak 
FIEGE, radzi sobie z nimi?

Od strony operacyjnej świadczenie usług 
przez operatora logistycznego ograniczo-
ne jest przestrzeganiem restrykcyjnych 
wymagań prawa farmaceutycznego oraz 
Dobrej Praktyki Dystrybucyjnej. Składy 
konsygnacyjne powinny być wyposażone 
w certyfikowane urządzenia termoregula-
cyjne, umożliwiające całodobową kontro-
lę oraz rejestrację temperatury i wilgotno-
ści, chłodnie dla produktów z tzw. „zimne-
go łańcucha”, instalacje wentylacyjno-od-
dymiające oraz systemy alarmowe, infor-
mujące o odstępstwach od założonych wa-
runków składowania. Utrzymywanie wy-
sokich standardów pracy oraz obsługa 
klienta w  oparciu o  zalecenia GDP jest 
gwarantem świadczenia usług na najwyż-
szym poziomie i  zgodnie z  obowiązują-
cym prawem. Ponadto, w przypadku pro-
duktów wymagających spełnienia dodat-
kowych kryteriów (zimny łańcuch, cyto-
statyki, substancje psychotropowe, środ-
ki odurzające) operator powinien zapew-
nić możliwość przechowywania ich w spe-
cjalnie wydzielonych miejscach, często 

z  ograniczonym dostępem osób postron-
nych. Prawidłowość wszystkich opera-
cji logistycznych oraz ich zgodność z wy-
mogami prawa są stale nadzorowane przez 
specjalnie zatrudnionych farmaceutów. 
Obsługa logistyczna farmaceutyków wy-
maga właściwego zaprojektowania wie-
lu procesów, w tym bardzo istotnego pro-
cesu wstrzymania lub wycofania produk-
tu z obrotu, w każdym przypadku, gdy za-
istnieje taka potrzeba. Kluczowym zagad-
nieniem jest oczywiście dokumentacja to-
warzysząca tym procesom, w szczególności 
procedury, instrukcje oraz formularze pre-
zentujące poprawność ich przebiegu.

Spełnianie wymagań i  przestrzeganie 
ściśle określonych procedur jest związane 
z codzienną pracą na składzie konsygnacyj-
nym lub w hurtowni farmaceutycznej. Re-
gularnie przeprowadzane badanie poziomu 
usług w Fiege są wyraźnym i przejrzystym 
dowodem dostarczania naszym klientom 
doskonałych jakościowo rozwiązań.

Jaki jest Wasz klucz do sukcesu w ob-
słudze branży farmaceutycznej?

Na wysoką jakość obsługi naszych klien-
tów wpływa możliwość czerpania z  wie-
loletniego doświadczenia płynącego z ob-

sługi kilkudziesięciu klientów farmaceu-
tycznych w  oddziałach Fiege we Wło-
szech, Szwajcarii czy Niemczech. Dzię-
ki posiadanemu know-how, ogromne-
mu doświadczeniu pochodzącemu z prze-
prowadzania skomplikowanych procesów 
w oparciu o certyfikaty GDP i GMP, jeste-
śmy w stanie zaoferować naszym klientom 
innowacyjne rozwiązania logistyczne, któ-
re pozwolą im skupić się na swojej pod-
stawowej działalności. Także usługi VAS 

D�5��7����5���=>�dla farmacji
Czy operator logistyczny jest konkurentem hurtowni farmaceutycznej, jak sprawnie 
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wymagające odpowiednich zezwoleń, ob-
sługę zwrotów, przygotowanie dokumen-
tacji transportowej i  sprzedażowej zgod-
nie z wytycznymi klientów. Przewaga tkwi 
w  optymalizacji kosztów, kompetencjach 
logistycznych, elastyczności operatorów. 

Poprzez aktywne uczestnictwo w orga-
nizowanych przetargach branżowych oraz 
skrupulatną analizę potrzeb potencjalnych 
klientów, Fiege kładzie duży nacisk na po-
zyskanie nowych partnerów biznesowych 
z tej branży. W chwili obecnej Fiege współ-
pracuje z kilkoma klientami farmaceutycz-
nymi, świadcząc usługi logistyczne w kilku 
hurtowniach farmaceutycznych oraz skła-
dach konsygnacyjnych, zlokalizowanych 
w  centrach dystrybucji w  Mszczonowie 
oraz Dąbrowie Górniczej. Oprócz produk-
tów leczniczych OTC oraz Rp, obsługą logi-
styczną objęte są również suplementy diety, 
a dla jednego z klientów uruchomiony zo-
stał magazyn środków kontrolowanych. 

Poza obsługą wyrobów gotowych Fiege 
posiada doświadczenie w magazynowaniu 
surowców do produkcji leków oraz organi-
zacji całopojazdowego transportu zarówno 
krajowego jak i  zagranicznego. Aktualnie 
Fiege zatrudnia trzech farmaceutów, którzy 
nadzorują prawidłowość operacji logistycz-
nych oraz ich zgodność z wymogami prawa 
farmaceutycznego.

Co może przekonać producentów 
i  dystrybutorów leków do korzysta-
nia z  usług operatora logistycznego 
w  miejsce np. własnej logistyki czy 
współpracy bezpośrednio z sieciami 
hurtowni?

Ze współpracy z  operatorem logistycz-
nym wynika wiele korzyści. Przede 
wszystkim operator logistyczny nie jest 
podmiotem handlowym, czyli nie zaj-
muje się handlem lekami, nakładaniem 

marż czy wyszukiwaniem rynków zby-
tu. Współpraca firm farmaceutycznych 
z  operatorem logistycznym daje więc 
producentom pełną kontrolę nad reali-
zacją ich własnej polityki handlowej i za-
rządzaniem efektywną dystrybucją swo-
ich produktów. Profesjonalny, doświad-
czony i  neutralny operator logistyczny, 
jakim jest Fiege, pozwala natomiast na 
znaczne obniżenie rzeczywistych kosz-
tów dystrybucji firm farmaceutycznych 
poprzez efektywne zarządzanie pełnym 
łańcuchem logistycznym w całym proce-
sie dystrybucji. Podmioty, które przeka-
zują organizację logistyki w ręce operato-
ra bardzo rzadko powracają do logistyki 
na własną rękę. Przygotowanie rzetelnej 
analizy kosztowej, wobec założenia dłu-
gookresowej współpracy, w każdym przy-
padku potwierdzi korzyści ekonomiczne 
wynikające ze współpracy z  operatorem 
logistycznym.

Czy Fiege zamierza skupiać się na ob-
słudze logistycznej sektora farmaceu-
tycznego tylko do poziomu obsługi 
magazynu i dystrybucji, czy też może 
oferować szerszy zakres usług, np. 
dystrybucji leków do aptek, obsługi 
szpitali itp. Czy wtedy operator lo-
gistyczny może być kon-
kurencją dla hurtowni 
farmaceutycznej?

Grupa Fiege stale się roz-
wija, oferując coraz bar-
dziej wyspecjalizowane 
rozwiązania dla niezwy-
kle wymagającej bran-
ży, jaką jest branża me-
dyczna. Sukces z  jakim 
spotkało się świadcze-
nie usług dla tego sekto-
ra w  Niemczech pozwa-
la myśleć coraz odważ-

niej o wprowadzeniu tego rodzaju usług na 
rynek polski. Fiege świadczy usługi z zakre-
su logistyki szpitalnej w  Niemczech, kra-
jach Beneluxu oraz we Włoszech i  planuje 
rozszerzanie ich na inne kraje Europy, gdyż 
potrzeby szpitali są w mniejszym lub więk-
szym stopniu wszędzie takie same. W kra-
jach tych Fiege oferuje usługi od etykietowa-
nia, pakowania produktów leczniczych, ob-
sługi przyszpitalnych aptek, poprzez koor-
dynowanie centralnych zakupów, steryliza-
cję przyrządów, a w Holandii także logistykę 
materiałów radioaktywnych. Od zawsze po-
wtarzamy, że naszą domeną jest oferowanie 
indywidualnych rozwiązań – czyli najbar-
dziej optymalnych kosztowo dla konkretne-
go klienta. 

Jeśli chodzi o hurtownie farmaceutycz-
ne należy podkreślić, że operatorzy nie sta-
nowią dla nich zagrożenia, przede wszyst-
kim z tego powodu, że nie zajmują się sprze-
dażą produktów. Operator logistyczny nie 
jest podmiotem handlowym, nie zajmuje się 
obrotem lekami, nakładaniem marż czy wy-
szukiwaniem rynków zbytu. Operatorzy lo-

gistyczni mogliby stanowić uzupełnie-
nie oferty hurtowni, oferując wyso-
ko wyspecjalizowane usługi. Pozwoli-

łoby to hurtowniom obniżyć kosz-
ty i  skupić się na zakupie produk-
tów leczniczych po jak najniższych 
cenach, promować je i pozyskiwać 
jak najlepsze rynki zbytu, co bezpo-
średnio przekłada się na zwiększe-
nie popytu. <

Dziękuję za rozmowę.
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W  okresie listopada i  grud-
nia liczba zleceń na przewozy 
wzrasta od 20 do nawet 30%. 

Większość z  nich realizowana jest frach-
tem drogowym, choć alternatywne for-
my transportu, szczególnie kolej, nierzad-
ko okazują się dużo bardziej ekonomiczne 
i pewne. Zeszłoroczna sytuacja na granicy 
rosyjskiej udowodniła słuszność tej tezy.
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Nie od dzisiaj wiadomo, że przełom roku 
łączy się zazwyczaj z niewystarczającą po-
wierzchnią ładunkową na samochodach 
względem zapotrzebowania klientów firm 
logistycznych. Ceny transportu wzrastają 
więc o  nawet 50%. Sytuację zaostrza fakt, 
iż wielu przewoźnikom kończą się czasowe 
zezwolenia na wjazd do Rosji, jednocześnie 
trudno im uzyskać nowe, gdyż ich roczna 
pula jest już zazwyczaj na wyczerpaniu.

Wysokie koszty i  ryzyko opóźnień 
w  dostawach to dwa najistotniejsze pro-
blemy, których najbardziej chcą uniknąć 
firmy. Stwierdzenie niby oczywiste, jed-
nak okazuje się, że wbrew niemu klienci  

nadal preferują transport drogowy 
w przewozach do Moskwy i Azji Central-
nej, nawet w  tak newralgicznym miesią-
cu jak grudzień. Zeszłoroczne problemy 
z  wjazdem polskich ciężarówek do Ro-
sji sytuacji nie zmieniły. Przypomnijmy, 
że trwający blisko trzy tygodnie prze-
stój skutkował dużymi stratami finanso-
wymi nie tylko wśród przewoźników, ale 
także ich klientów. Koszt przewozu oka-
zał się o nawet 55 punktów procentowych 
wyższy niż pierwotnie zakładano, nato-
miast udział wymiany międzynarodowej 
pomiędzy Polską a  Rosją zmniejszył się 
nawet o kilka procent, czyli o kilkadzie-
siąt milionów złotych (zgodnie z  dany-
mi polskiego Ministerstwa Spraw Zagra-
nicznych, obroty handlowe między kraja-
mi w 2010 r. wyniosły 20 785 mln USD). 
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Fracht kolejowy od dłuższego czasu z po-
wodzeniem sprawdza się w  przewozach 
na Wschód. W szczególności w okresach 
dużego ryzyka na granicach, czyli w cza-
sie świąt czy Nowego Roku. Na odległych 
trasach kolej ma dużo większe możliwości 
przewozowe, jest tańsza i  równie szybka 
co jej konkurent drogowy. W jednym wa-
gonie szerokotorowym można przetrans-
portować nawet 68 ton ładunku, gdy tym-
czasem w aucie masa brutto ładunku nie 
może przekroczyć 20 ton. Jeden wagon 
mieści zatem więcej ładunku niż trzy sa-
mochody.

Często zapomina się o tym, że na od-
ległych kierunkach wschodnich fracht 
kolejowy pozwala klientowi dwukrotnie 
zmniejszyć koszty przewozu i  zrealizo-
wać go w porównywalnym czasie. Co wię-
cej, koszt transportu jest stabilny, gdyż nie 
wpływają na niego wahania cen na rynku 
paliwowym. Przy tym transport jest nie-
zależny od drogowych pozwoleń i  sytu-
acji na przejściach granicznych. Fracht ko-
lejowy to jednak nie tylko mniejsze koszty 
i  większa terminowość, ale także dbałość 

o  środowisko naturalne. Rozwijając ten 
sposób transportu, mamy świadomość, 
iż przyczyniamy się do poprawy sytuacji 
ekologicznej na świecie.

)
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Potencjał frachtu kolejowego w  przewo-
zach na Wschód jest ogromny. W  ROH-
LIG SUUS Logistics na tych właśnie ryn-
kach koncentrujemy rozwój biznesu ko-
lejowego. Otwieramy obecnie atrakcyjne 
połączenie Polska-Moskwa. Jest ono do-
stępne głównie dla klientów, którzy mają 
zakontraktowane cykliczne dostawy ła-
dunków do stolicy Rosji, obejmujących od 
kilku do kilkunastu aut tygodniowo. Te-
raz zamiast transportu drogowego mogą 
wykorzystać dedykowane połączenie in-
termodalne oparte o  stałą linię kolejową 
z usługą door to door. 

��'
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Zeszłoroczne wydarzenia na granicy ro-
syjskiej czy też ostatnie znaczące waha-
nia cen paliw potwierdzają tezę, że czas 
zaufać kolei i  za jej pomocą realizować 
część przewozów na Wschód. Sukcesyw-
nie udowadniamy klientom, że transport 
kolejowy i  intermodalny jest równie wy-
godny, a  często bardziej efektywny niż 
przewozy samochodowe. <
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Postęp w zakresie zarządzania łań-
cuchem dostaw w ciągu ostatnich 
20 lat jest godny uwagi z  wielu 

względów. Wpłynął on bowiem na spo-
sób prowadzenia przez organizacje dzia-
łalności biznesowej, relacje z  dostawca-
mi i  klientami oraz zarządzanie całym 
procesem odpowiadającym na zapotrze-
bowanie rynku – od zamówienia, aż do 
momentu znalezienia się towaru na pół-
kach. Te zmiany wywarły duży wpływ na 
konkurencyjność firm i ich zdolność do 
generowania zysku. Ale jest również ob-
szar, w którym te zmiany dotykają każ-
dego z nas bezpośrednio – z perspekty-
wy klientów, niskie ceny produktów oraz 
natychmiastowa dostępność są najbar-
dziej istotnymi aspektami transformacji 
zarządzania łańcuchem dostaw.

Dzisiaj możemy polegać na wydajnych 
i  zaawansowanych łańcuchach dostaw, 
dzięki którym urządzenia elektronicz-
ne produkowane w  fabrykach na drugim 
końcu świata dostarczane są pod nasze 

drzwi. Podobnie jest w  przypadku świe-
żych warzyw i  owoców rosnących w  in-
nych strefach klimatycznych. Mamy nie-
przerwany dostęp do dóbr będących nie-
gdyś sezonowymi rarytasami. Jako konsu-
menci wymagamy szerokiego asortymen-
tu oraz udogodnień podczas zakupu i do-
stawy towarów. Dodatkowo oczekujemy 
dobrej ceny. Jak to możliwe? W  zasadzie 
sprowadza się to do gruntownej przebu-
dowy sposobu, w jaki firmy widzą swoich 
klientów oraz organizują własne przedsię-
biorstwo w celu zaspokojenia popytu.
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Na początku lat 90. zarządzanie łańcu-
chem dostaw było wschodzącą teorią za-
rządzania, z  korzeniami w  sektorze pro-
dukcyjnym. Adaptacja modelu „dosta-
wy na czas” (Just-in-time) komponen-
tów w przemyśle samochodowym pozwo-
liła zanotować oszczędności oraz zwięk-
szyć wydajność, dzięki lepszej kontroli łań-

cucha dostaw, zmniejszeniu zapasów oraz 
minimalizacji odpadów produkcyjnych. 
Producenci dostrzegli korzyści z  większej 
orientacji na klienta oraz modelowania 
łańcucha dostaw w zależności od popytu.  
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Handel detaliczny również szybko zrozu-
miał znaczenie posiadania większej kontro-
li nad łańcuchem dostaw. Dzięki współpra-
cy z  kluczowymi dostawcami oraz spraw-
niejszej wymianie informacji ze sklepami, 
możliwe stało się uzyskanie bardziej przej-
rzystego obrazu podaży i  popytu. Szybki 
rozwój branży IT był bodźcem do rewolu-
cji skierowanej na klienta. Jednak spogląda-
jąc wstecz, łatwo zapomnieć o wyzwaniach, 
z  jakimi przyszło nam się zmierzyć oraz 
o  ograniczonych możliwościach dostęp-
nych na początku tej strategicznej i opera-
cyjnej transformacji biznesu.

Lata 90. to okres zanim pojawiły się 
takie rozwiązania jak szerokopasmowy 
internet, szybkie i tanie komputery oraz 
otwarte systemy operacyjne. Aplikacje 
były bardzo ograniczonymi rozwiąza-
niami i wiele czasu pochłaniała ich im-
plementacja. Dane były przechowywa-
ne w  rozproszonych po całej organiza-
cji silosach, informacje nie były łatwo 
dostępne, transakcje z  dostawcami były 
w  większości prowadzone na papierze, 
a  fax był nowością. Informacje często 
były ponownie wpisywane i  skutkowa-
ły błędami, zbędnymi wydatkami oraz 
straconym czasem.

Jeff Baum, wiceprezes działu między-
narodowego w  Manhattan Associates – 
firmie, która została założona 20 lat temu 
jako dostawca oprogramowania dla ma-
gazynów – wspomina jak systemy zarzą-
dzania łańcuchem dostaw zmieniały się na 
przestrzeni lat. – Lata 90. były świadkiem 
narodzin systemów łańcuchów dostaw,  

które różniły się od systemów produkcyj-
nych. W skrócie MRP stał się ERP – mówi 
Jeff Baum. – Pod koniec lat 90. pojawiły 
się systemy informatyczne, które można 
było aktualizować, a optymalizacja wkro-
czyła w obszar magazynowania, transpor-
tu oraz zarządzania zasobami łańcucha 
dostaw. Były to jednak rozwiązania, któ-
re nie łączyły się w  całość. Jeden dostaw-
ca mógł być najlepszy w  magazynowa-
niu, inny w  transporcie. Jeff Baum pod-
kreśla, że łańcuch dostaw był wciąż ze-
stawem skleconych rozwiązań, czy funk-
cji. – W  wielu przypadkach ludzie nazy-
wali to łańcuchem dostaw, ale była to tak 
naprawdę logistyka, która nie wpływała 
na zaopatrzenie lub zapasy, a skupiała się 
bardziej na fizycznej dystrybucji.

Nawiązując do rozwoju systemów ERP, 
Jeff Baum wyjaśnia pojawienie się w poło-
wie lat 90. idei posiadania jednego syste-
mu kontrolującego cały proces – począw-
szy od spraw biurowych, poprzez pro-
dukcję, do operacji związanych z  łańcu-
chem dostaw. Jeff Baum zarysowuje trud-
ności w  osiągnięciu tej koncepcji, czy-
li zapotrzebowanie rynku na nowoczesne 
rozwiązania pozwalające na prostą integra-
cję z  systemem ERP, a następnie przyjęcie 
bardziej otwartych standardów, usług sie-
ciowych oraz prostych sposobów umoż-
liwiających dzielenie się informacjami 
w czasie rzeczywistym.

5
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Kilkanaście lat temu, ogromny koszt dłu-
giej implementacji podkopywał sek-
tor oprogramowania, osiągając apogeum 
w  przeddzień millennium, kiedy to fir-
my prześcigały się w instalowaniu nowych 
systemów ERP w obawie przed tajemniczą 
„pluskwą milenijną”. Obawa okazała się 
nieuzasadniona.

Darryl Barr, dyrektor w  grupie za-
rządzania produktami w  Manhattan As-
sociates, przybliża proces czasochłonnej 
implementacji sprzed dziesięciu lat. – Te 
wdrożenia trwały miesiącami, czasami 
nawet latami i były bardzo sztywne w za-
kresie konfiguracji. Trzeba było wprowa-
dzić duże ilości danych w zakresie wymia-
rów, wagi oraz sposobu zarządzania in-
formacjami w odniesieniu do ludzi i stref. 
Ze względu na złożoność projektów wiele 
czasu zajmowało rozwiązywanie proble-
mów oraz wyszkolenie załogi. W tamtych 
czasach, wdrożenie trwające od sześciu do 
dziewięciu miesięcy było traktowane jako 
całkiem szybkie. Darryl Barr wyjaśnia, że 
były to duże projekty, gdyż „pełnowarto-
ściowe systemy zarządzania magazynem 
nie były rozwiązaniem dla małych i śred-
nich przedsiębiorstw”.

Według Darryla Barra, obecnie śred-
ni czas implementacji wynosi od trzech 
do sześciu miesięcy, a systemy są bardziej 
dostępne dla mniejszych przedsiębiorstw. 
Darryl Barr wskazuje, że: sposób w  jaki 
podchodzimy do konfiguracji rozwiąza-
nia wpływa na krótszy czas implementacji.  
Kreator w  logiczny sposób prowadzi użyt-
kownika przez wszystkie ustawienia. Niegdyś 
systemy były projektowane przez ludzi, któ-
rzy rozwiązywali techniczne problemy. Obec-
nie projektujemy systemy z punktu widzenia 
operacji. Doświadczenie użytkownika końco-
wego jest podstawą naszego myślenia.

Dyrektor w  dziale zarządzania pro-
duktami, Manhattan Associates, Eric 
Lamphier, przedstawia jak zmieniła się 
hierarchia organizacyjna pionu IT w  fir-
mach. – Dwadzieścia lub nawet dziesięć lat 
temu byli to ludzie zajmujący się operacja-
mi, którzy mieli największy wpływ na decy-
zje zakupowe w firmie i to od nich zależa-
ło utrzymanie wydajności łańcuch dostaw. 
Dział IT miał bardzo mało do powiedzenia.  
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Pracownicy operacyjni mogli wdrożyć tech-
nologię lokalnie, na przykład w  magazy-
nie lub w  regionie i  ta technologia nieko-
niecznie musiała być zgodna ze strategią 
IT na poziomie korporacji. Zmieniło się to 
wraz z pojawieniem się dyrektorów IT. Te-
raz musimy udowodnić naszą przydatność 
również zespołowi IT oraz dyrektorowi IT, 
w taki sam sposób jak zespołowi operacyj-
nemu. Przedstawiciele departamentu IT 
zdają sobie doskonale sprawę, że nie mogą 
mieć różnych systemów w centrali oraz lo-
kalnie. Zależy im na centralizacji i  struk-
turyzacji centrum danych z obsługą IT na 
poziomie korporacyjnym, bezpieczeństwo 
oraz integrację, która zapewni wyższy po-
ziom zarządzania raportowaniem – mówi 
Eric Lamphier.

&��'������4���

To bardziej ustrukturalizowane i zintegro-
wane podejście do rozwoju infrastruktu-
ry IT odpowiada za znaczne rozszerzenie 
możliwości systemów przez ostatnie dzie-
sięć lat i wskazuje jak ważna w prowadze-
niu biznesu jest dobra infrastruktura IT. 

Jednakże, to wspólny rozwój mocy oblicze-
niowej oraz dostęp do szerokopasmowe-
go internetu umożliwił globalną ekspansję 
łańcuchom dostaw. Szybki transfer danych 
pomiędzy wszystkimi szerokościami geo-
graficznymi pozwolił na większą widocz-
ność informacji w  łańcuchu oraz ułatwił 
kontakty pomiędzy dostawcami i  odbior-
cami. Razem z  bardziej otwartymi struk-
turami handlowymi technologia umożli-
wia zlecanie produkcji do regionów o niż-
szych kosztach. Natomiast rozwój sektora 
logistycznego umożliwia oferowanie glo-
balnych usług – dobra mogą obecnie tanio 
docierać do odbiorców na zachodzie. Roz-
winięty łańcuch dostaw napędza współ-
czesne zjawisko konsumpcjonizmu. – Na-
stąpiło pewnego rodzaju spłaszczenie świa-
ta. Na początku mojej kariery bardzo rzad-
ko myśleliśmy o  łańcuchu dostaw poza na-
szym krajem. Obecnie rozmawiamy o scen-
tralizowanych rozwiązaniach dotyczących 
łańcucha dostaw, działających jednocześnie 
w  wielu strefach czasowych, wielu krajach 
na całym świecie. Dwadzieścia lat temu by-
łaby to czysta fantastyka, dzisiaj jest to cał-
kiem zwyczajne” – mówi Darryl Barr.

Darryl Barr wyjaśnia, że łańcuchy do-
staw są obecnie znacznie bardziej skompli-
kowane niż kiedyś. Przełomem w ułatwie-
niu integracji różnych systemów zarządza-
nia łańcuchem dostaw było opracowanie 
rozwiązania „SCOPE”, które wykorzystu-
je podstawowe, wspólne dla pakietu apli-
kacji, dane. – Niezależnie od tego, czy mó-
wimy o  przedmiocie w  magazynie, czy też 
przedmiocie będącym w transporcie, czy też 
o  uzupełnieniach, za każdym razem odno-
simy się do tej samej bazy danych – mamy 
możliwość obserwowania naszych produk-
tów w  każdym ogniwie łańcucha dostaw 
– mówi Darryl Barr. Elastyczność i  zwin-
ność są podstawowymi atrybutami dzisiej-
szych, zorientowanych na przyszłość, łańcu-
chów dostaw. Zdolność do szybkiego reago-
wania na zmieniające się okoliczności pla-
suje elastyczne rozwiązania w zakresie łań-
cucha dostaw na uprzywilejowanej pozy-
cji i daje firmom przewagę konkurencyjną, 
która może generować zyski. Nowoczesne 
technologie wykorzystywane w zarządzaniu 
łańcuchem dostaw to umożliwiają. Impo-
nujące jak zmieniły nam się czasy. <
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Logzact świadczy szeroki zakres usług związanych z projektowaniem, wdrożeniem oraz serwisowaniem automatyki magazynowej. 20 lat 
doświadczeń zdobytych w Sygnity, a wcześniej w spółce Emax oraz wsparcie światowych liderów branży automatyki logistycznej stanowią 
gwarancję realizacji projektów na najwyższym poziomie.

LOGISTYKA NA WYSOKIM POZIOMIE KONCEPCJA + REALIZACJA + SERWIS

Automatyczne magazyny wysokiego składowania stosowane są wszędzie tam,  gdzie istotne jest efektywne wykorzystanie powierzchni 
magazynowej oraz konieczna precyzyjna i bezbłędna obsługa procesów. Dzięki zastosowaniu sterowanych komputerowo układnic 
magazynowych możliwe jest sprawne, bezobsługowe wykonywanie wszelkich operacji (przyjęcie, składowanie, kompletacja, wydanie itd.)

Logzact SA   ul. Towarowa 35 / 61-896 Poznań / Tel. +48 61 85 90 210 / Fax: +48 61 85 90 211 / www.logzact.pl



Operator skutecznie buduje prze-
wagę konkurencyjną i  rozwi-
ja usługi dla farmacji. W  2011 

FM Logistic zwiększyło liczbę pojazdów 
własnych o  35 nowych naczep. Otwar-
to nową platformę w  Woli Bykowskiej 
i  rozbudowano kolejne cztery. Od li-
stopada br. FM Logistic ma także nową 
odświeżoną identyfikację. Jej premiera 
miała miejsce 14 listopada br.

FM Logistic był jednym z  pierwszych 
operatorów logistycznych, którzy zainwe-
stowali w Polsce. Przez szesnaście lat funk-
cjonowania w  Polsce obrana przez zarząd 
firmy długofalowa strategia rozwoju spraw-
dza się, przynosząc z roku na rok nowe suk-
cesy rynkowe i  stałe, stabilne zwiększanie 
sprzedaży. Pomimo trwającego kryzysu go-
spodarczego oraz trudności związanych 
z rosnącymi kosztami transportu, FM Lo-
gistic w Polsce może pochwalić się imponu-
jącym wynikiem 620 mln obrotu na przeło-
mie lat 2010/2011. W FM Logistic w Polsce 

na koniec 2011 roku znajduje zatrudnie-
nie 2950 pracowników, co czyni firmę jed-
nym z największych pracodawców w sek-
torze TSL.

3�#���#���#����	���

Obecnie FM Logistic osiągnęło bardziej 
zrównoważony profil realizowanych mi-
sji logistycznych. Można zaobserwować 

ogólnie narastający od lat, wzrost zain-
teresowania klientów usługami o  dużej 
wartości dodanej (co-packing i  co-ma-
nufacturing). Usługi magazynowania 
stanowią obecnie około ⅓ sprzedaży FM 
Logistic w Polsce (28,6% z czego ok. 8% 
to składowanie, 21% handling i  usługi 
administracyjne), usługi transportowe 
przynoszą w sumie 59% (30,3% pochodzi 
z transportu międzynarodowego, a 28,7% 
z transportu krajowego), usługi Co-pac-
kingu i  Co-manufacturingu reprezentu-
ją 12,2% a  usługi Customs/SCM  0,2%.  

Klienci FM Logistic wywodzą się z  sze-
ściu sektorów aktywności. Obroty wśród 
nich kształtują się następująco: food in-
dustry (36%); retail (33%); home&per-
sonal care (16%); industrial&electro-
nics (12%); luxury cosmetics (2%) i he-
alth (1%).

Do dyspozycji klientów jest po-
nad 500 tys. m2 powierzchni magazyno-
wych i produkcyjnych, na 9 platformach 

usytuowanych w  całym kraju, co rów-
nież stawia FM Logistic w gronie najwięk-
szych operatorów logistycznych w Polsce, 
pod względem powierzchni operacyjnej. 
W  tym roku firma otworzyła nową po-
wierzchnię magazynową w  Woli Bykow-
skiej (Piotrków Tryb.) oraz kontynuowała 
zapowiadane rozbudowy platform w: Ol-
szowej (Strzelce Opolskie), Błoniu, Jaro-
stach (Piotrków Tryb.) i Mszczonowie.

Na przełomie 2010/2011 roku roz-
liczeniowego FM Logistic rozpoczęło 
współpracę z  kilkoma nowymi klienta-
mi, takimi jak: Colgate (Europa Central-
na - magazynowanie/dystrybucja/copac-
king/SCM); Sanofi-Aventis (magazyno-
wanie/dystrybucja); Sandoz Lek (maga-
zynowanie/dystrybucja); Hortex (dystry-
bucja) i Coty (copacking). Co więcej, ak-
tualni klienci operatora także zdecydowa-
li się na rozszerzenie zakresu współpracy 
o  dodatkowe usługi np. Auchan (maga-
zynowanie), Technicolor (co-manufactu-
ring), Danone Fresh (dystrybucja), Miche-
lin (magazynowanie/dystrybucja), IKEA 
(magazynowanie/dystrybucja), Lotte-We-
del (magazynowanie/dystrybucja) i  GSK 
(dystrybucja, cross-docking). Prezento-
wane dane wydają się szczególnie impo-
nujące w kontekście ekonomicznych pro-
blemów w sektorze TSL.

W 2011 r. FM Logistic zwiększyło też 
liczbę pojazdów własnych. Od maja ope-
rator dysponuje 35 nowymi naczepami.  
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30 z  nich to najnowocześniejsze dostęp-
ne na rynku chłodnie 33-paletowe oraz 
5  plandek typu Long Max. Ta inwestycja 
pochłonęła 7 milionów złotych.

Kierunek – farmacja

Firma FM Logistic, umacniająca swo-
je kompetencje w  usługach dla przemy-
słu farmaceutycznego, uzyskała w  tym 
roku certyfikat GMP (Good Manufacu-
tring Practice/Dobra Praktyka Wytwarza-
nia) i  GDP (Good Distribution Practice/
Dobra Praktyka Dystrybucji) w  zakresie 
magazynowania i  dystrybucji produktów 

farmaceutycznych. Nadanie tych certyfi-
katów, to potwierdzenie najwyższej jako-
ści realizowanych przez operatora projek-
tów logistycznych.

W  planach na przyszłość operator 
wymienia umacnianie pozycji w  sekto-
rach kluczowych (FMCG, retail, kosme-
tyki i farmacja). Głośno mówi też o roz-
szerzeniu zasięgu geograficznego poprzez 
budowę kolejnych platform wymieniając 
południową Polskę i  okolice Poznania. 
Plany operatora zakładają też dalszy, suk-
cesywny wzrost sprzedaży o  ok. 10-15% 
w skali roku. <
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PEKAES z nowym CRM-em
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W świetle przepisów prawa ma-
teriały niebezpieczne powin-
ny być przechowywane w po-

mieszczeniach i  miejscach do tego prze-
znaczonych. Tym samym obiekty maga-
zynowe muszą spełniać wymagania, któ-
re są odpowiednie do właściwości i  ro-
dzaju przechowywanych substancji. Przy-
pomnijmy, że materiały niebezpiecz-
ne mogą być transportowane przy użyciu 
dróg (ADR), kolei (RID) oraz śródlądo-
wych dróg wodnych (ADN). Oprócz tego 
substancje niebezpieczne przemieszczane 
są transportem morskim (IMDG) a także 
lotniczym (ICAO IT).

��������'	���� �������

Magazyn, który przeznaczony jest do prze-
chowywania materiałów niebezpiecznych 
powinien mieć właściwie oznakowane ciągi 
komunikacyjne i transportowe. Ważne jest, 
aby drogi, przejścia a  także dojazdy poża-
rowe nie prowadziły do miejsc, w których 
występuje zagrożenie. Wymiary musimy 
dostosować do ilości potencjalnych użyt-
kowników magazynu, urządzeń transpor-

towych i przemieszczanych ładunków. Za-
dbajmy o odpowiednią nawierzchnię dróg, 
placów manewrowych, postojowych i skła-
dowych, a  także dojazdów pożarowych. 
Nawierzchnia powinna być nie tylko rów-

na i utwardzona, ale także wytrzymała na 
określone obciążenie. Magazyn, przezna-
czony do przechowywania materiałów nie-
bezpiecznych wyposażmy w  urządzenia, 
które zapobiegają zanieczyszczeniu lub 
skażeniu w  stopniu szkodliwym dla zdro-
wia ludzkiego, powietrza, gruntu oraz wód. 
Jest to szczególnie istotne podczas poża-
ru lub powodzi, gdzie istnieje ryzyko prze-
dostania się skażonych wód gaśniczych lub 
powodziowych do środowiska. Powinni-
śmy zwrócić uwagę na karty charaktery-
styki produktu, stanowiące dodatkowe źró-
dło informacji o podjętych środkach i prze-
biegu działań, zapobiegających zanieczysz-
czeniu środowiska na wypadek przesta-
nia się niebezpiecznej substancji do oto-
czenia. W kartach charakterystyk produk-
tów powinny znaleźć się informacje o me-
todach oczyszczania czy też środkach sto-
sowanych do neutralizacji substancji w ra-
zie uwolnienia.
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Posadzka magazynu, gdzie przechowywane 
będą materiały niebezpieczne, powinna być 

odporna na składowane chemikalia, dzię-
ki czemu zyskamy odpowiednie warun-
ki bezpieczeństwa i unikniemy gromadze-
nia ładunków elektrostatycznych. W  tym 
zakresie producenci oferują specjalne far-

by i pokrycia. Nie bez znaczenia pozostaje 
taka konstrukcja ścian, która przeciwdziała 
rozprzestrzenianiu się ognia. Zastosowane 
materiały powinny zapewniać odpowied-
nią klasę energetyczną. Konstrukcja ścian 
musi wydzielić w magazynie sekcje lub stre-
fy. Odpowiednich konstrukcji chroniących 
na wypadek rozszczelnienia lub pożaru wy-
magają również rampy i drzwi ewakuacyj-
ne. Stąd też niejednokrotnie zastosowa-
nie znajduje wyprofilowanie posadzek i li-
stew awaryjnych. Przed bramami oraz ram-
pami umieszcza się odboje lub ogranicz-
niki sygnalizacyjne. Tym sposobem zyska-
my ochronę przed zniszczeniem elemen-
tów budynku. Zadbajmy o system pryszni-
ców awaryjnych lub płuczek do oczu. Jed-
nak pamiętajmy, aby ich odprowadzenie 
nie było skierowane do kanalizacji – lecz do 
niezależnych pojemników.
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Wiele jest środków, które w razie potrze-
by zapewnią ochronę przed przedosta-
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niem się substancji do środowiska. Na 
przykład zapewniając szczelność maga-
zynu, zyskamy przeciwdziałanie wycie-
kom. Stąd też przydatne rozwiązanie sta-
nowi kanalizacja bezodpływowa, która 
pozwala na przechwytywanie cieczy, tym 
samym eliminując możliwość przedosta-
nia się jej do środowiska. Zastosowanie 
znajdują niejednokrotnie zbiorniki czy 
też opakowania awaryjne. Rozwiązania te 
idą w  parze z  drenażem i  uszczelnienia-
mi, tym samym zapobiegając przedosta-
niu się pozostałości środków gaśniczych 
oraz odpadów poakcyjnych do środowi-
ska. Warto więc uszczelnić krawędzie sty-
ku ścian z  podłożem, odpowiednio wy-
profilować posadzki, zastosować ściany 
trwale łączone z podłożem czy też prze-
widzieć kanalizację bezodpływową lub 
połączoną ze zbiornikiem retencyjnym. 
Zwróćmy uwagę na odpowiednią izolację 
podłoża pod posadzką, która w razie pęk-
nięcia płyt lub ich odkształcenia nie po-
zwoli na przeniknięcie substancji szko-
dliwej do fundamentów. Nie mniej waż-
ne pozostaje odpowiednie odprowadze-
nie wód opadowych. Stąd też w tym celu 
niejednokrotnie zastosowanie znajdują 
odprowadzenia poziome oraz właściwie 
wyprofilowane powierzchnie parkingu. 
Uwzględnić możemy również podniesie-
nie ramp.
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Dobierając ogrzewanie magazynu substan-
cji niebezpiecznych powinniśmy uwzględ-
nić takie rozwiązania, dzięki którym zo-
stanie zminimalizowane ryzyko pożarowe. 

W jaki sposób? Ważne jest więc w tym za-
kresie ogrzewanie bez odkrytych elemen-
tów grzewczych. Może to być na przykład 
system ogrzewania wodnego. Zastosować 
możemy również ogrzewanie gazowe osło-
nięte. Jednak w takim rozwiązaniu zwróć-
my uwagę na czujniki gazu oraz, w  przy-
padku rozszczelnienia, na możliwość za-
stąpienia gazu palnego gazami obojętny-
mi. Bezpieczeństwo poprawi także system 
detekcji gazu współpracujący z odpowied-
nimi urządzeniami sterująco-kontrolnymi.  
Zwróćmy również uwagę na klapy oddy-
miające, które minimalizują ryzyko pożaro-

we. System wentylacyjny powinien spełniać 
odpowiednie wymagania wynikające 
z  norm i  przepisów. Jeżeli w  magazynie 
mogą powstawać pary kwaśne lub zasa-
dowe, to powinniśmy uwzględnić odpo-
wiednie materiały wykonania. Nie bez 
znaczenia pozostaje również wentylacja 
awaryjna i monitoring stężeń.

Podaje się, że materiały niebezpiecz-
ne stanowią około 45% wszystkich sub-
stancji chemicznych, które obsługiwane są 
w ramach procesów logistycznych. Pamię-
tajmy, że przepisy prawa nie dopuszczają 
przechowywania, nawet czasowego, sub-
stancji niebezpiecznych w  obiektach do 
tego celu nieprzystosowanych. Substan-
cjami o charakterze niebezpiecznym mogą 
być zarówno półprodukty jak i wyroby go-
towe i odpady. 

Przy analizie warunków techniczno-
budowlanych magazynowania materia-
łów niebezpiecznych powinniśmy wziąć 
również pod uwagę wymagania zawar-
te w rozporządzeniu Ministra Spraw We-
wnętrznych i  Administracji z  21  kwiet-
nia 2006  r. w  sprawie ochrony przeciw-
pożarowej budynków, innych obiektów 
budowlanych i  terenów (Dz. U. nr  80 
z  2006  r. poz.  563). W  dokumencie tym 
w  rozdziale: „Czynności zabronione 
i obowiązki w zakresie ochrony przeciw-
pożarowej” określono wykroczenia, któ-
re mogą stanowić przyczynę pożaru lub 
wpływać na jego rozwój oraz powodować 
utrudnienia w prowadzeniu akcji ratow-
niczo-gaśniczej. Zwróćmy również uwagę 
na rozdział 3 „Materiały niebezpieczne”. <
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Chcąc przechowywać materia-
ły niebezpieczne powinniśmy 
zadbać o  odpowiednie regały. 

Chodzi przede o ich wytrzymałość i sta-
bilną konstrukcję. Ważne są zabezpie-
czenia, które zapobiegają przewróceniu 
się regałów. Przedmioty łatwo tłukące 
się, niebezpieczne substancje, preparaty 
chemiczne i  ciężkie materiały, musimy 

przechowywać na najniższych półkach. 
Jeżeli przechowujemy towar, który może 
ulec samozapaleniu, ograniczmy rów-
nież wysokość jego składowania. Musi-
my zastosować również kominy wenty-
lacyjne. Ważne jest przesypywanie lub 
częste przerzucanie hałd i zwałów mate-
riałów niebezpiecznych.

���'
�	�
�����
�������
���

Zwróćmy uwagę na zbiorniki, naczynia 
i  inne opakowania, które przeznaczone są 
do przechowywania materiałów niebez-
piecznych. Muszą być one bowiem w odpo-
wiedni sposób oznakowane. Powinny być  
wykonane z materiału, który jest odporny 
na reakcje chemiczne. Zadbajmy o szczel-
ne naczynie, które dodatkowo zabezpieczo-
ne jest przed wydostawaniem się z wnętrza 
niebezpiecznej zawartości lub wnikaniem 
do środka substancji niebezpiecznych.
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i niestandardowe?

Jeżeli będziemy przechowywać ciekłe 
materiały niebezpieczne w  zbiornikach 
stałych, musimy uwzględnić rozwiązania,  
które chronią przez rozlewem i  roz-
przestrzenianiem się zawartości w  ra-
zie uszkodzenia zbiornika. Są to najczę-
ściej wanny, rynny, koryta czy też zbior-
niki rezerwowe. Warto zadbać o  urzą-
dzenia, dzięki którym możliwy jest bez-
pieczny pomiar ilości cieczy znajdującej 
się w zbiorniku.  Pamiętajmy o uniemoż-
liwieniu dostępu osobom niepowołanym 
do miejsc przechowywania zbiorników. 
Zbiorniki z ciekłymi materiałami niebez-
piecznymi i  cieczami gorącymi możemy 
przechowywać nad stanowiskami pra-
cy wyłącznie w przypadku, gdy wymusza 
to proces technologiczny. Jednak waż-
ne są wtedy urządzenia chroniące pra-
cowników w razie rozlania się substancji. 
Zwróćmy uwagę, że nad pomieszczenia-
mi, w których znajdują się stałe zbiorni-
ki z gazami sprężonymi, skroplonymi lub 
rozpuszczonymi pod ciśnieniem, nie mo-
żemy organizować stanowisk pracy.
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Nie możemy pakować, składować a  także 
ładować i  transportować materiałów nie-
bezpiecznych z innymi substancjami, któ-
re mogą stworzyć dodatkowe zagroże-
nia w efekcie wzajemnego oddziaływania. 
W  pomieszczeniu magazynowym powin-
niśmy przewidzieć odpowiednie instrukcje 
postępowania. Obiekty, gdzie będą prze-
chowywane materiały niebezpieczne oraz 
pomieszczenia zagrożone niebezpieczeń-
stwem wydzielania się substancji trujących 
lub tworzących z  powietrzem mieszaniny 
wybuchowe, muszą być wyposażo-
ne w urządzenia sygnalizu-
jące ewentualne zagroże-
nia. Nie mniej ważny jest  
odpowiedni sprzęt ga-
śniczy, substancje neu-
tralizujące, aptecz-
ki, a  także odpowied-
nie środki ochrony zbio-
rowej i  indywidualnej.  

Środki te muszą być dobrane w  zależ-
ności od mogących wystąpić zagro-
żeń. W  pomieszczeniach, gdzie w  wy-
niku awarii wydzielają się substancje  
toksyczne lub palne, powinien działać sys-
tem awaryjnej wentylacji wyciągowej, któ-
ry uruchamiany jest zarówno od wewnątrz 
jak i z zewnątrz pomieszczenia.

Składując substancje niebezpieczne, 
pamiętajmy o  przestrzeganiu ograniczeń 
dotyczących wspólnego składowania i sto-
sowania materiałów. Ważne jest ograni-
czenie ilości jednocześnie składowanych 
materiałów do takiej, która jest dopusz-
czalna. Podkreśla się przestrzeganie za-
sad rotacji z zachowaniem dopuszczalne-
go czasu składowania poszczególnych ma-
teriałów. Wszystkie materiały muszą być 
tak rozmieszczone, aby możliwe było pro-
wadzenie kontroli ich składowania.

Jak zatem powinniśmy zorganizować 
załadunek materiałów niebezpiecznych? 
Otóż, przede wszystkim musi się on odby-
wać w miejscu przystosowanym specjalnie 
do tego celu. Zadbajmy także o środki, któ-
re przeznaczone są do ochrony indywidual-
nej i zbiorowej. Tym sposobem zapewnimy 
ochronę przed zagrożeniami, które są skut-
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kiem elektryczności statycznej lub powsta-
łymi w efekcie przelewania się cieczy.
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Na rynku możemy nabyć na przykład pa-
letokontenery, które są niezwykle przydat-
ne przy magazynowaniu materiałów nie-
bezpiecznych. Uwzględniono w nich zawór 
z  odpowietrzaniem. Paletokontenery naj-
częściej dostępne są z paletami drewniany-
mi, plastikowymi oraz kombi (stal i tworzy-
wo). Standardowo wyposażone są one we 
wlew, zawór spustowy a także kosz. Z pew-
nością przydatne okażą się szyldy na ety-
kiety. Jedną z kluczowych kwestii stanowią 
atesty elementów, za pomocą których skła-
dowane są materiały niebezpieczne.

Interesujące rozwiązania stanowią 
także szafy na materiały niebezpieczne. 
To właśnie dzięki nim zyskamy możliwość 
magazynowania substancji o  charakterze 
silnie żrącym czy też łatwopalnym. Decy-
dując się na zastosowanie szaf tego typu, 
zwróćmy uwagę na to czy spełniają one 
normy dotyczące przechowywania ma-
teriałów niebezpiecznych (EN  14470-1).  
Typowe szafy wykonane są materiałów 
nieiskrzących. Ważną ich cechą jest rów-
nież ognioodporność. Szafy tego typu 
poddawane są procesowi certyfikacji 
w czterech klasach odporności pożarowej 
(15, 30, 60 i 90 minut). Oprócz tego w gór-
nej części zastosowanie znajdują otwory, 
które umożliwiają podłączenie szafy do 
otworów wentylacyjnych, co dodatkowo 
minimalizuje ryzyko zatrucia oparami.

Jeżeli substancje przechowywane są 
w beczkach, zadbajmy o wanny wychwy-
towe. Wykonane są one z  metalu lub  

tworzywa sztucznego. Ich podstawowe za-
danie to stałe wychwytywanie wycieków. 
Bardzo często wanny wychwytowe znaj-
dują zastosowanie w miejscach, gdzie po-
bierane są płyny. Spust odbywa się za po-
mocą specjalnego kranu. Przydatna ce-
cha rozwiązań tego typu, to możliwość ła-
twego przemieszczania przy użyciu wóz-
ka widłowego. Na rynku dostępne są także  
akcesoria do wanien wychwytowych. 
Opcjonalnie można nabyć rampę podjaz-
dową, dzięki której transport jest znacznie 
ułatwiony. Najczęściej wykonana jest ona 
z trwałego, a zarazem odpornego na che-
mikalia polietylenu. Rampę mocuje się do 
modułu za pomocą zaczepów o małym ką-
cie nachylenia. Tym sposobem zyskujemy 
możliwość łatwego ustawiania i  zdejmo-
wania ciężkich beczek przy pomocy wóz-
ków. Bezpieczeństwo użytkowania z pew-
nością poprawi antypoślizgowe żebrowa-
nie. Wanny wychwytowe stanowią dobre 
rozwiązanie przy składowaniu akumula-
torów oraz beczek i pojemników z olejami 
lub substancjami agresywnymi. Mocna, sa-
moustawiająca się kratownica jest nieprze-
suwna i  łatwo zdejmuje się do czyszcze-
nia. Poszczególne moduły palet (wanien)  
można łączyć, aby uzyskać większą po-
wierzchnię roboczą. W  celu uszczelnienia 
krawędzi pomiędzy paletami (wannami) 
oraz trwałego ich połączenia, należy za-
stosować zestaw profili łączących i  łącznik 
krzyżakowy. Opcjonalna rampa podjazdo-
wa mocowana do modułu za pomocą za-
czepów o małym kącie nachylenia, ułatwia 
ustawianie i  zdejmowanie ciężkich beczek 
przy pomocy wózków. Antypoślizgowe że-
browanie rampy oraz platformy roboczej 
zapewnia bezpieczną eksploatację beczek 
i  pojemników. Pamiętajmy, że wanny wy-
chwytowe dostępne są również w wersjach 
przenośnych. Mobilność zapewniona jest 
wtedy dzięki kołom skrętnym.
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Niejednokrotnie stoimy przed koniecz-
nością magazynowania materiałów, któ-
re cechują się niestandardowymi wymia-
rami lub podwyższoną masą. W  przy-
padku dużych obciążeń zastosować mo-
żemy regały z wysuwanymi półkami. Ta-
kie rozwiązanie stanowi solidną kon-
strukcję, dzięki czemu zyskujemy moż-
liwość składowania ciężkich elementów. 
W  półkach zastosowano przetłoczenia, 
które zapobiegają zsunięciu się towa-
ru. Bezpieczeństwo użytkowania popra-
wia blokada przed wysunięciem dwóch 
półek jednocześnie. Dodatkowo niektó-
re regały mogą mieć wyższe ramy, gdzie 
górne części wyposażone są w  belki, 

umożliwiające podwieszenie ręcznego 
wciągnika łańcuchowego do podnosze-
nia i opuszczania ładunków.

Do przechowywania elementów dłu-
gich doskonale nadają się regały wspor-
nikowe. O  konstrukcji regału decyduje  
wysokość oraz masa towarów. Stąd też wy-
brać możemy regały lekkie, średnie oraz 
ciężkie. Regały wspornikowe produkowa-
ne są także z myślą o składowaniu bardzo 
ciężkich elementów dłużycowych. Wysu-
wane wsporniki umożliwiają obsługę rega-
łów suwnicą lub żurawiem.

Materiały niebezpieczne najlepiej skła-
dować na regałach o  odpowiedniej wy-
trzymałości i stabilnej konstrukcji. W pro-
cesie związanym z przechowywaniem ma-
teriałów niebezpiecznych niejednokrotnie 
znajdują zastosowanie zbiorniki i  naczy-
nia. Podkreśla się, aby były one odpowied-
nio oznakowane. Istotna jest również od-
porność na reakcje chemiczne. W  maga-
zynie kluczową rolę odgrywają odpowied-
nie instrukcje postępowania, a także urzą-

dzenia, które sygnalizują ewentualne za-
grożenia.

Producenci oferują szereg elementów 
zdecydowanie ułatwiających magazyno-
wanie. Stąd też z pewnością przydadzą się 
paletokontenery. Interesujące rozwiąza-
nie stanowią również szafy na materiały 
niebezpieczne. Są one szczególnie przy-
datne w  przypadku konieczności prze-
chowywania substancji silnie żrących.  
Jeżeli będziemy przechowywać substan-
cje w  beczkach, zadbajmy o  wanny wy-
chwytowe. Wykonane są one najczęściej 
z metalu lub tworzywa sztucznego.

A  jak przechowywać materiały nie-
standardowe? Otóż, materiały dłu-
gie składowane są na regałach wspor-
nikowych. Magazynowanie materiałów 
o  podwyższonej masie wymaga regałów 
wzmocnionych. <
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Czym jest ADR? Historia między-
narodowej umowy warunkującej 
przewóz materiałów niebezpiecz-

nych sięga roku 1957. Wtedy to w Gene-
wie podpisano pierwszą konwencję po-
rządkującą przepisy w tym zakresie. Pol-
ska jest członkiem konwencji ADR od 

roku  1975, dotychczas umowę ratyfiko-
wało ok. 50 krajów, a liczba ta stale rośnie 
(np. w  2011  r. dołączyła do nich Islan-
dia). Podstawowym celem wprowadze-
nia uregulowań prawnych o  charakterze 
międzynarodowym było doprowadze-
nie do sytuacji, w której transport drogo-

wy materiałów niebezpiecznych podlegać 
będzie tym samym wymogom w różnych 
krajach. Jednakowy poziom bezpieczeń-
stwa i  stworzenie standardów to jedno, 
znacznie ważniejszą kwestią jest jednak 
możliwość szybkiego „odczytania” cech 
charakterystycznych ładunku bez wzglę-
du na miejsce jego pochodzenia. To przy-
datne zwłaszcza wtedy, gdy dojdzie do 
wypadku – a  informacja o  sposobie re-
agowania ładunku z rozbitego pojazdu na 
środowisko i  ludzi w bezpośrednim oto-
czeniu może okazać się kluczowa przy za-
bezpieczeniu i usuwaniu skutków zdarze-
nia losowego.
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Podstawę systemu oznaczenia ładunku 
oparto na założeniu, że informacja o ro-
dzaju przesyłki i  sposobie jej oddziały-
wania na otoczenie powinna być ogólnie 
dostępna. Do tego celu wykorzystuje się 
prostokątne tablice z numerami oraz do-
datkowe oznaczenia w  postaci tablic in-
formacyjnych. Zasada numeracji jest za-
wsze taka sama. Informacja umieszczo-
na na pomarańczowej tablicy składa się 
z  licznika – charakteryzującego oddzia-
ływanie ładunku oraz mianownika – opi-
sującego zawartość pojazdu. W mianow-
niku znajduje się czterocyfrowy kod, od-
powiadający konkretnemu rodzajowi ła-
dunku (np. 1662 – nitrobenzen, 1738 
– chlorek benzylu itd). Licznik natomiast 
stanowi kombinację cyfr – charaktery-
zując ładunek pod kątem rodzajów i  in-
tensywności zagrożeń. „Trójka” to pro-
dukty łatwopalne (ciecze i gazy), „czwór-
ka” odnosi się do łatwopalnych materia-
łów stałych. Ładunki oznaczone „szóst-
ką” są trujące, „ósemką” – żrące. Podwo-
jenie cyfry (np. „33”) oznacza wyższą in-
tensywność niebezpieczeństwa. Znak  X 
umieszczony przed cyframi – zagrożenie 
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Towary niebezpieczne  
w transporcie i magazynowaniu
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silną reakcją danego ładunku z wodą. Je-
żeli ładunek miałby być oznaczony tylko 
jedną cyfrą niebezpieczeństwa (jakąkol-
wiek, ale jedną) to po niej powinno wy-
stępować zero. Same oznaczenia pojaz-
dów to oczywiście nie wszystko. Koniecz-
ne jest zapewnienie przeszkolonej obsłu-
gi czy odpowiedniego wyposażenia tech-
nicznego (chociażby gaśnic).

8�����	���� ������
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Hasło ADR utożsamiane jest dziś nie 
tylko ze standardem transportowym. 
To cała filozofia zarządzania ładunka-
mi na kolejnych etapach łańcucha do-
stawy – od czynności ładunkowych, po-
przez fizyczne przemieszczenie, na skła-
dowaniu i  obsłudze ładunku w  maga-
zynie skończywszy. Coraz częściej ła-
dunkom wymagającym specjalnych wa-
runków bezpieczeństwa dedykowane są 
konkretne obszary magazynów lub całe 
obiekty – a  odpowiedni poziom wypo-
sażenia ma być gwarancją poziomu bez-
pieczeństwa. Systemy monitorowania 
wycieków lub zadymienia czy specjalne 
posadzki w  kształcie niecki, uniemożli-
wiające wydostanie się rozlanej cieczy 
poza obiekt – technika budowlana po-
zwala dziś dostosować obiekt magazy-
nowy do każdych, nawet najmniej typo-
wych warunków przechowywania. Do 
tego systemy przeciwpożarowe – z  in-
stalacją o podwyższonej wydajności, do-
stosowaną do gaszenia pożarów różnych 
substancji. Magazyn dedykowany towa-
rom ADR to – z  punktu widzenia bez-
pieczeństwa – obiekt o  podwyższonym 
ryzyku zarówno dla środowiska natural-
nego, jak i okolicznej ludności. To z ko-
lei sprawia, że konieczne może stać się 
dostosowanie obiektu do wyższych ob-
ostrzeń, wynikających chociażby z prze-
pisów ochrony środowiska.

– Inwestor, który podejmuje działal-
ność mogącą negatywnie oddziaływać 
na środowisko, zgodnie z  ustawą Prawo 
ochrony środowiska jest zobowiązany, kie-
rując się przezornością, podjąć wszelkie 
możliwe środki zapobiegawcze. Jeśli tego 
nie uczyni, z  pewnością zostaną one wy-
egzekwowane przez właściwy organ nad-
zoru. Zanim inwestor przystąpi do skła-
dowania towarów niebezpiecznych, może 
się okazać, że przekracza limity ilości sub-
stancji, które klasyfikują podmiot do za-
kładów zwiększonego bądź dużego ryzy-
ka powstania poważnej awarii przemysło-
wej, przez co będzie musiał się odpowied-
nio przygotować i spełnić szereg wymogów 
– tłumaczy Daniel Zaporowski, doradca 
ds. ADR, Śląskie Centrum Logistyki S.A.
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O tym, że warto przewozić ładunki zgod-
nie z  przepisami, przekonał się kierow-
ca wiozący do Radomia dwa 20-stopo-
we kontenery. Auto zostało zatrzymane 
do kontroli w  Gdyni przez inspektorów 
pomorskiego Wojewódzkiego Inspekto-
ratu Transportu Drogowego. W  związ-
ku z  tym, że w  liście przewozowym za-
deklarowano przewóz 20 ton materiałów 
niebezpiecznych, inspektorzy przeprowa-
dzili kontrolę z  zakresu ADR. Wykaza-

no, że kierowca nie posiadał zaświadcze-
nia o  ukończeniu kursu specjalistyczne-
go, w samochodzie brakuje gaśnic, wypo-
sażenia awaryjnego, a pojazd nie jest po-
nadto oznakowany tablicami barwy po-
marańczowej. Wszczęto dwa postępowa-
nia, zagrożone karą łącznie 71 tys. zł.

Wśród pojazdów zatrzymanych do 
kontroli w  minionym roku znalazł się 
także litewski ciągnik z naczepą, wiozący 
22  tony zużytych akumulatorów, wraz ze 
znajdującym się wewnątrz kwasem siar-
kowym. Po konsultacji ze strażą pożarną 
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zakwalifikowano ładunek jako transport 
materiałów niebezpiecznych..., który jed-
nak realizowany był bez spełniania jakich-
kolwiek zasad obowiązujących takie ła-
dunki. Inspektorzy łódzkiego Wojewódz-
kiego Inspektoratu Transportu Drogowe-
go nałożyli na przewoźnika karę w drodze 
decyzji administracyjnej. Kara wynosiła 
16,2 tys. zł, na mocy ustawy została jednak 
ograniczona do kwoty 15 tys. zł. 

„Nie” dla drobnicy

Specyfika przewozów ADR sprawia, że 
zarządzanie przesyłkami drobnicowymi 
w tym obszarze to zadanie trudne do ko-
ordynowania i niewdzięczne do realizacji. 
– Współodpowiedzialność w sferze oznako-
wania sztuk przesyłek oraz towarzyszącej 
im dokumentacji, z którą mamy do czynie-
nia oferując przewozy w systemie drobnico-
wym dla towarów niebezpiecznych (ADR), 
zniechęcają przewoźników do rozwoju tej 
gałęzi usług w  branży TSL. W  roku  2011 
odpowiedzialność za brak poprawne-
go oznaczenia na przesyłkach zawierają-
cych towary niebezpieczne była przypisy-
wana wszystkim stronom łańcucha logi-
stycznego, czyli karę z  tego tytułu otrzy-
mywał zarówno przewoźnik, jak i  opera-
tor logistyczny oraz nadawca. W przypad-
ku braku nalepek ostrzegawczych i  nume-
rów rozpoznawczych UN, Inspekcja Trans-
portu Drogowego (ITD) nakładała karę 
w wysokości 1500 zł na wszystkie ww. stro-
ny, chociaż błąd de facto był jeden. Prakty-
ka pokazuje, iż w przewozach tego rodza-
ju trudno jest ustawić proces transportowy 
tak, by każde ogniwo łańcucha dostaw dys-
ponowało odpowiednim czasem na spraw-

dzenie każdej sztuki przesyłki. Służby ITD 
uzasadniały wymiar kary tym, że każ-
da ze stron przyjmująca ładunek do prze-
wozu powinna sprowadzić jego oznakowa-
nie i  sposób pakowania. Niestety, ostatnie 
zmiany w prawie o  transporcie drogowym 
nie znowelizowały tego podejścia i nadal za 
ten sam błąd ITD może ukarać poszczegól-
nych uczestników przewozu. Dodatkowo, 
od 4  grudnia  2011  roku mandatem może 
zostać ukarany także kierowca. Takie za-
sady nie zachęcają przewoźników do roz-
woju przewozów drobnicowych dla towa-
rów niebezpiecznych, ponieważ obarczone 
są one wysokim ryzykiem kar – tłumaczy 

Grażyna Łukasik, menedżer SHE w Raben 
Polska sp. z o.o. 
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Wraz ze zmieniającymi się realiami gospo-
darczymi także przepisy ADR podlega-
ją ciągłym korektom. Początek roku 2012 
upłynie pod znakiem wejścia w życie no-
wej Ustawy o przewozie towarów niebez-
piecznych (z  dniem  1.01). Warto śledzić 
zmiany, obejmujące m.in. obwiązek wy-
znaczania doradców ADR.  <

Marcin Jurczak
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Toyota Tonero to wózek, który wy-
znaczył nowe standardy w  pię-
ciu kluczowych obszarach zwią-

zanych z  pracą wózków widłowych: 
bezpieczeństwie, wydajności, trwało-
ści, komforcie i  ochronie środowiska.  
Tonero zaprojektowano z myślą o maksy-
malnym bezpieczeństwie w miejscu pra-
cy. Zarówno operator wózka widłowe-
go jak i  przemieszczany towar są chro-
nione przez zaawansowaną technologię 
bezpieczeństwa, w  tym unikalny system 
SAS (System Aktywnej Stabilności). Sys-
tem SAS Toyoty jest pierwszym na świe-
cie aktywnym systemem kontroli stabil-
ności pracy wózka widłowego. Oddziały-
wując aktywnie na parametry wózka za-
pewnia on zachowanie stabilności po-
jazdu we wszystkich warunkach, chro-
niąc zarówno operatora jak i  ładunek 
w  czasie skręcania i  podnoszenia towa-
rów. System Toyota OPS – Czujnik Obec-
ności Operatora – określa czy operator 
znajduje się w  pozycji siedzącej. Jeśli na 
wózku brakuje operatora, uruchomie-
nie wózka oraz podnoszenie i opuszcza-
nie masztu nie jest możliwe,  

co zabezpiecza wózek przed niewłaści-
wym jego użytkowaniem. 

Podniesienie bezpieczeństwa pracy uzy-
skano też rozszerzając w znaczny sposób 
widoczność wokół wózka Tonero. Wnę-
trze, dach i maszt zaprojektowane są tak, 
aby umożliwić najlepszą widoczność 
końcówek wideł zarówno w czasie jazdy 
jak i w czasie pobierania ładunku z zie-
mi oraz w  momencie, gdy ładunek jest 
na wysokości.

��������
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Szeroki wybór silników LPG lub typu die-
sel produkowanych przez Toyotę, umożli-
wia dopasowanie napędu do konkretnych 
potrzeb i warunków. Zużycie energii przy 
operacjach przeładunkowych jest korzyst-
niejsze przy wykorzystaniu przemienni-
ka momentu obrotowego Toyoty pozwa-
lającego na najbardziej wydajny i  płynny 
przepływ energii z silnika do kół napędo-
wych wózka. 

Wzrost wydajności pracy operato-
ra jest możliwy dzięki uwzględnieniu 

jego potrzeb i  nawyków w  pro-
cesie operowania wózkiem. To-
yota zaprojektowała układ pe-
dałów, dzięki któremu opera-
tor może zachowywać się jak 
podczas prowadzenia samocho-
du. Nawet niedoświadczeni kie-
rowcy będą w stanie obsługiwać 

wózki Tonero w sposób in-
tuicyjny, co przyczynia się 
do zwiększonej wydajno-
ści pracy.

Funkcje kontrolne ob-
sługi ładunku zostały zop-
tymalizowane poprzez wy-
korzystanie mini-dźwigni 
i  dźwigni wielofunkcyj-
nych, programowalnych 
przy pomocy wyświetlaczy. 
Ich czułość można dostoso-

wać do indywidualnych 
potrzeb 

i przyzwyczajeń operatora, uzyskując idealny 
kontakt człowieka z maszyną dla osiągnięcia 
maksymalnej wydajności pracy.

Prawdziwa wartość ekonomiczna to 
nie tylko cena zakupu, ale przede wszyst-
kim koszty operacyjne w  czasie całe-
go okresu użytkowania pojazdu. Wóz-
ki widłowe marki Toyota znane są z  ja-
kości, trwałości i  niezawodności. Po-
zwala to zmniejszyć koszty ponoszo-
ne przez ich właścicieli podczas eksplo-
atacji. Zwiększona gotowość operacyj-
na wózka, nawet w  najtrudniejszych wa-
runkach. Bez względu na to, jak trud-
ne będą warunki pracy, Toyota Tonero na 
pewno sobie z nimi poradzi. Zewnętrzna 
obudowa z  grubego metalu oraz odpor-
ne panele boczne zaprojektowane są do 
pracy przy dużych obciążeniach. Trwa-
łość zwiększono też przy pomocy wo-
doodpornych złączy elektronicznych 
chroniących wózki podczas pracy przy  
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dużej wilgotności. Zwiększony przepływ  
powietrza w  chłodnicy pozwala na pracę 
w wysokiej temperaturze otoczenia.
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Komfortowy i  wygodny sprzęt przekłada 
się wprost na bezpieczeństwo pracy oraz 
zadowolenie i  wydajność pracowników. 
Dlatego Toyota Tonero oferuje najbardziej 
ergonomiczne rozwiązania dla operato-
rów. Jest to rezultat wnikliwego przeanali-
zowania potrzeb operatora we wszystkich 
etapów pracy – od wchodzenia i schodze-
nia z  wózka, do spędzania długiego cza-
su w pojeździe. Dzięki temu inżynierowie 
Toyoty stworzyli komfortową przestrzeń 
do pracy, która w następstwie prowadzi do 
zwiększonej wydajności. 

Operatorzy doceniają łatwość wsiada-
nia i wysiadania dzięki obniżonym, szero-
kim stopniom oraz uchwytowi pomocni-
czemu. Zwiększona przestrzeń podłogowa 
i  podwyższony daszek ochronny umożli-
wia przyjęcie wygodniejszej pozycji przez 
operatora na fotelu, który z  wykorzysta-
niem systemu ORS posiada możliwość 
dopasowania do odpowiedniej pozycji 
w  czasie prowadzenia pojazdu. Mniejsza 
średnica kierownicy – 30 cm – umożliwia 
szybsze i łatwiejsze skręcanie, a niższy po-
ziom wibracji i głośności wpływa znaczą-
co na redukcję zmęczenia.
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Praca wózka przy ograniczonym do mini-
mum wpływie na środowisko stanowi wy-
zwanie, do którego Toyota podchodzi bar-
dzo poważnie. Innowacyjne rozwiązania 
w  wózkach widłowych Tonero w  pełni to 
odzwierciedlają podnosząc znacznie po-
przeczkę przy podejściu do ochrony śro-
dowiska w obszarze przemysłowym przeła-
dunku towarów. Proces produkcji ma miej-

sce w  fabrykach posiadających certyfikat 
ISO 14001, co zapewnia minimalny wpływ 
na środowisko naturalne. Toyota wymaga 
takich samych standardów od wszystkich 
dostawców. Silnik użyty w wózkach Tone-
ro zapewnia potrzebną moc i jest przyjazny 
środowisku. Wózki Tonero działają zgodnie 
z najnowszymi rozporządzeniami unijnymi 
w odniesieniu do emisji spalin, a nawet są 
bardziej przyjazne środowisku niż przewi-
duje to prawo.

Inżynierowie Toyoty stworzyli wózek 
w  99% przetwarzalny na surowce wtór-
ne, obniżając ilość odpadów do absolutne-
go minimum. Całkowicie wyeliminowano 
użycie azbestu, rtęci i kadmu, zaś ilość oło-
wiu i chromu sześciowartościowego znacz-
nie zredukowano. Osiągnięcia te pozwala-
ją wykonywać pracę przy jak najmniejszym 
oddziaływaniu na środowisko naturalne. <
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Co powinno wyróżniać palety 
stosowane w  przemyśle farma-
ceutycznym? Ważna jest przede 

wszystkim ich wytrzymałość, a  co za 
tym idzie, możliwość przechowywania 
na regałach wysokiego obciążenia, Stąd 
też, w  zależności od wybranego mode-
lu, uzyskać możemy obciążenie dyna-
miczne przekraczające 1500 kg i statycz-
ne powyżej 5000 kg (przy płaskim pod-
łożu). Dobry materiał wykonania pale-
ty powinien wyróżniać trwałość oraz 
odporność na uderzenia. Istotną rolę 
odgrywa również antypoślizgowa po-
wierzchnia. Dodatkowo zastosować mo-
żemy burty na krawędziach. Kluczową 
rolę odgrywają atesty dla przemysłu far-
maceutycznego i  spożywczego. Pamię-
tajmy, że dokumenty w tym zakresie do-
tyczą pośredniego lub bezpośredniego 
kontaktu ze wyrobami spożywczymi.

-����	�����#���������

Dużą popularnością w  przemyśle farma-
ceutycznym cieszą się palety wykonane 
z  tworzyw sztucznych, które pozwalają 
na utrzymanie czystości. Oprócz tego zy-
skuje się odporność na uszkodzenia, sta-
bilność i  trwałość. Ważne jest nieabsor-
bowanie wody przez tworzywo sztuczne, 
a co za tym idzie, niezmienną masę. Pale-
ty plastikowe tworzone z myślą o przemy-
śle farmaceutycznym nie wchłaniają zapa-
chów i nie ulegają rozwarstwianiu. Podaje 
się, że okres użytkowania palet wynosi po-
nad 15 lat. Niektóre modele są odporne na 
działanie kwasów i rozpuszczalników. Nie 
bez znaczenia pozostaje możliwość pracy 
w niskich i wysokich temperaturach przy 
niezmiennych kształtach.

W  nowoczesnych paletach przewi-
duje się dodatkowe wzmocnienia pode-
stu, dzięki czemu odporność na uderze-
nia jest większa. Na uwagę zasługuje rów-
nież otwarty podest, a w efekcie dobra cyr-
kulacja powietrza. Zabudowane fragmenty 
podestu są przeznaczone pod czytniki z fo-
tokomórką. Możemy umieścić logo firmy 
nakładane technologią gorącego stempla.  

Przewiduje się także miejsce na etykietę 
z kodem kreskowym. Wiele ciekawych roz-
wiązań przewidziano również w  podsta-
wach palet. Wzmocnione ożebrowania płóz 
palet, transpondery na RFID, wzmocnienia 
spodu podestu w  miejscach podnoszenia 
palet, to tylko kilka przykładów w tym za-
kresie. Oferta rynkowa w zakresie palet wy-
konanych z tworzywa sztucznego jest bar-
dzo obszerna. Podstawę stanowią palety 
pełne. Z  pewnością przydadzą się w  nich 
gumowe podkładki, które mają za zadanie 
zabezpieczanie przed przemieszczaniem się 
palety. Sprawdzą się także ażurowe palety 
gniazdowalne i półpalety na płozach, które 
dostępne są także w wersji lekkiej. Półpale-
ty oferowane są również jako gwiazdowal-
ne pełne z otworami.
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Dużym uznaniem w przemyśle farmaceu-
tycznym cieszą się również palety aluminio-
we. Za ich stosowaniem przemawia przede 
wszystkim łatwość mycia, wysoka wytrzy-
małość oraz odporność mechaniczna. Na 
uwagę zasługuje również estetyka. Podkre-
śla się trwałość, gładką powierzchnię a tak-
że dobrą relację pomiędzy masą a maksy-
malnym obciążeniem. Palety alu-
miniowe dostępne są w znorma-
lizowanym szeregu EUR. Wybrać 
możemy pomiędzy 
modelami wzdłuż-
nymi i  poprzeczny-
mi. Typowe rozwią-
zanie konstrukcyj-
ne przewidują 

ramy i szprosy o profilu 800x300 mm. Ofe-
rowane są również palety, które jako mate-
riał wykonania uwzględniają stal nierdzew-
ną. W zależności od modelu są one wzdłuż-
ne, poprzeczne lub wyposażone w stopy.
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Podczas produkcji i przechowywania leków 
niezastąpione są również kontenery, które 
sprawdzają się także przy transportowaniu 
produktów na znaczne odległości. Za po-
mocą specjalnych taśm, opakowania mo-
żemy zabezpieczyć przed otwarciem i  do-
stępem osób nieuprawnionych. Kontenery 
wyposażone są w  pokrywy, gdzie przewi-
duje się rowki zapobiegające obsuwaniu ta-
śmy. To właśnie w rowku maszyna pakująca 
powinna precyzyjnie umieścić taśmę. Kon-
tenery mogą być układane na paletach, któ-
re dodatkowo są owijane.

Z myślą o przemyśle farmaceutycznym 
produkowane są również pojemniki alumi-
niowe. To właśnie dzięki nim zyskamy zacho-
wanie stałej temperatury przechowywanego 
produktu (w  przypadku pojemników izo-
termicznych) oraz wytrzymałość na uszko-
dzenia mechaniczne. Standardowe pojem-
niki osiągają wymiary od 200x150x120 mm 

do 1200x1000x1390  mm. 
Konstrukcja pojemników 
umożliwia ich składowa-
nie w stosie. Pojemniki izo-

termiczne osią-
gają pojemność 
od 10 do po-
nad 450  litrów.  
Oszczędność 
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magazynowanie i transportowanie leków.



miejsca, podczas transportu pustych po-
jemników, zapewni możliwość chowania 
jednego w drugi. Jako wyposażenie dodat-
kowe nabyć możemy pokrywy nakłada-
ne i uszczelniające, pokrywy na zawiasach, 
uchwyty, przegrody, wózki transportowe, 
kieszenie etykietowe, trwałe oznakowanie 
napisem lub logo firmy.

9��	�������������

Przydatne rozwiązanie stanowią transpor-
towe folie ochronne. Zagwarantują one 
dodatkową ochronę przed zanieczyszcze-
niami i wilgocią. Stąd też zastosować mo-
żemy folie termokurczliwe i  obciągające 
typu stretch. Oferowane są także pokrow-
ce i kaptury foliowe.

Oferta rynkowa w  zakresie folii 
ochronnych jest bardzo obszerna. Nabyć 
więc możemy folie przezroczyste bądź za-
barwiane. Dostępne są także folie ze środ-
kami antyelektrostatycznymi, ze stabiliza-
torami promieniowania UV i absorbenta-
mi UV. Na foliach uwzględnić można na-
druki firmowe.

?�����'	�����'	�@B

Przy wybieraniu odpowiedniej palety, 
przeznaczonej dla przemysłu farmaceu-
tycznego, zwróćmy uwagę na kilka waż-
nych czynników. W pierwszej kolejności 
zadbajmy o wybór właściwego materiału 
wykonania palety. Powinien on posiadać 
odpowiednie atesty. Materiał determinuje 
również wytrzymałość palety, masę, ko-
lor, sposób transportowania itp. Pamię-
tajmy o  maksymalnym obciążeniu pale-
ty. Wyróżniamy nośność statyczną, któ-

ra określa wytrzymałość palety z  ładun-
kiem oraz nośność dynamiczną, czyli wy-
trzymałość palety z  ładunkiem podczas 
ruchu, na przykład w  czasie transporto-
wania. Nie bez znaczenia pozostaje tak-
że nośność regałowa. To właśnie ten pa-
rametr określa wytrzymałość palety po-
łożonej z ładunkiem na regale wysokiego 
składowania. Rzecz jasna, powinniśmy 
określić odpowiedni do naszych potrzeb 
rozmiar palety. Największym uznaniem 
cieszą się palety EURO. Niejednokrotnie 
używane są palety specjalistyczne, czy-
li półpalety, a  także ćwierćpalety. Istot-
ną cechą, którą należy wziąć pod uwa-
gę przy wyborze, jest również zastosowa-
nie. Chodzi przede wszystkim o  używa-
nie palet w  transporcie czy też magazy-
nowaniu. Pamiętajmy o masie palety, któ-
ra jest istotna na przykład podczas trans-
portu lotniczego. Nie bez znaczenia po-
zostaje również rodzaj blatu. Palety mogą 
być pełne, ażurowe, gładkie, antypośli-
zgowe, wyposażone w ranty itp. Przy wy-
borze ważny jest również rodzaj płóz.

Zwróćmy uwagę, że procesy logi-
styczne, które realizowane są w przemy-
śle farmaceutycznym, wymagają spełnia-
nia, oprócz właściwości związanych z wa-
runkami magazynowania i transportowa-
nia, pewnych szczególnych zasad bezpie-
czeństwa. Stąd też kluczową rolę odgrywa 
odpowiednia, a co najważniejsze skutecz-
na i pewna, identyfikacja produktu leczni-
czego. Nie mniej ważna pozostaje identy-
fikacja nadawcy i odbiorcy produktu. Klu-
czowe miejsce zajmuje zabezpieczenie 
przed wzajemnym skażeniem produktów 
leczniczych. Właściwie realizowane pro-
cesy logistyczne powinny uchronić leki 
przed zniszczeniem, uszkodzeniem me-
chanicznym, a  co najważniejsze kradzie-
żą. Nie bez znaczenia pozostaje ochrona 
przed szkodliwym działaniem wysokiej 
i niskiej temperatury, a także światła, wil-
goci i  innych niekorzystnych warunków 
zewnętrznych.

Istotną rolę odgrywają palety całko-
wicie zamknięte, z  gładkimi powierzch-
niami zarówno od góry jak i  od spodu. 
Ważne jest bowiem w  przemyśle farma-
ceutycznym, spożywczym i  chemicz-
nym łatwe czyszczenie i zminimalizowa-
nie osadzania się brudu i  bakterii. Wy-
bierając paletę, zwróćmy również uwa-
gę na oferowane akcesoria. Warto zadbać 
więc o  ochraniacze na narożniki, okła-
dziny antypoślizgowe czy też zabezpie-
czenie krawędziowe ciągłe lub przerywa-
ne. Przydatne rozwiązanie stanowią rów-
nież elementy pozwalające na odpowied-
nie oznakowanie palet. <
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na magazynowe eksperymenty

Na co zwracaliście Państwo szczegól-
ną uwagę, wybierając powierzchnie 
magazynowe?

W  tak specyficznej branży jak dystrybucja 
leków, lokalizacja magazynów i  możliwość 
dostosowania ich do szczególnych wyma-
gań przechowywanych w  nich produktów 
ma istotne znaczenie dla sukcesu firmy na 
rynku. Wdrażamy właśnie nowy system lo-
gistyki w Grupie NEUCA, a do jego kluczo-
wych założeń należy zwiększenie efektyw-
ności transportu. Przewóz produktów lecz-
niczych wykonujemy za pomocą samocho-
dów, dlatego zależało nam na położeniu po-
wierzchni magazynowych w  pobliżu głów-
nych arterii. Równie ważna była odległość 
od magazynów lokalnych i  klientów. Ze 

względu na wygodę pracowników chcieli-
śmy też, aby była możliwość dojazdu do ma-
gazynów środkami transportu publiczne-
go. Oczywiście, obiekty musiały także speł-
niać nasze wysokie wymagania co do jakości 
wykonania i  możliwości zastosowania naj-
nowocześniejszych rozwiązań technologicz-
nych. Nie interesują nas gotowe magazyny 
o uniwersalnych cechach, stąd zdecydowali-
śmy się na opcję build-to-suit. Zmiany w lo-
gistyce naszej firmy to obecnie jeden z klu-
czowych projektów, dlatego dużą wagę przy-
kładaliśmy do elastyczności partnera, solid-
ności i wiarygodności. W tym projekcie nie 
było miejsca na eksperymenty.

Dlaczego zdecydowaliście się na pod-
jęcie współpracy z Panattoni?

Zadecydowało doświadczenie Panattoni 
w  realizacji tego typu projektów i  goto-
wość do spełnienia większości naszych 
warunków – zarówno technicznych, jak 
i czasowych. A muszę przyznać, że i har-
monogram, i założenia techniczne maga-
zynów były dość wyśrubowane...

Wybrali Państwo obiekty zlokalizowa-
ne w Poznaniu i Ożarowie.

Nie rozważaliśmy innych lokalizacji, a  te 
są wynikiem przeprowadzonych wielo-
płaszczyznowych analiz. W  grę wchodzi-

ły tylko Poznań i Warszawa jako magazy-
ny centralne. Wybór konkretnego adre-
su w  tych dwóch rejonach był wynikiem 
szczegółowego porównania oferowanych 
opcji. Chociaż żadna z  dwóch lokalizacji 
nie jest idealna, udało nam się znaleźć sa-
tysfakcjonujące rozwiązanie.

Jakie wymagania muszą spełniać 
obiekty, w których przechowywane są 
produkty farmaceutyczne?

Podstawowa kwestia to zgodność obiektów 
magazynowych z  Rozporządzeniem Mini-
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stra Zdrowia z 2002 r., określającym Proce-
dury Dobrej Praktyki Dystrybucyjnej Leków. 
Pomieszczenia muszą mieć zamontowane 
systemy termoregulacji i wentylacji oraz sku-
tecznie chronić składowane produkty przed 
wpływem czynników zewnętrznych. Ściany, 
sufit i podłoga powinny być łatwe do czysz-
czenia i o gładkich, niepylących powierzch-
niach. Do wszystkich wymogów o  charak-
terze prawnym w naszym przypadku doszła 
jeszcze konieczność dopasowania magazy-
nów do specyficznych wymagań wynikają-
cych z zastosowania określonych rozwiązań 
technologicznych i transportowych. Magazy-
ny musiały być maksymalnie efektywne.

W  jaki sposób wynajmowane przez 
Państwa obiekty zróżnicowane są pod 
względem organizacji powierzchni?

Zróżnicowanie pomieszczeń wynika z  ich 
różnych funkcji i  wymogów prawnych 
oraz warunków przechowywania produk-
tów. Są więc pomieszczenia przystosowane 
do przechowywania w  różnych zakresach 
temperatur, oddzielne strefy dla produk-
tów wycofanych z obrotu i wstrzymanych. 
W magazynach wydzielono także specjalne 
pomieszczenia dla produktów wymagają-
cych składowania w określonej temperatu-
rze lub szczególnego dozoru – jak na przy-
kład leki psychotropowe. Osobno składo-
wane są także preparaty szczególnie niebez-
pieczne, na przykład cytostatyki. Jak w każ-
dym magazynie organizacja powierzchni 
uwzględnia też podziały funkcjonalne. Pro-
dukty są składowane w zależności od gaba-
rytów, wytrzymałości opakowania, często-
tliwości wydań.

Czy w  Polsce firmy z  branży farma-
ceutycznej łatwo mogą znaleźć odpo-
wiednie powierzchnie magazynowe?

To zależy od konkretnych, indywidual-
nych potrzeb firm. Na polskim rynku ma-

gazynów nie brakuje wolnych powierzch-
ni, bardzo trudno jednak znaleźć obiekty, 
które będą łączyły doskonałą lokalizację 
z  zaawansowaniem technicznym i  możli-
wością wdrażania zindywidualizowanych 
rozwiązań. Jeśli producent lub dystrybutor 
nie ma szczególnych potrzeb, bez proble-
mu znajdzie magazyn dla siebie. My jed-
nak mieliśmy z tym niemały problem.

Firma funkcjonuje na rynku ponad 
dwie dekady. Jak na przestrzeni lat 
zmieniał się rodzimy rynek farmaceu-
tyczny? Jaka jest jego obecna specyfika?

Rzeczywiście, w tym okresie rynek bardzo 
się zmienił. Po 1989 r. powstawało wiele 
hurtowni farmaceutycznych. W  szczyto-
wym okresie było ich ponad 1000, z czego 
wiele zajmowało się dystrybucją produk-
tów tylko jednej firmy. Przez lata najmniej 

efektywne podmioty upadały, a  mniejsze 
hurtownie były przejmowane przez więk-
szych graczy. Po okresie transformacji ryn-
ku, około 10 lat temu, stopniowo stawali-
śmy się jednym z  największych podmio-
tów – wtedy jeszcze pod nazwą Torfarm. 
Obecnie rynek jest już ustabilizowany, 
choć trudniejszy. Koncentracji hurtu far-
maceutyków towarzyszy spadek marż dys-
trybutorów i  konsolidacja na rynku ap-
tek. Dlatego tak ważna jest obecnie efek-
tywność kosztowa i doskonałość procesów 
biznesowych. Przy niskich marżach, silnej 
konkurencji i  mocnej pozycji przetargo-
wej klientów musimy osiągać doskonałość 
biznesową w każdym obszarze.

Dziękujemy za rozmowę.
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Nowa ustawa weszła w  życie 
1  stycznia 2012  r. i  jednocze-
śnie uchyliła Ustawę z  28  paź-

dziernika 2002 r. o przewozie drogowym 
towarów niebezpiecznych oraz Ustawę 
z 31 marca 2004 r. o przewozie koleją to-
warów niebezpiecznych. 

Nowa ustawa określa w  szczegól-
ności zasady prowadzenia działalności 
w zakresie krajowego i międzynarodowe-
go przewozu drogowego, koleją i  żeglu-
gą śródlądową towarów niebezpiecznych. 
Ustala organy i  jednostki realizujące za-
dania związane z  tym przewozem oraz 
kontrolujące i  nadzorujące przewóz to-
warów niebezpiecznych. W ustawie okre-
ślono zasady nabywania uprawnień do 
przewozu towarów niebezpiecznych oraz 
szkolenia osób realizujących takie prze-
wozy. Ustawa ponadto reguluje kwestie 
dotyczące kontroli ciśnieniowych urzą-
dzeń transportowych.

Wzorem poprzednich ustaw, w obec-
nej określono obowiązki uczestników 
przewozu towarów niebezpiecznych i wy-
magania w  stosunku do osób wykonują-
cych czynności, związane z  przewozem 
tego typu towarów. Określono też regu-
lacje dotyczące środków transportu uży-
wanych do przewozu towarów niebez-
piecznych. W ustawie uregulowana zosta-
ła również kwestia kar pieniężnych za na-
ruszenie określonych w niej obowiązków.
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W  stosunku do dotychcyas obowiązu-
jących regulacji w  tym zakresie, usta-
wa przenosi na dyrektora Transportowe-
go Dozoru Technicznego dotychczasowe 
kompetencje prezesa Urzędu Transportu 
Kolejowego, Głównego Inspektora Trans-
portu Drogowego i  dyrektorów urzędów 

żeglugi śródlądowej w zakresie egzamino-
wania i wydawania uprawnień doradcy do 
spraw bezpieczeństwa przewozu towarów 
niebezpiecznych oraz prowadzenia ewi-
dencji doradców. 

Również na dyrektora TDT zostały 
przeniesione dotychczasowe kompetencje 
dyrektora Urzędu Dozoru Technicznego 
w  sprawach nadzoru nad wytwarzaniem 
i wykonywaniem badań okresowych butli.

Jako rozwiązanie różniące się od do-
tychczasowej regulacji, w  ustawie wpro-
wadzono obowiązek zgłoszenia przewozu 
drogowego towarów niebezpiecznych do 
Głównego Inspektora Transportu Drogo-
wego, przewozu koleją – do prezesa Urzę-
du Transportu Kolejowego, przewozu że-
glugą śródlądową do dyrektora Urzędu 
Żeglugi Śródlądowej właściwego ze wzglę-
du na trasę przewozu. Aktualnie, zgod-
nie z  art.  27 Ustawy z  dnia 28  paździer-
nika  2002  r. o  przewozie drogowym to-
warów niebezpiecznych, przewóz niektó-
rych towarów podlega zgłoszeniu do Ko-
mendanta Wojewódzkiego Policji oraz do 
Komendanta Wojewódzkiego Państwowej 
Straży Pożarnej. W przepisie przyjęto roz-
wiązanie, aby zgłoszenie przewozu szcze-
gólnie niebezpiecznych towarów następo-
wało do głównych w skali całego kraju or-
ganów, właściwych dla poszczególnych ro-
dzajów przewozu.
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W  ustawie uregulowano też kwestie do-
tyczące osób wykonujących czynności 
związane z  przewozem towarów niebez-
piecznych, a  także kwestie uzyskiwania 
uprawnień w tym zakresie. Do osób wy-
konujących czynności związane z  prze-
wozem towarów niebezpiecznych ustawa 
zalicza osoby fizyczne zatrudnione przez 

uczestnika przewozu lub wykonujące 
czynności na jego rzecz, w tym m.in. kie-
rowców. Ustawa określa, jakie wymagania 
muszą być spełnione przez osobę upraw-
nioną do kierowania pojazdem przewo-
żącym towary niebezpieczne w przewozie 
drogowym. Jednym z  wymogów wskaza-
nych w ustawie jest obowiązek posiadania 
zaświadczenia ADR. W tym zakresie prze-
pis nie wprowadza zmian w stosunku do 
obowiązującej regulacji. 

Istotną zmianę stanowi natomiast 
określenie władzy właściwej w zakresie eg-
zaminowania, którą będzie minister wła-
ściwy do spraw transportu. Osobom nie-
zadowolonym z  przebiegu egzaminu bę-
dzie przysługiwało prawo do złożenia skar-
gi na przebieg i  wynik egzaminu do mi-
nistra właściwego do spraw transportu.  
Egzamin dla kierowców pojazdów nale-
żących do Sił Zbrojnych Rzeczypospolitej 
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– nowa ustawa o przewozie 
towarów niebezpiecznych
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Polskiej będzie natomiast przeprowadzany 
w upoważnionej jednostce wojskowej. Za-
świadczenie ADR w tym przypadku będzie 
wydawane przez szefa Inspektoratu Wspar-
cia Sił Zbrojnych. 

Upoważnienie dla ministra właściwe-
go do spraw transportu do wydania aktu 
wykonawczego pozwoli na szczegółowe 
uregulowanie kwestii związanych z prze-
prowadzaniem egzaminu, uzyskiwaniem 
zaświadczeń ADR, sposobem przecho-
wywania dokumentacji dotyczącej egza-
minu, wzorem zaświadczenia ADR i wy-
sokością opłat. 

Uprawnienia w transporcie  
��������:	
��������
W  ustawie zawarto regulacje dotyczące 
eksperta do spraw bezpieczeństwa prze-
wozu towarów niebezpiecznych statkami 
żeglugi śródlądowej, który jest odpowied-
nikiem kierowcy posiadającego zaświad-
czenie ADR w przewozie drogowym. Roz-
szerzono problematykę uregulowaną do-
tychczas w  uchylanych przepisach usta-
wy z  dnia 21  grudnia  2000  r. o  żegludze 
śródlądowej. Analogicznie do obowiąz-
ków i wymagań wobec kierowcy określo-
no w nim, jakie wymagania musi spełniać 
osoba pełniąca funkcję eksperta ADN.

Jednym z  wymogów jest posiadanie 
świadectwa eksperta ADN. Osoby pełnią-
ce funkcje eksperta ADN do spraw prze-
wozu gazów lub do spraw przewozu che-
mikaliów muszą posiadać także odpo-
wiednio świadectwo eksperta ADN do 
spraw przewozu gazów albo świadectwo 
eksperta ADN do spraw przewozu chemi-
kaliów. Świadectwa otrzymują osoby, któ-
re spełniają określone w ustawie wymaga-
nia, ukończyły odpowiedni kurs i złożyły 
z  wynikiem pozytywnym egzamin. Ww. 
świadectwa wydaje dyrektor Urzędu Że-
glugi Śródlądowej na okres 5 lat. Ewiden-
cję ekspertów ADN będzie prowadził dy-
rektor żeglugi śródlądowej, a  ewidencję 
w  systemie teleinformatycznym – dyrek-
tor TDT. 

Podobnie jak przy zaświadczeniach 
ADR, w  przypadku świadectw eksper-
ta ADN, właściwą władzą w  zakresie eg-
zaminowania będzie minister właściwy do 
spraw transportu. Organem właściwym 
w zakresie wydawania świadectw eksper-
ta ADN będzie dyrektor Urzędu Żeglu-
gi Śródlądowej. Rozporządzenie wydane 
przez ministra właściwego do spraw trans-
portu określi m.in. szczegółowe warunki 
i formę egzaminu na eksperta ADN, wzór 
świadectw, tryb ich wydawania, sposób 
przechowywania dokumentacji związanej 
z  egzaminowaniem oraz wysokość opłat 

za egzamin i wydanie wtórnika odpowied-
niego świadectwa. Ogólnodostępną ewi-
dencję odpowiednich świadectw eksper-
ta ADN będzie prowadził w systemie elek-
tronicznym dyrektor Transportowego Do-
zoru Technicznego. 

+�	��������#�	���'���
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W ustawie uregulowano także kwestie do-
tyczące doradcy do spraw bezpieczeń-
stwa przewozu towarów niebezpiecznych 
(doradcy DGSA). Zgodnie z art. 15 usta-
wy uczestnik przewozu towarów niebez-
piecznych jest obowiązany wyznaczyć na 
swój koszt co najmniej jednego doradcę 
do spraw bezpieczeństwa w przewozie to-
warów niebezpiecznych.

Zasadniczą zmianą w ustawie jest inne 
rozwiązanie kwestii dotyczących procedu-
ry uzyskiwania uprawnień doradcy w spo-
sób jednolity dla wszystkich rodzajów 
przewozu. Jednym z warunków uzyskania 
świadectwa doradcy jest złożenie z wyni-
kiem pozytywnym egzaminu przed komi-
sją powołaną przez 
ministra właściwego 
do spraw transpor-
tu. Organem właści-
wym do wydawania, 
przedłużania i  cofa-
nia świadectwa do-
radcy będzie dyrektor 
Transportowego Do-
zoru Technicznego 
w miejsce dotychcza-
sowego wojewódzkie-
go Inspektora Trans-
portu Drogowego.  

W  celu jak największego ujednolicenia 
procedur dotyczących wszystkich ujętych 
w  ustawie rodzajów przewozu towarów 
niebezpiecznych przewidziano część ogól-
ną egzaminu, którą będzie zdawał każdy 
doradca niezależnie od rodzaju przewo-
zu i część specjalistyczną dotyczącą odpo-
wiednio przewozu drogowego, przewozu 
koleją lub żeglugą śródlądową. Podobnie 
jak w  przypadku egzaminów kierowców 
ADR i  ekspertów ADN, osobom nieza-
dowolonym z przebiegu egzaminu będzie 
przysługiwało prawo do złożenia skargi 
na przebieg i wynik egzaminu do ministra 
właściwego do spraw transportu. 
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Dużym ułatwieniem będzie zmiana ter-
minu przesyłania rocznych sprawozdań 
z  działalności w  zakresie przewozu to-
warów niebezpiecznych. Począwszy od 
2012 roku termin składania rocznych spra-
wozdań to 28 lutego. Zmieniono miejsce 
składania sprawozdań. Należy je składać do 
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Doradztwo ADR
Kursy: dla Doradców DGSA, ADR podstawowe 
i specjalistyczne, Napełnianie i opróżnianie cystern
Szkolenia: stanowiskowe i okresowe

Bezpieczeństwo towarów niebezpiecznych 
w transporcie drogowym

POGOTOWIE ADR: 

600 947 531
Dowiedz się więcej:
50-266 Wrocław, ul. św. Jadwigi 12, 
tel. 71 346 99 25, www.adr-dinudis.pl
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wojewódzkiego inspektora transportu dro-
gowego (dotychczas do wojewody), prezesa 
Urzędu Transportu Kolejowego lub dyrek-
tora Urzędu Żeglugi Śródlądowej – w  za-
leżności od rodzaju transportu. Uległ też 
zmianie adres przekazywania raportu z wy-
padku lub awarii z udziałem towarów nie-
bezpiecznych. Raport ten składać będzie 
uczestnik przewozu do prezesa UTK, wo-
jewódzkiego ITD lub dyrektora Urzędu Że-
glugi Śródlądowej. 
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W  rozdziale 5 ustawy (art. 50-58) zosta-
ła ujęta problematyka działalności gospo-
darczej w  zakresie prowadzenia kursów 
dokształcających dla kierowców, kursów 
na ekspertów ADN oraz kursów dla do-
radców, a  także kontrola tej działalności. 
Zgodnie z ustawą działalność taka podle-
ga wpisowi do rejestru podmiotów prowa-
dzących kursy i  mogą ją prowadzić pod-
mioty spełniające określone w  tym prze-
pisie warunki. Organem prowadzącym 
rejestr podmiotów prowadzących kur-
sy jest marszałek województwa, właściwy 
ze względu na siedzibę albo miejsce za-
mieszkania podmiotu prowadzącego kurs 
(art. 50). Art. 51 projektu ustawy nakłada 
na podmiot prowadzący kursy obowiąz-
ki w  zakresie przekazywania informacji 
i  sprawozdań odpowiednim, określonym 
w  ustawie, władzom. Ważnym przepi-
sem w ustawie jest wprowadzenie kontro-
li nad prowadzeniem kursów, która zosta-
ła powierzona marszałkowi województwa  

właściwemu ze względu na miejsce prowa-
dzenia kursu (art. 52). Określono zakres 
kontroli podmiotów prowadzących kursy, 
uprawnienia osób wykonujących tę kon-
trolę oraz sposób postępowania w  przy-
padku stwierdzenia nieprawidłowości 
w  toku kontroli. W  przypadku stwier-
dzenia w toku kontroli rażącego narusze-
nia warunków wykonywania działalności 
w  zakresie prowadzenia kursów, marsza-
łek województwa właściwy ze względu na 

miejsce zamieszkania albo siedzibę pod-
miotu prowadzącego kursy wydaje decy-
zję administracyjną o  zakazie prowadze-
nia działalności w tym zakresie. 
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Rozdział 6 ustawy (art. 59–63) 
określa wymagania dla środ-
ków transportu przewożą-
cych towary niebezpieczne. 
Przewóz drogowy towarów 
niebezpiecznych środkiem 
transportu wymaga wcze-
śniejszego uzyskania „świa-
dectwa dopuszczenia pojaz-
du ADR” (art. 59) wystawia-
nego, w  drodze decyzji ad-
ministracyjnej, na okres roku 
przez dyrektora Transporto-
wego Dozoru Technicznego. 
Pojazdy należące do sił zbroj-
nych, przewożące towary nie-
bezpieczne, dla których ADR wyma-
ga wydania świadectwa dopuszczenia po-
jazdów do przewozu niektórych towarów 

niebezpiecznych, powinny posiadać odpo-
wiednie świadectwo dopuszczenia pojaz-
du do tego przewozu wystawiane przez sze-
fa Wojskowego Dozoru Technicznego, na-
tomiast w  przypadku przewozów między-
narodowych świadectwa będzie wystawiał 
dyrektor TDT (art. 59).

W  art. 62 ustawy przewidziano ten 
sam wymóg dla statków żeglugi śródlą-
dowej. W  tym wypadku świadectwo do-
puszczenia statku ADN wystawia dyrek-
tor Urzędu Żeglugi Śródlądowej na okres 
5 lat. Jeżeli statek w  wyniku doznanych 
uszkodzeń nie spełnia wszystkich wy-
magań dotyczących budowy lub instala-
cji elektrycznej, dyrektor Urzędu Żeglu-
gi Śródlądowej może na określoną podróż 
i dla określonego ładunku wydać tymcza-
sowe świadectwo dopuszczenia statku. 

Rozdział 7 projektu ustawy 
(art.  64-96) dotyczy zagadnień zwią-
zanych z  ciśnieniowymi urządzeniami 
transportowymi (naczynia ciśnieniowe, 
butle, zbiorniki, baterie, kontenery itp.), 
a w szczególności obowiązków podmio-
tów uczestniczących w  obrocie ciśnie-
niowymi urządzeniami transportowymi, 
procedur oceny zgodności i  notyfikacji 
oraz kontroli spełniania wymagań przez 
te urządzenia.

"�� 
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W  jednym z  ostatnich rozdziałów znala-
zły się przepisy dotyczące nadzoru i  kon-
troli. Zgodnie z art. 97 ustawy, nadzór nad 
przewozem towarów niebezpiecznych oraz 
nad jednostkami realizującymi zadania 
związane z  tym przewozem będzie spra-
wować minister właściwy do spraw trans-
portu. Wynika to ze specyfiki i charakteru  
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wykonywanych przewozów, szczególnego 
niebezpieczeństwa związanego z tymi prze-
wozami, właściwości merytorycznej w  za-
kresie ADR, RID, ADN, w tym także w za-
kresie bezpieczeństwa ruchu drogowego. 

Natomiast nadzór nad przewozem to-
warów niebezpiecznych środkami trans-
portu należącymi do sił zbrojnych będzie 
sprawował Minister Obrony Narodowej. 

Kontrolę przewozu towarów niebez-
piecznych przeprowadzają: 

> inspektorzy Inspekcji Transportu 
Drogowego – w  zakresie przewozu 
drogowego, 

> upoważnieni pracownicy Urzędu 
Transportu Kolejowego – w  zakresie 
przewozu koleją, 

> upoważnieni pracownicy Urzędu Że-
glugi Śródlądowej – w zakresie prze-
wozu żeglugą śródlądową. 

Ponadto kontroli mogą dokonywać 
funkcjonariusze Policji, funkcjonariusze 
Straży Granicznej, funkcjonariusze celni 
oraz żołnierze Żandarmerii Wojskowej. 

W  rozdziale 9 ustawy uregulowa-
no kwestię kar pieniężnych za narusze-
nie obowiązków wynikających z  usta-
wy. Kary te są nakładane w formie decy-
zji administracyjnej, przy czym w przy-
padku przewozu drogowego towarów 
niebezpiecznych będzie miał zastosowa-
nie tryb określony w  przepisach Usta-
wy z  dnia 6 września 2001 r. o  trans-
porcie drogowym. Wykaz naruszeń zo-
stał określony w  załączniku do projek-
tu ustawy. W porównaniu do dotychcza-
sowego taryfikatora kar – podniesiono 
wysokość niektórych kar, np. za naru-

szenia dotyczące wymaganej dokumen-
tacji lub niewyposażenie środka trans-
portu w wymagane gaśnice lub wymaga-
ne środki ochronne.

Dostosowania  
�����������	���
#
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Rozdziały 10 i  11 ustawy zawierają prze-
pisy zmieniające, przepisy przejściowe 
i  dostosowujące oraz przepisy końcowe. 
Zmiany zostaną wprowadzone w Ustawie 
z  dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o  ru-
chu drogowym, Ustawie z  dnia 21  grud-
nia 2000 r. o żegludze śródlądowej, Usta-
wie z dnia 6 września 2001 r. o transpor-
cie drogowym, Ustawie z dnia 21 czerwca 
2002 r. o materiałach wybuchowych prze-
znaczonych do użytku cywilnego, Ustawie 
z dnia 30 sierpnia 2002 r. o systemie oceny 
zgodności, Ustawie z dnia 28 marca 2003 
r. o transporcie kolejowym, Ustawie z dnia 
16 listopada 2006  r. o  opłacie skarbowej, 
Ustawie z dnia 13 kwietnia 2007 r. o zapo-
bieganiu szkodom w środowisku i  ich na-
prawie oraz w Ustawie z dnia 4 marca 2010 
r. o świadczeniu usług na terytorium Rze-
czypospolitej Polskiej. Zmiany te mają cha-
rakter dostosowujący do nowo wprowadza-
nych przepisów.

W przepisach przejściowych określo-
no m.in. utrzymanie ważności dotychczas 
wydanych świadectw doradcy, zaświad-
czeń ADR oraz odpowiednich świadectw 
eksperta ADN, a  także świadectw do-
puszczenia pojazdu ADR i dopuszczenia 
statku ADN. Określono, które z  przepi-
sów wykonawczych wydanych na podsta-
wie ustaw uchylanych zachowują moc po 

wejściu w  życie Ustawy o  przewozie to-
warów niebezpiecznych. Zaproponowa-
no, aby termin obowiązywania utrzyma-
nych czasowo w  mocy aktów wykonaw-
czych wynosił 6 miesięcy od dnia wejścia 
w życie ustawy. Uregulowano też sytuację 
podmiotów prowadzących przed dniem 
wejścia w  życie ustawy kursy w  zakresie 
przewozu towarów niebezpiecznych.

Ustawa dokonała równolegle wdroże-
nia Dyrektywy Parlamentu Europejskie-
go i Rady 2008/68/WE z dnia 24 września 
2008 r. w sprawie transportu lądowego to-
warów niebezpiecznych, Dyrektywy Ko-
misji 2010/61/UE z dnia 2 września 2010 r. 
dostosowującej po raz pierwszy do postę-
pu naukowo-technicznego załączniki do 
Dyrektywy 2008/68/WE Parlamentu Eu-
ropejskiego i  Rady w  sprawie transpor-
tu lądowego towarów niebezpiecznych 
(Dz. Urz. UE L 233 z 03.09.2010, str. 27) 
oraz Dyrektywy Rady 95/50/WE z  dnia 
6  października  1995  r. w  sprawie ujed-
noliconych procedur kontroli drogowe-
go transportu towarów niebezpiecznych 
(Dz. Urz. WE L 249 z 17.10.1995, str. 35). 
Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii 
Europejskiej.

Podsumowując – ustawa nie wprowa-
dziła istotnych zmian do obecnie obowią-
zującego systemu i nie wpłynie na zmianę 
sytuacji biznesu zajmującego się transpor-
tem towarów niebezpiecznych. <
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KL8KM8�$���8�MNOKK�– premiera, a powtórki codziennie przez cały tydzień:
- Mercedes Actros 2641K z wywrotką KH Kipper 
- relacja z targów Trailer 2011 w Kortrijk
- premiera MAN TGS w Malezji
- ognisty smok, ciężarówka i kierowca

MN8KM8�$���8�MNOKK�– premiera, a powtórki codziennie przez cały tydzień:
- szwedzko – chińska Scania Touring  
- gdzie nowego Mercedesa Actrosa ogłoszono „Ciężarówką Roku 2012” 
- Volvo świątecznie w Siedlcach
- kierowca i jego tytanowa ciężarówka

PM8KM8�$���8�MNOKK�– premiera, a powtórki codziennie przez cały tydzień:
- auto dla Supermana, czyli nowe Iveco Daily
- pół miliona osi Mercedes-Benz z Kassel
- świąteczna Scania w Kazimierzu
- pełna życia starość ciężarówki

PQ8KM8�$���8�MNOKK – premiera, a powtórki codziennie przez cały tydzień:
- nowy Mercedes Actros 1851 prosto z polskiego salonu 
- „Operator Logistyczny Roku 2011”
- MAN’y na najdroższą autostradę świata
- kierowca nie mający nic do ukrycia 
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Oprócz tego, w każdym programie przegląd najświeższych i najciekawszych informacji branżowych, 
czyli Stroboskop. Na pytania widzów odpowiadają: młodszy aspirant Janusz Bereszczyński z KMP w 
Opolu i młodszy specjalista transportu drogowego Rafał Kochanowski z WITD w Opolu. Program 
prowadzi Sławek Sochacki.
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tel. (77) 464 02 08, 
mail: naosi@poczta.onet.pl
ul. Nowowiejska 45
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Zapraszamy do oglądania kolejnych odcinków programu „Na Osi”®, nadawanych na an-
tenie telewizji TVN Turbo. W styczniu łykniemy nieco egzotyki i europejskich nowości, 
powrócimy do magicznej atmosfery świąt i zajrzymy do krainy baśni. Poznamy też kolej-
nych niezwykłych kierowców. Będą i sprawy bardziej przyziemne, oraz jak zwykle spora 
dawka wiedzy o przepisach i bezpieczeństwie ruchu drogowego. Zobaczyć będzie moż-
na między innymi: 
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Tachograf cyfrowy jest już wszyst-
kim dobrze znany, bo funkcjo-
nuje w  transportowej codzienno-

ści prawie 6 lat. Pierwsze takie urządze-
nia dla wielu ludzi były dużym proble-
mem: do obsługi wymagały pewnej wie-
dzy i wprawy, a przede wszystkim zabie-
rały kierowcy cenne minuty jazdy. Zgod-
nie z wymaganiami homologacyjnymi dla 
czasu powstania pierwszych tachografów 
cyfrowych, rejestrowały one nawet pierw-
szą rozpoczętą sekundę w  kolejnej mi-
nucie, jako pełną minutę jazdy. Ze stro-
ny klientów pojawiały się więc liczne re-
klamacje, w  których udowadniali, że za-
stosowany tachograf „ukradł” im np. 20 
czy 30 minut w jednym dniu. Na poparcie 

swoich spostrze-
żeń przedstawiali 
różne szczegóło-
we raporty, opra-

cowane m.in. 
na pod-
stawie po-
m i a r ó w 
GPS. Po-
krzywdze-
ni przed-
s i ę b i o r -
cy oczywi-
ście mieli 
rację, ale 
wymaga-
nia okre-
ś l o n e 
w  latach 
90- tych 
i  nie-
co zmo-
dyfiko-
w a n e 
na po-

c z ą t k u 
m i n i o n e g o 

10-lecia właśnie tak 
stawiały całą sprawę.
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Teraz ta sytuacja uległa zmianie, bo od paź-
dziernika 2011 r. wprowadzono rozwiąza-
nie prawne wymagające dla nowych po-
jazdów zastosowania tachografów cyfro-
wych, które rejestrują jako aktywność ten 
czas, który przeważa w danej minucie. Je-
śli kierowca jedzie dłużej niż 30 sekund, 
wówczas cała minuta jest zarejestrowa-
na jako jazda, ale gdy zmieści się w czasie 
nieprzekraczającym 30 sekund (np; 25 se-
kund jazdy, 35 sekund odpoczynku) to bę-
dzie to zaliczone jako odpoczynek, któ-
ry w  tej minucie trwał ponad 30 sekund. 
Nowe tachografy standardowo montowa-
ne w  pojazdach ciężarowych wyproduko-
wanych po 1 października 2011 r. to odpo-
wiednia oferta dla firm, które nie są w sta-
nie zrealizować określonych zadań trans-
portowych w czasie, jaki zapewniają im ta-
chografy poprzedniej generacji. W  wielu 
przypadkach do ukończenia kursu braku-
je kilkunastu czy kilkudziesięciu minut tra-
conych np. w codziennych korkach. Istnie-
je więc ciągły niepokój o przekroczenia do-
zwolonego czasu pracy, którym z łatwością 
mógłby zapobiec nowy tachograf.
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Pierwszym urządzeniem zapewniają-
cym rejestrację mniejszej ilości czasu pra-
cy kierowcy był tachograf cyfrowy mar-
ki Stoneridge Electronics. Na polskim ryn-
ku jest on dostępny m.in. za pośrednictwem 
warszawskiej firmy Neris. Nowe urządze-
nie uległo zmianie także pod innymi wzglę-
dami. W porównaniu do poprzedniej wersji 

jest przede wszystkim dużo prostsze w ob-
słudze i  nie wymaga studiowania instruk-
cji użytkowania nawet przez osoby, które są 
mniej biegłe w korzystaniu z urządzeń elek-
tronicznych. Kolejną nowością jest możli-
wość dodatkowych sposobów drukowania 
danych, np. w czasie rzeczywistym, a także 
wyjątkowa szybkość pracy. Obecnie włoże-
nie i wyjęcie karty zajmuje od 10 do 20 se-
kund, a wcześniej trwało to ok. 40 sekund. 
Skróceniu uległ też czas pobierania danych: 
do 20 minut z całej pamięci masowej lub do 
10 minut z  3 ostatnich miesięcy. Zgroma-
dzone informacje można też pobierać au-
tomatycznie i to nie tylko przy wykorzysta-
niu systemu GPS, ale także za pośrednic-
twem telefonu komórkowego, który ma dzi-
siaj praktycznie każdy kierowca. Obecnie 
po włożeniu karty przedsiębiorstwa do ta-
chografu można też dokonać samodzielnej 
zmiany wielu ustawień, np. aby urządzenie 
rejestrowało odpoczynek tuż po zatrzyma-
niu pojazdu. Wcześniej taki zabieg wyma-
gał wizyty w serwisie, bo potrzebna była spe-
cjalna karta warsztatowa. Nowy tachograf, 
tak jak i poprzednie generacje Stoneridge, 
nie ma wymiennej baterii, którą w urządze-
niach konkurencyjnych należy wymieniać 
co 2 lata przy okazji legalizacji i jest od nich 
połowę lżejszy, m.in. dzięki obudowie wy-
konanej z wysokiej jakości tworzywa. Duże 
znaczenie ma również wysoka niezawod-
ność nowych tachografów Stoneridge, bo 
Neris nie zanotował jeszcze żadnych rekla-
macji przekraczających jeden promil.

Obecnie oferowane urządzenia 
Stoneridge są dostępne w  dwóch odmia-
nach: standardowej oraz ADR. Cieka-
wą innowacją jest tachograf uniwersalny,  
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który po łatwym przeprogramowaniu może 
być najpierw wykorzystywany w samocho-
dzie dostawczym z  instalacją 12V, a  póź-
niej w typowej ciężarówce. Aktualnie firma 
ma w sieci ponad 30 serwisów, które potra-
fią przeprowadzić takie czynności. Powsta-
nie tachografu uniwersalnego jest ukłonem 
w kierunku serwisów i właścicieli firm. 

Serwisy mając tylko dwie odmiany ta-
chografów na swoim składzie mają możli-
wość zaprogramowania i założenia nowe-
go tachografu w każdym pojeździe w bar-
dzo krótkim czasie minimalizując cenny 
czas przestoju pojazdu np. w oczekiwaniu 
na przesyłkę z tachografem dedykowanym 
do danego modelu pojazdu.
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Zdaniem firmy Neris, po pojawieniu się ta-
chografów korzystniej naliczających czas 
pracy kierowcy, kupowanie urządzeń uży-
wanych jest już całkowicie nieopłacalne. 
Wystarczy pomnożyć ilość minut zaosz-
czędzonych przez jedną dobę przez dni ro-
bocze w danym miesiącu, aby łatwo prze-
konać się o  możliwości zrealizowania do-
datkowego kursu przy wykorzystaniu tego 
samego kierowcy. Poza tym 
sprawny z  pozoru tachograf 
używany może być zepsuty. 
O  ile urządzenia analogowe 
dało się łatwo sprawdzić w cy-
klu 24-godzinnym, to przy 
rozwiązaniach cyfrowych, któ-
re są znacznie bardzie skom-
plikowane i  oferują więcej 
funkcji, pewne niesprawności 
mogą ujawnić się np podczas 
pobierania danych.

W  ofercie firmy Neris 
nowy tachograf w wersji stan-
dardowej to wydatek rzędu 
2400-2500 zł netto. Ta cena 
obejmuje montaż i  legaliza-
cję w  samochodzie ciężaro-
wym a często również pobra-
nie danych z  wymontowa-
nego urządzenia. Tachograf 
używany kosztuje ok. 1000 zł, 
do tego trzeba jeszcze doliczyć legalizację 
za ok. 400-500 zł. Biorąc pod uwagę daw-
ny sposób naliczania czasu pracy kierow-
cy oraz ryzyko ukrytych wad i brak gwa-
rancji, jego zakup przestaje być opłacalny.

8
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Użytkownik tachografu Stoneridge może 
liczyć na fachową obsługę w  ponad 
300  placówkach serwisowych. Tworzą ją 
trzy główne grupy warsztatów. Najmniej 
liczną są serwisy zajmujące się jeszcze  

tachografami analogowymi, ale ich licz-
ba z  roku na rok maleje i przechodzą do 
drugiej grupy specjalizującej się w obsłu-
dze wszystkich rodzajów urządzeń. Z kolei 

wśród tych, które zajmują się tylko tacho-
grafami cyfrowymi można wyróżnić pla-
cówki z ofertą podstawową oraz takie, któ-
re dysponują uniwersalnymi tachografami 
Stoneridge na składzie i potrafią je progra-
mować odpowiednio do pojazdu w jakim 
mają być zastosowane. Dużym ukłonem 
w stronę klientów jest także możliwość ła-
twego oraz szybkiego zakupu nowego ta-
chografu. Neris jest w  stanie dostarczyć 
przesyłkę z  urządzeniem w  ciągu 24 h, 
a  nawet znacznie szybciej. Jeśli zachodzi 
potrzeba to nawet przy zamówieniach zło-

żonych popołudniem, towar dociera pod 
wskazany adres następnego dnia rano.
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Prawdopodobnie od końca 2012 r. produ-
cenci nowych pojazdów będą zobowiąza-
ni do montowania tachografów rejestrują-
cych czas pracy kierowcy na podstawie sy-
gnałów z dwóch źródeł. Obecnie stosowa-
nym rozwiązaniem jest nadajnik impulsów 
skrzyni biegów, ale ma on kilka wad. Z tego 
względu do tachografu cyfrowego będzie 
dochodził kolejny, równoległy sygnał pręd-
kości. Może być nim układ lokalny pojaz-
du, np. ABS, jak też system pozycjonowa-
nia satelitarnego. Tachograf przystosowa-
ny do przetwarzania sygnałów z obu źródeł 
będzie więc miał dodatkowe zadanie wy-
kazania ewentualnych różnić między obo-
ma sygnałami, co z pewnością jeśli  nie za-
pobiegnie, to na pewno utrudni ingerencję 
w  układ. W  dalszej przyszłości tachograf 
prawdopodobnie jeszcze bardziej zintegru-
je się z systemem elektronicznym pojazdu 
i  będzie podobny do rozwiązań stosowa-
nych w samolotach, gdzie jest prowadzony 
stały, zdalny monitoring jednostki nad da-
nym terytorium. <
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02-495 Warszawa
tel.: (22) 66 222 99, 
fax: (22) 82 497 77
tel. kom.: 0 601 293 573
www.neris.pl, neris@neris.pl
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Zgodnie z  przepisami prawa przed-
siębiorca korzystający z  tachografu 
cyfrowego powinien minimum co 

28 dni dokonać archiwizacji danych z karty 
kierowcy. Taki sam proces trzeba też prze-
prowadzić wobec danych przechowywanych 
w tachografie cyfrowym – tu czas pomiędzy 
odczytami nie powinien przekroczyć 90 dni. 

Jak dokonuje się odczytu takich danych? 
W  przypadku karty kierowcy najprostszy-
mi rozwiązaniami są różnego rodzaju czyt-
niki kart, podłączane wprost do komputera 
lub wyposażone we własną pamięć. W przy-
padku tachografu tradycyjnym rozwiąza-
niem jest czytnik wpinany w  gniazdo ko-
munikacyjne tachografu. Dane kopiowane 
są do pamięci przenośnego urządzenia lub 

na umieszczoną w nim kartę pamięci w for-
mie plików z  rozszerzeniem .ddd (zgodnie 
z  prawnymi wymogami) i  następnie mogą 
być przenoszone do komputera poprzez 
np. złącze USB. Tam można je zarchiwizo-
wać lub, po odpowiednim przekonwertowa-
niu, poddać dalszej obróbce, np. na potrzeby 
własnych analiz.
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Ręczne kopiowanie i  przenoszenie danych 
jest rozwiązaniem pozornie najtańszym, wy-
maga bowiem tylko jednorazowego zaku-
pu odpowiednich czytników. Można się na-
wet obejść i bez tego, korzystając z oferty ser-
wisów tachografów, które przeprowadzą dla 
nas kopiowanie danych. 

Rozwiązanie ręczne ma jednak wie-
le wad, uwidaczniających się zwłaszcza 
w  przypadku firm dysponujących więk-
szą flotą oraz poruszających się z dala od 
bazy transportowej. Każde odczytanie da-
nych wymaga pobrania od kierowcy kar-
ty oraz zaangażowania osoby z firmy, która 
dokona tego odczytu bądź to w bazie fir-
my, bądź udając się do kierowcy i  pojaz-
du przebywającego w trasie. Dodatkowym 
utrudnieniem jest fakt, że do odczytywa-
nia danych z pamięci tachografu koniecz-
na jest karta przedsiębiorcy, którą umiesz-
cza się w gnieździe tachografu. 

Producenci tachografów i  czytników 
szybko wyszli naprzeciw oczekiwaniom 
przedsiębiorców i wprowadzili na rynek za-
awansowane czytniki i klucze do pobierania 
danych. Ofertę producenta tachografów – 
firmy VDO, reprezentowanej w Polsce przez 
spółkę Drabpol – otwiera Downloadkey II, 
czyli prosty w  użyciu klucz do pobierania 
danych z tachografu. Niewielkie urządzenie 
wpina się do gniazda komunikacyjnego ta-
chografu i w prosty sposób zgrywa dane do 
pamięci urządzenia. Do tego procesu po-
trzebujemy jednak karty przedsiębiorcy.

Odczyt danych z karty kierowcy umoż-
liwi mobilny czytnik kart, wyposażony 

w  wewnętrzne zasilanie i  pamięć. Tu kie-
rowca może co 28 dni odczytać dane bez ko-
nieczności stosowania karty przedsiębiorcy.
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Ręczne odczytywanie danych sprawdza się 
zwykle przy niewielkiej liczbie pojazdów, 
które regularnie pojawiają się w bazie ma-
cierzystej. Dla większych firm, operują-
cych rozproszoną po całej Europie i  licz-
niejszą flotą, konieczność regularnego od-
czytu kart i tachografów rodzi szereg trud-
ności. Dla takich firm doskonałym roz-
wiązaniem są urządzenia do zdalnego po-
bierania danych, takie jak Remote Down-
load Device – DLD firmy VDO.

Do tachografu umieszczonego w  po-
jeździe podłącza się wówczas niewielkie  
urządzenie DLD. Połączenie pomiędzy  
owym urządzeniem a  tachografem może 
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transferu danych zarówno z tachografu, jak i z kart kierowców.
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być zrealizowane poprzez specjalny trans-
miter bezprzewodowy lub przewodowo, 
podłączając DLD bezpośrednio do tacho-
grafu (od tyłu) i umieszczając je w miejscu 
niedostępnym dla kierowcy.

Cały proces pobierania danych inicjo-
wany jest zdalnie, z  komputera w  biurze 
firmy, do którego przyłączony jest czytnik 
z  kartą przedsiębiorcy. Urządzenie DLD  
pobiera dane z tachografu i karty kierowcy 
oraz szyfruje je. Następnie, dzięki wbudo-
wanemu modemowi z kartą GSM, paczka 
danych przesyłana jest za pomocą połącze-
nia sieci komórkowej (GPRS) do zdalne-
go serwera, skąd mogą być pobrane  przez 
przedsiębiorcę do zarchiwizowania lub dal-
szej analizy.

)�	��:�
������
�

Co daje takie rozwiązanie przedsiębior-
cy? Przede wszystkim cały proces pobie-

rania i  archiwizowania danych z  tachogra-
fu może zostać całkowicie zautomatyzowa-
ny. Pobieranie danych z karty kierowcy i pa-
mięci masowej odbywa się bez konieczności 
posługiwania się kartą przedsiębiorcy i wo-
żenia jej w pojeździe przez kierowców i bez 
konieczności pojawiania się pojazdu w ba-
zie. Bezprzewodowe przenoszenie zaszyfro-
wanych danych zwięk-
sza też bezpieczeństwo 
w  przypadkach, gdzie 
kierowcy nieregular-
nie pojawiali się w  sie-
dzibie firmy i zmuszeni 
byli do przesyłania od-
czytanych danych np. 
pocztą. 

DLD oszczędza za-
tem czas i  praktycznie 
niweluje ryzyko nie- 
pobrania danych w wy-
maganych prawem in-

terwałach. Pobrane w ten sposób dane łatwo 
też wykorzystać w specjalistycznym oprogra-
mowaniu do zarządzania i rozliczania czasu 
pracy kierowców. DLD może być też pierw-
szym krokiem do wprowadzenia bardziej 
rozbudowanego systemu zarządzania flotą, 
ale to już temat na inną okazję. <
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MATT jest przedstawicielem au-
striackiej firmy Intellic, zajmu-
jącej się tworzeniem innowa-

cyjnych rozwiązań dla sektora Inteligent-
nych Systemów Transportowych. EFAS-4, 
to obecnie jeden z  najbardziej zaawanso-
wanych technologicznie tachografów cy-
frowych na rynku. Nowa generacja tacho-
grafów EFAS pozwala na uzyskanie dużych 
oszczędności, poprzez wydłużenie czasu 
jazdy tzw. system jednominutowy. Ponad-
to przygotowany on został z myślą o zmia-
nach, które będą wprowadzone z  końcem 
roku 2012, m.in. do pobierania sygnału 
prędkości z  drugiego źródła (ABS, GPS), 
nie tylko z przetwornika skrzyni biegów.

Niezawodność i niskie koszty eksplo-
atacji EFAS to niewątpliwa zaleta tego ta-
chografu. Jest to także jedyny tachograf na 
rynku, który można naprawić, np. wymie-

nić drukarkę czy sloty na kartę. W  przy-
padku wyładowania baterii wewnętrznej, 
nie zachodzi konieczność wymiany całe-
go tachografu, jak to ma miejsce w konku-
rencyjnych rozwiązaniach. 

Innowacyjne, nie mające do tej pory 
odpowiedników na rynku, urządzenie 
TachoDrive3, pozwala na błyskawiczną 
analizę danych, pobranych z karty kierow-
cy czy tachografu. Raport z takiej analizy 
może zostać wyświetlony na kolorowym 

ekranie LCD, wydrukowany bezprzewo-
dowo lub zapisany w pamięci urządzenia. 
Oprogramowanie TACHOMATT, to także 
dobry sposób na optymalne zaplanowanie 

pracy kierowcy – tak, aby uniknąć płace-
nia mandatów. Program wskaże wszelkie 
niezgodności i  wyliczy ewentualną karę, 
związaną z danym wykroczeniem.

Uzupełnieniem przedstawionych roz-
wiązań jest System Telematyczny, pozwa-
lający na zarządzanie flotą (m.in. śledzenie 
pojazdów czy zdalny pobór danych – Re-
mote Download). 

Kompleksowość oferty MATT, to jej 
ważna cecha, dla tych wszystkich, którzy ko-
rzystają z systemu tachografów cyfrowych. <

 Czytniki tachografów cyfrowych 
i oprogramowanie

 Największy wybór, najlepsze ceny.

Sprawdź! Zadzwoń:
www.netpolska.com 91 483 70 70
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w Warszawie (techniczna i ekonomicz-
na diagnostyka ubezpieczeniowa i li-
kwidacja szkód ubezpieczeniowych) 
oraz studia magisterskie w zakresie 
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w prawie transportowym i cywilnym, 
diagnostyce ryzyka, ubezpieczeniach 
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Według danych Ministerstwa 
Infrastruktury w naszym kra-
ju do  30.06.2011  r. zostało 

wydanych ok. 9,3  tys. licencji na krajo-
wy przewóz drogowy osób dla ok. 67 tys. 
pojazdów i  ok. 63,3  tys. licencji na kra-
jowy przewóz drogowy rzeczy dla ok. 
186,8  tys. pojazdów, w  tym ok. 4,7  tys. 
tych licencji dotyczyło uprawnienia tyl-
ko na wykonywanie pośrednictwa przy 
przewozie rzeczy. 

Wyłączając przewóz osób, do trans-
portu drogowego towarów zaangażowa-
nych jest ok. 187  tys. pojazdów i  nale-
ży przyjąć, że tyleż samo kierowców po-
trzebnych jest do ich prowadzenia. Dane 
nie uwzględniają zapewne pojazdów 
o  DMC do 3,5  tony, więc liczba pojaz-
dów i  kierowców wzrośnie jeszcze bar-
dziej. Szacuje się, że ok. 23  tys. licencji 
zostało wydanych przewoźnikom towa-
rowym i  osobowym prowadzących jed-
noosobową firmę i  posiadających je-
den samochód ciężarowy lub autobus.  

Przyjmując, że 50% to przewoźnicy towa-
rowi, liczba pojazdów kierowanych przez 
kierowców zawodowych, którzy są jedno-
cześnie przewoźnikami towarowymi wy-
niesie ok. 12 tys.

Mając na uwadze powyższe, do-
chodzimy do wniosków, że liczba kie-
rowców zatrudnionych przez przewoź-
ników towarowych będzie oscylowała 
w  granicach ok. 175  tys. Gdyby dodać 
do tego kierowców samochodów o DMC 
do  3,5  t. oraz tych którzy mają stosow-
ne uprawnienia a  nie pracują, liczba ta 
ulegnie znacznemu zwiększeniu. Można 
więc wysnuć tezę, że gdyby wszystkie sa-
mochody w danym momencie przewozi-
ły towar, a średnia szkoda będąca w od-
powiedzialności przewoźnika wynosiła-
by np. 100 tys. zł, po drogach jeździłoby 
ok. 175 tys. ryzyk o łącznym wolumenie 
17 500 000 000 zł (siedemnaście miliar-
dów pięćset milionów złotych). 

Ryzyko – to według definicji – możli-
wość wystąpienia określonego zdarzenia.  

W ujęciu transportowym takim ryzykiem 
może być np. kradzież towaru, zabór towa-
ru wskutek oszustwa, zepsucie się towa-
ru chłodniczego bądź uszkodzenie towa-
ru wskutek wypadku drogowego. Powy-
żej przywołałem tylko niektóre czynniki, 
które można określić mianem czynników 
zewnętrznych, tkwiących poza sferą prze-
woźnika – złodziej, oszust, awaria agrega-
tu chłodniczego lub inne okoliczności ze-
wnętrzne stanowiące przyczyny wypad-
ków, np. uderzenie w pojazd innego pojaz-
du, zajechanie drogi, przebiegające przez 
drogę zwierzę, niebezpieczna sytuacja na 
drodze, itp. Są one determinantami ryzy-
ka i stanowią przyczyny większości szkód 
transportowych.
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Niemniej jednak należy sobie za-
dać pytanie, czy przywołane czynniki ze-
wnętrzne są jedynymi determinantami 
szkód w  transporcie i  czy przypadkiem 
nie są one konsekwencją działania (bra-
ku, zaniechania lub niewłaściwego dzia-
łania) przewoźnika lub osób, za które po-
nosi on odpowiedzialność, np. kierow-
ców lub pracowników organizujących 
i nadzorujących transport. Od tych osób, 
a szczególnie od kierowców, w dużej mie-
rze zależy to, w  jakim stopniu to ryzyko 
jest redukowane. 

Zgodnie z obowiązującym prawem, ry-
zyko spoczywa na przewoźniku, który jest 
stroną zawartej umowy przewozu. Pra-
wo przewozowe nie przewiduje możliwo-
ści uwolnienia się przewoźnika od odpo-
wiedzialności tylko dlatego, że „podzle-
cił” przewóz dalszemu przewoźnikowi lub 
zlecił przewóz zatrudnionemu kierowcy. 
Zgodnie z art. 5 ustawy Prawo przewozo-
we, przewoźnik ponosi odpowiedzialność 
za czynności wykonane przez przewoźni-
ków dalszych jak za swoje własne. Konwen-
cja  CMR, w  art.  3 przewidziała odpowie-
dzialność przewoźnika nie tylko za czyn-
ności wykonane przez przewoźników dal-
szych, ale również za „(...) czynności i  za-
niedbania swoich pracowników i wszystkich 
innych osób, do których usług odwołuje się 
w  celu wykonania przewozu, (...)”. Takimi 

osobami, w  rozumieniu Konwencji  CMR, 
mogą być więc również pracownicy biuro-
wi oraz zatrudnieni kierowcy.
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Czy przepisy prawa wykluczają możli-
wość ponoszenia przez kierowców ma-
terialnej odpowiedzialności za szkodę 
w towarze w czasie przewozu? O ile prze-
noszenie na przewoźników dalszych owej 
odpowiedzialności materialnej za szkodę 
jest jak najbardziej możliwe (patrz. art. 3 
Konwencji  CMR i  art.  5  Prawa przewo-
zowego), przenoszenie jej na zatrudnio-
nych kierowców już niestety jest znacznie 
ograniczone.

Zakres odpowiedzialności pracow-
nika za szkodę wyrządzoną pracodaw-
cy reguluje ustawa Kodeks pracy. Zgod-
nie z art. 115 k.p. „Pracownik ponosi odpo-
wiedzialność za szkodę w granicach rzeczy-
wistej straty poniesionej przez pracodawcę 
i  tylko za normalne następstwa działania 
lub zaniechania, z  którego wynikła szko-
da.”, z  ograniczeniem określonym w  art. 
119  k.p. do „(…) kwoty trzymiesięcznego 
wynagrodzenia przysługującego pracowni-
kowi w dniu wyrządzenia szkody”.

Odpowiedzialność, o jakiej mowa po-
wyżej, nie wiąże się jednak z  jakąkolwiek 

odpowiedzialnością osobistą pracowni-
ka wobec osoby trzeciej, gdyż zgodnie 
z  art. 120  §  1  k.p. zobowiązanym do na-
prawienia szkody wyrządzonej przez pra-
cownika przy wykonywaniu przez niego 
obowiązków pracowniczych jest wyłącz-
nie pracodawca. Dopiero gdy pracodawca 
naprawi szkodę wyrządzoną osobie trze-
ciej, na podstawie art. 120  §  2  k.p. może 
obciążyć szkodą pracownika, jednakże 
z uwzględnieniem ograniczenia kwotowe-
go do wysokości trzymiesięcznego wyna-
grodzenia. Dotyczy to jednak sytuacji, gdy 
pracownikowi (sprawcy szkody) przypisu-
je się winę nieumyślną.

5
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Co w  sytuacji, gdy pracownik wyrzą-
dzi szkodę umyślnie lub wskutek rażące-
go niedbalstwa? Kodeks pracy przewidział 
rozwiązanie również dla takich sytuacji. 
Art.  122  k.p. wskazuje, że „Jeżeli pracow-
nik umyślnie wyrządził szkodę, jest obo-
wiązany do jej naprawienia w pełnej wyso-
kości.”. Doktryna i orzecznictwo definiują 
winę umyślną dla potrzeb określania ma-
terialnej odpowiedzialności pracowniczej 
na bazie prawa pracy. 

Wina umyślna występuje w  dwóch 
postaciach: zamiaru bezpośredniego i za-
miaru ewentualnego. Zamiar bezpośredni 
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ma miejsce wtedy, gdy sprawca ma zamiar 
wyrządzić pracodawcy szkodę i doprowa-
dza do jej wyrządzenia. Do takich sytuacji 
dochodzi raczej rzadko. Analizując przy-
padki szkód transportowych najczęściej 
mamy do czynienia z winą umyślną w for-
mie zamiaru ewentualnego. Zamiar ewen-
tualny objawia się takim zachowaniem się 
pracownika, kiedy zdaje on sobie sprawę, 
że może spowodować szkodę i  akceptu-
jąc je godzi się z ewentualnością powsta-
nia szkody, choć jej wyrządzenie nie jest 
jego celem.

Za zamiar ewentualny może być 
uznane np. na kierowanie pojaz-
dem pod wpływem alkoholu, wyprze-
dzanie na tzw. trzeciego, jazda z  nie-
dozwoloną prędkością, jazda w  sta-

nie senności lub nawet ustawienie  
agregatu w trybie, który nie daje gwaran-
cji na utrzymanie temperatury wymaga-
nej przez nadawcę towaru. Takie dzia-
łanie może zostać uznane przez praco-
dawcę za niewykonanie lub nienależy-
te wykonanie przez kierowcę obowiąz-
ków pracowniczych i w przypadku szko-
dy powstałej po jego stronie (np. w środ-
ku transportu lub w związku z uszkodze-
niem przewożonego towaru), może skut-
kować żądaniem naprawienia przez kie-
rowcę szkody w pełnej wysokości na pod-
stawie art. 122 k.p.

Kodeks pracy jednak dość opiekuń-
czo traktuje w tym zakresie pracowników 
i przypisanie im przez pracodawców winy 
umyślnej jest w takich przypadkach trud-
ne do udowodnienia. 

Aby więc postawić kierowcy zarzut 
zamiaru ewentualnego, czyli winy umyśl-
nej, pracodawca musiałby udowodnić 
pracownikowi, że ten był świadomy za-
grożenia wystąpienia szkody i  akcepto-
wał swoje działanie, skutki tego działania 
oraz samą szkodę. W  większości przy-
padków takie działanie kierowców jest 
oceniane jako lekkomyślność lub nie-
dbalstwo, tym samym nie są oni zobo-
wiązani do pokrycia szkody w pełnej wy-
sokości – odpowiedzialność, jaką w  tym 
przypadku poniosą to maksymalnie wy-
sokość trzymiesięcznego wynagrodzenia. 
Należy też wiedzieć, że ocena, czy dzia-
łanie pracownika nosi znamiona winy 
umyślnej czy tylko niedbalstwa, zależy od 
konkretnych okoliczności i  wymaga in-
dywidualnego rozpatrywania.

Przy ocenie materialnej odpowie-
dzialności pracownika za szkodę wyrzą-
dzoną pracodawcy należy mieć również 
na uwadze, że w Kodeksie pracy istnieje 
art.  300, który stanowi, że „W  sprawach 

nie unormowanych przepisami prawa 
pracy do stosunku pracy stosuje się odpo-
wiednio przepisy Kodeksu cywilnego, je-
żeli nie są one sprzeczne z zasadami pra-
wa pracy.” Niemniej jednak, wobec dość 
szczegółowych i jednoznacznych zapisów 
zawartych w Kodeksie pracy, odwoływa-
nie do Kodeksu cywilnego jest rzadkie 
i  w  powyższych przypadkach raczej nie 
jest stosowane. 
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Czy powyższy stan rzeczy, który bar-
dzo niepokoi środowisko przewoźni-
ków, może się zmienić? Zapewne może, 
ale niestety nie zmienia się, a jeśli już, nie 
będzie to zmiana rewolucyjna – a  raczej 
ewolucyjna. Nasze uczestnictwo w  Unii 
Europejskiej wymusza na Polsce dosto-
sowywanie zmian w  prawie. Proces ten 
jest jednak rozłożony na długie lata, więc 
i  w tym obszarze nie należy spodzie-
wać się szybkich i  radykalnych zmian. 
Póki co, unijny pakiet drogowy dopro-
wadził do zmiany ustawy o  transpor-
cie drogowym, która wejdzie w życie od 
1 stycznia 2012 r., a która wprowadza sze-
reg istotnych zmian w  odpowiedzialno-
ści przewoźników i… kierowców. Usta-
wa z dnia 16 września 2011 r. o zmianie 
ustawy o transporcie drogowym wprowa-
dza odpowiedzialność kierowców za zła-
manie prawa, tym samym zdejmuje ten 
ciężar z przewoźników. Ponieważ ustawa 
przewiduje odpowiedzialność kierowców 
na zasadzie winy, za niektóre naruszenia 
przepisów będzie osobiście odpowiadał 
kierowca a nie przewoźnik. 
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Za co będzie ponosił odpowiedzialność 
kierowca w  razie stwierdzenia niepra-
widłowości w  czasie kontroli drogowej? 
Między innymi za wydłużenie czasu pro-
wadzenia pojazdu, za skrócenie przerw 
w czasie jazdy lub odpoczynków, za nie-
prawidłowości stwierdzone na wykre-
sówkach bądź za niestosowanie się do 
zakazów ruchu lub okresowych ograni-
czeń w  ruchu. Przewidziane będą rów-
nież kary za stosowanie niedozwolonych 
urządzeń przy obsłudze tachografu. 

Mamy już więc zrobiony mały krok 
w  kierunku prawnego usankcjonowania 
odpowiedzialności kierowców za naru-
szenia przez nich niektórych przepisów. 
Większym krokiem, zapewne ku ucie-
sze tysięcy przewoźników, byłaby zmia-
na Kodeksu pracy w takim zakresie, któ-
ra umożliwiałaby egzekwowanie od kie-
rowców odszkodowań do wysokości po-

�����������

�����	����.����#�����

��
�.���	�������

������������

-� 
���� �	���	��
����������
www.tsl-biznes.pl/archiwum

CDS ��	����
	
;���
���=
�
<
��

������=��<\
	�
���
�����
��q	���-
��
C
 ����H���
��
 ����
 	
 ����
��


likwidacji szkód z ryzyk transpor-
��	���A
 ���=������<����
 �
 �	�\-
������
 �
 ����	�
�������q��\
 ��-
	���\A
�
���H

	
����
��

='
���
-
��
C
[?
���
	������
�
��
�������
?)P
��
�<����=<

��^
	
�'��=��


���O�
 ��	�������
 	
 ��������-
��

 ����
 �'��=��

 ='
���
��
C

transportowych. 
���<\
 ?)P
 <
��
 	���������


'���H�
 BP_
 ���
�
 q	�����
��


=��=�
 �	�\������
 �
 �������	
�A

�'��=�\
���O�
�
������
C
����
�
�-
wisem ubezpieczeniowym.

			����/��������	�������

fo
t. 

Re
na

ul
t



��www.TSL  biznes.pl

��
��TSL biznes 1/2012

niesionej szkody w  przypadku wykaza-
nia, że powstała ona wskutek rażącego 
niedbalstwa lub winy umyślnej kierowcy.  
Gdyby za tym wprowadzić obowiązkowe 
ubezpieczenie OC kierowcy zawodowe-
go, sytuacja byłaby już dla przewoźników 
całkiem dobra.

Widocznym plusem takich rozwią-
zań byłoby zmniejszenie szkodowości 
przewoźnika w  sytuacji, gdy szkodę wy-
rządził kierowca, a to zaś mogłoby dopro-
wadzić do zmniejszenia składek za OC 
i AC pojazdów ciężkich oraz za ubezpie-
czenie OCP i znacznie odciążyć finanso-
wo przewoźników. Konsekwencje szkód 
i ewentualnych zwyżek za ubezpieczenie 
ponosiłby bowiem sam kierowca. Sama 
składka za obowiązkowe ubezpieczenie 
OC jednego ciągnika siodłowego wynosi 
rocznie średnio 8-10 tys. złotych. Zmia-
na źródła finansowania szkód (np. z po-
lisy OC kierowcy) mogłaby doprowadzić 
do znacznego zmniejszenia składki i tym 
samym do uzyskania oszczędności, które 
przewoźnicy mogliby wykorzystać np. na 
rozwój firmy. 

Póki co, nadchodzące zmiany nie do-
prowadzą do poprawy sytuacji przewoź-
ników, albowiem w ślad za zmianą Usta-
wy o transporcie drogowym nie idą dal-
sze zmiany, które pozwoliłyby egzekwo-
wać od kierowców odszkodowań za spo-
wodowane przez nich szkody.

W  Kodeksie cywilnym mamy 
art. 471, który dosyć wyraźnie wskazuje, 
że „Dłużnik obowiązany jest do naprawie-
nia szkody wynikłej z  niewykonania lub 
nienależytego wykonania zobowiązania, 
chyba że niewykonanie lub nienależyte 
wykonanie jest następstwem okoliczności, 

za które dłużnik odpowiedzialności nie po-
nosi.”. Taką orientację prezentuje również 
art. 415 k.c., który mówi, że „Kto z winy 
swej wyrządził drugiemu szkodę, obowią-
zany jest do jej naprawienia.”. Gdyby nie 
fakt, iż prawo cywilne statuowane Ko-
deksem cywilnym ma charakter ogólny 
i ustępuje aktom prawnym, które w spo-
sób szczegółowy regulują odpowiedzial-
ność podmiotów prawa, nic nie stałoby 
na przeszkodzie, aby powyższy/e zapis/y 
stosować również wobec zatrudnionych 
kierowców. Ale, niestety, przepisy Kodek-
su cywilnego są w dalszym ciągu podpo-
rządkowane Kodeksowi pracy i  koło się 
zamyka. Wróciliśmy więc do punktu wyj-
ścia i nie mamy co liczyć na to, że kierow-
cy będą odpowiadać za cokolwiek inne-
go, niż wynika to z  prawa, jakie będzie-
my mieli. A jak wynika z nowych przepi-
sów, w tej materii radykalnych zmian nie-
stety nie będzie.
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Czy to jest sprawiedliwe, 
trudno ocenić. Punkt wi-
dzenia kierowców i prze-
woźników – ich praco-
dawców – bez wątpienia 
będą skrajnie różne. We-
dług mojej oceny, w nie-
których przypadkach, np. 
gdy kierowca spowodu-
je szkodę prowadząc po-
jazd pod wpływem alko-
holu, takie zachowanie 
powinno być uznane za 
winę umyślną i  taki kie-
rowca powinien odpo-

wiadać do pełnej wysokości szkody ponie-
sionej przez jego pracodawcę. Dodatkowo 
powinien otrzymać „wilczy bilet” i praco-
wać przy budowie dróg dla trzeźwych kie-
rowców. Fakt, że tak nie jest to, moim zda-
niem, trudna do zaakceptowania nadopie-
kuńczość państwa. 

Zapewne będą głosy oburzenia, a  ci 
bardziej rezolutni zapytają „dlaczego”. 
Ano dlatego, że za szkodę spowodowaną 
przez kierowcę, który był pod wpływem 
alkoholu większość ubezpieczycieli od-
mówi odszkodowania i pracodawca owe-
go kierowcy będzie musiał pokryć szkodę 
z  własnej kieszeni. Kierowca nie dość, że 
tego nie pokryje, to odda dowód rejestra-
cyjny i kluczyki, odwróci się i odejdzie – 
a o przeprosinach i podziękowaniu za pra-
cę nawet pewnie nie pomyśli. <
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Zadaniowy system czasu pracy po-
lega na tym, że wymiar czasu pracy 
określany jest wymiarem zadań, któ-

re pracownik ma wykonać. Jednakże w sys-
temie tym rozkład czasu pracy w okresie wy-
konywania danego zadania przewozowego 
ustala sam pracownik, czyli kierowca. 

System ten jest dopuszczalny w stosun-
ku do kierowców zatrudnionych w  trans-
porcie drogowym, gdy: 
> jest to uzasadnione rodzajem przewo-

zów lub ich szczególną organizacją, 
> zadania przewozowe są określone przez 

pracodawcę w taki sposób, że kierowca 
może je wykonać w ramach czasu pracy 

nieprzekraczającego 8 godzin na dobę 
i przeciętnie 40 godzin na tydzień, 

> zachowane są normy dotyczące okre-
sów prowadzenia pojazdu, obowiązko-
wych przerw w prowadzeniu i okresów 
odpoczynku. 

Jest to system bardzo korzystny dla 
pracownika, ponieważ może on swoją pra-
cę wykonać w  dowolnym czasie, bez ko-
nieczności wyliczania się przed pracodaw-
cą z każdej przepracowanej godziny. Pra-
codawcę pozbawia jednak bieżącej kon-
troli nad realizacją zadań powierzonych 
pracownikom. 
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Systemy skrócone 

Na pisemny wniosek kierowcy można dla 
niego zastosować system skróconego ty-
godnia pracy lub system pracy weekendo-
wej. W systemie skróconego tygodnia pra-
cy dopuszczalne jest wykonywanie pra-
cy przez mniej niż 5 dni w ciągu tygodnia, 
przy równoczesnym przedłużeniu dobo-
wego wymiaru czasu pracy, nie więcej niż 
do 12 godzin, w  okresie rozliczeniowym 
nieprzekraczającym 1 miesiąca. 

Natomiast w  systemie pracy week-
endowej pracownik pracuje wyłącznie 
w piątki, soboty, niedziele i święta. W tym 
systemie dopuszczalne jest przedłuże-
nie dobowego wymiaru czasu pracy, nie 
więcej jednak niż do 12 godzin, w  okre-
sie rozliczeniowym nieprzekraczającym  
1 miesiąca.

Wniosek pracownika o  wprowadze-
nie jednego z tych systemów nie jest jed-
nak wiążący dla pracodawcy. Może on, 
wedle własnego uznania, uwzględnić 
bądź odrzucić wniosek kierowcy. Zmiana 
systemu czasu pracy na system skrócone-
go tygodnia, musi nastąpić na podstawie 
umowy o pracę.

System przerywanego czasu pracy 

System przerywanego czasu pracy moż-
na zastosować jedynie w przypadku kie-
rowców zatrudnionych w  transporcie 
drogowym. Istotą takiego sposobu rozli-
czania jest to, że w rozkładzie czasu pra-
cy przyznaje się pracownikowi przerwę 
od pracy. 
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Należy jednak pamiętać, że przerwa: 
> może być tylko jedna w ciągu doby, 
> może trwać tylko do 5 godzin, 
> gdy kierowca wykonuje przewozy regu-

larne 
> może trwać nie dłużej niż 6 godzin, je-

żeli dobowy wymiar czasu pracy nie 
przekracza 7 godzin. 

Cech charakterystyczne: 
> przerwa od pracy nie jest wliczana do 

czasu pracy, 
> za czas przerwy przysługuje pracowni-

kowi wynagrodzenie w  wysokości po-
łowy wynagrodzenia należnego za czas 
dyżuru, 

> podczas przerwy kierowca może swo-
bodnie dysponować swoim czasem. 

System ten może być wprowadzony 
tylko w uzasadnionych przypadkach, tzn. 
kiedy inne systemy nie są dla kierowcy 
wystarczające dla wykonywania działalno-
ści prowadzonej przez firmę. 
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Jeżeli nie wyodrębniono takich skład-
ników wynagrodzenia, wówczas wynagro-
dzenie za czas dyżuru równe jest 60% nor-
malnego wynagrodzenia. Wynagrodzenie 
za okres przerwy stanowić będzie wtedy 
połowę tej kwoty, a więc 30%. 

Przerywany czas pracy można wpro-
wadzić także w  ramach równoważnego 
systemu czasu pracy kierowcy. Jednak tyl-
ko wtedy, gdy: 
> jest to uzasadnione, np. nie ma innej moż-

liwości realizowania działalności firmy, 
> kierowcy wykorzystują należycie dobo-

wy odpoczynek, 

> kierowcy pracują na podstawie z  góry 
określonego harmonogramu, który obej-
muje okres co najmniej jednego miesiąca. 

W systemie przerywanym także obo-
wiązują przerwy w prowadzeniu pojazdu. 
Jeżeli jednak przerwa wynikająca z  prze-
rywanego rozkładu czasu pracy następu-
je nie później niż po upływie 6-godzin-
nego czasu pracy, to nie musimy stoso-
wać przerw odpowiednio: 30-minutowej 
i 45-minutowej.

Ograniczenia w  pracy kierow-
ców dotyczące obowiązku udziela-
nia przerw w  prowadzeniu pojazdu 
po 6 godzinach pracy, a  także ograni-
czenia dotyczące liczby godzin nad-

liczbowych w  tygodniu (ale tylko te 
z art. 12 ust. 2 i 3 Ustawy o czasie pra-
cy kierowców; nie odnoszą się to do 
ogólnego ograniczenia – przeciętnie  
48 godzin na tydzień) i  czasu pracy 
w  porze nocnej, nie mają zastosowania 
do przewozów wykonywanych m.in.: 
> pojazdami przeznaczonymi do przewo-

zu rzeczy, gdy dozwolona maksymalna 
masa pojazdu, łącznie z  przyczepami 
lub naczepami, nie przekracza 3,5 tony; 

> pojazdami przeznaczonymi do przewo-
zu osób, które ze względu na typ kon-
strukcyjny i  wyposażenie nadają się 
do przewozu nie więcej niż dziewię-
ciu osób łącznie z kierowcą i są do tego 
przeznaczone; 
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> pojazdami przeznaczonymi do wykony-
wania usług kanalizacyjnych, ochrony 
przeciwpowodziowej, wodociągowych, 
gazowniczych i  energetycznych, zarzą-
dów dróg, usług oczyszczania, telegra-
ficznych, przewozu artykułów poczto-
wych, transmisji radiowej, usług telewi-
zyjnych oraz związanych z wykrywaniem  
nadajników bądź odbiorników radio-
wych lub telewizyjnych; 

> pojazdami używanymi w  stanach nad-
zwyczajnych lub przeznaczonymi do za-
dań ratownictwa. 

Wprowadzanie konkretnego  
systemu 
Wybrany system czasu pracy można wpro-
wadzić w drodze: 
> układu zbiorowego pracy; 
> regulaminu pracy;  
> obwieszczenia (jeżeli pracodawca, czyli 

prowadzący firmę transportową nie jest 
objęty układem zbiorowym pracy lub nie 
jest obowiązany do ustalenia regulaminu 
pracy). 

Jeśli w  zakładzie działa organizacja 
związkowa – regulamin pracy prowadzą-
cy firmę ustala się w uzgodnieniu z tą or-
ganizacją. Natomiast w razie nieuzgodnie-
nia treści regulaminu pracy z  zakładową 
organizacją związkową w ustalonym przez 
strony terminie, regulamin taki ustala pro-
wadzący firmę jako pracodawca.

W  przypadku gdy nie jest on obję-

ty układem zbiorowym pracy lub nie jest 
obowiązany do ustalenia regulaminu pra-
cy, wprowadzenia lub zmiany systemu czasu 
pracy powinien dokonać w drodze obwiesz-
czenia. Obwieszczenie takie wchodzi w życie 
po upływie 14-dniowego terminu od poda-
nia go do wiadomości pracowników.

Pracodawca, u którego nie działa za-
kładowa organizacja związkowa, a także  
pracodawca, u  którego zakładowa or-

ganizacja związkowa nie wyraża zgody 
na ustalenie lub zmianę systemów i roz-
kładów czasu pracy oraz okresów rozli-
czeniowych czasu pracy, może stosować 
okresy rozliczeniowe czasu pracy okre-
ślone w  art. 129§ 2 i  w  art. 135§ 2 i  3 
Kodeksu pracy – po uprzednim zawia-
domieniu właściwego inspektora pracy 
(art. 150§ 2 Kodeksu pracy).
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Z  kolei system skróconego tygodnia 
pracy oraz system pracy weekendowo-
świątecznej powinien być wprowadzany 
w indywidualnej umowie o pracę. 

Czas pracy kierowcy 

Należy pamiętać, że czas pracy kierowcy 
nie zawsze pokrywa się z  samym czasem 
prowadzenia pojazdu. W praktyce taka sy-
tuacja zdarza się tylko wyjątkowo. 

Czasem pracy kierowców jest okres 
od rozpoczęcia do zakończenia pracy. 
Do pracy tej, poza prowadzeniem pojaz-
du, wlicza się także wszystkie czynności 
związane z wykonywaniem przewozu, ta-
kie jak: 
> załadunek i rozładunek oraz nadzór nad 

załadunkiem i rozładunkiem; 
> nadzór i  pomoc osobom wsiadającym 

i wysiadającym; 
> czynności spedycyjne; 
> codzienna obsługa pojazdów i przyczep; 
> niezbędne czynności administracyjne;
> inne prace podejmowane w celu wyko-

nania zadania służbowego lub zapew-
nienia bezpieczeństwa osób, pojazdu 
i rzeczy; 

> utrzymanie pojazdu w czystości. 
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Ponadto, do czasu pracy kierowcy wlicza się: 
> czas 15-minutowej przerwy – jeżeli do-

bowy wymiar czasu pracy kierowcy wy-
nosi sześć godzin i więcej; 

> czas dyżuru wykonywanego poza normal-
nymi godzinami czasu pracy – jeżeli kie-
rowca podczas dyżuru wykonywał pracę; 

> przerwy w  pracy wynikające z  przepi-
sów szczególnych lub np. z układu zbio-
rowego pracy; 

> czas pozostawania przez kierowcę na 
stanowisku pracy poza przyjętym roz-
kładem czasu pracy, gdy kierowca jest 
w  gotowości do wykonywania pracy 
(w  szczególności podczas oczekiwania 
na załadunek lub rozładunek, których 
przewidywany czas nie jest znany kie-
rowcy przed wyjazdem albo przed roz-
poczęciem danego okresu); 

> okresy pozostawania do dyspozycji 
(tzw. „przestoje”) w  wymiarze ośmiu 
godzin, ale tylko w przypadku kierow-
ców pracujących w  zadaniowym syste-
mie pracy. 
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Czas pozostawania do dyspozycji

Do czasu „pozostawania do dyspozycji” 
zalicza się w  systemie zadaniowym czasu 
pracy także czas, w  którym kierowca to-
warzyszy pojazdowi transportowanemu 
promem lub pociągiem, czas oczekiwania 
na przejściach granicznych oraz w związ-
ku z ograniczeniami w ruchu drogowym. 
W  przypadku kierowców pracujących 
w  którymś z  pozostałych systemów, taki 
okres wlicza się do czasu dyżuru. 
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do czasu pracy
Do czasu pracy nie wlicza się: 
> dyżuru, podczas którego kierowca nie 

wykonuje pracy; 
> dyżuru, poza rozkładem czasu pracy, 

podczas którego kierowca wprawdzie 
nie wykonuje pracy i  nie jest obowią-
zany pozostawać na stanowisku pra-
cy, ale jest w  gotowości do rozpoczę-
cia albo kontynuowania prowadzenia 
pojazdu lub wykonywania innej pra-
cy (np. dyżurem jest czas, w  którym 
kierowca towarzyszy pojazdowi trans-
portowanemu promem lub pociągiem, 
czas oczekiwania na przejściach gra-
nicznych oraz w związku z ogranicze-
niami w  ruchu drogowym – chyba że 
kierowca pracuje w  systemie zadanio-
wym – wtedy jest to dla niego czas „po-
zostawania do dyspozycji”); 

> nieusprawiedliwionych postojów w cza-
sie prowadzenia pojazdu; 

> dobowego nieprzerwanego odpoczynku; 
> przerwy w pracy stosowanej w systemie 

przerywanego czasu pracy. 
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Ograniczenia 
Czas pracy kierowcy nie może przekro-
czyć maksymalnych norm czasu pracy 
oraz maksymalnych norm czasu prowa-
dzenia pojazdu. 

Szczególny charakter pracy kierowców 
sprawia, że normy czasu ich pracy różnią 
się od norm czasu pracy innych pracowni-
ków. Jest to spowodowane uciążliwością tej 
pracy oraz koniecznością zapewnienia bez-
pieczeństwa kierowcy, innym użytkowni-
kom drogi, a także przewożonym towarom. 
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Obliczanie czasu pracy kierowcy 
Aby prawidłowo obliczyć czas pracy kie-
rowcy należy właściwie zakwalifikować 
poszczególne okresy wykonywania pra-
cy, czyli odróżnić czas prowadzenia po-
jazdu od innych czynności związanych 
z wykonywaniem przewozu, przerw, dy-
żurów, okresów pozostawania do dyspo-
zycji oraz okresów wypoczynku.

Sposób obliczania czasu pracy kierow-
cy został zaprezentowany na poniższym 
schemacie.
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W podanym przykładzie kierowca pra-
cował od godziny 10.00 do 21.00, tj. 11 go-
dzin. Do czasu pracy w tym okresie zaliczać 
będzie się: czas załadunku, czas prowadze-
nia pojazdu, czas naprawy samochodu oraz 
czas wyładunku i  15 minut z  45-minuto-
wej przerwy. Nie zaliczymy zaś do czasu 
pracy 30 minut z  45-minutowej przerwy.  

Czas pracy będzie zatem wynosił 10 godzin 
i 30 minut. 
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W podanym przykładzie do czasu pra-
cy kierowcy A  należy zaliczyć: 4 godziny 
prowadzenia pojazdu + 3 godziny kolejne-
go prowadzenia pojazdu + 30 minut zała-
twiania formalności + 15 minut przerwy. 
Kierowca A przepracował zatem 7 godzin 
i 45 minut. 

Do czasu pracy kierowcy B należy za-
liczyć: 3 godziny prowadzenia pojazdu  
+ 4 kolejne godziny prowadzenia + 2 go-
dziny rozładunku + 30 minut mycia szyb 
+ 15 minut przerwy. Kierowca B przepra-
cował zatem 9 godzin i 45 minut . 

Do czasu pracy kierowcy C należy na-
tomiast zaliczyć: 4,5 godziny prowadzenia 
pojazdu + 2 godziny rozładunku + 15 mi-
nut przerwy. Łącznie kierowca C pracował 
więc przez 6 godzin i 45 minut . 

Do czasu pracy nie będzie zatem zali-
czony okres 1 godziny i 15 minut z półto-
ragodzinnej przerwy na obiad. Okres taki 
zostanie zakwalifikowany jako nieuspra-
wiedliwiony postój w czasie jazdy. Do cza-
su pracy można wliczyć tylko 15 minut tej 
przerwy. 

Natomiast jako czas dyżuru potrak-
tujemy przerwy, podczas których jeden 
z kierowców prowadził pojazd, a pozostali 
w tym pojeździe przebywali.

Znajomość opisanych powyżej zasad 
może okazać się bardzo korzystna dla każ-
dego pracodawcy zatrudniającego kierow-
ców. Odpowiednio dobrany i prawidłowo 
wprowadzony system czasu pracy ogry-
wa bowiem decydującą rolę w  funkcjo-
nowaniu firmy transportowej. Umożliwia 
sprawną organizację pracy i  optymalne 
wykorzystanie potencjału pracowników.  <

Katarzyna Czajkowska-Matosiuk

�� www.TSL  biznes.pl

��
�� TSL biznes 1/2012

���������&������
y���	�
 �
 �����

 �����
 ��
��	�O	

�
�*
�	�
����
;��"
��
�)��y�
�
;��"
��

��
$;A
����
#+$
�
�O���
�����

y��	�
�
�����
���O�
��<���O	
	���-
�=<\����
 ��^���������	

 ���
	���

�����	

 �FGBL�
 �����\�����
 	
 �
-
�
	�

�
�����
�$+�
��

y���	�
�
;*
��
�	��
�$+"
��
�
���
��

�����
��
���
<
����
)��y�
�
�$$#
��
��
;�A

����
$"
�
�O���
�����

L������\��
��

 �UG�
 ��
 !*�X;��*

Z�����
��=
 G=���
<���
��
 �
 L���

�
�!
�����
;��*
��
	
����	�

�����-
�����<�
 ��
��O����
 ���
���O	
 ���<��-
����
 ������\����
 ��^
 ��
 ���������=

�����	
��
����
���
���<\�

�������\-
��
���
L���
�GU��
��
>#;�X#!
�
�UG�

;�>!X$#A
<��
�O	��
H
=�����<\�

���-
����\��
��

L���
�GU��
��
>#;�X#!�

fo
t. 

Vo
lvo

 Tr
uc

ks
fo

t. 
Ge

od
is





W sytuacji, gdy podatnik naby-
wa a  następnie odsprzedaje 
usługi transportowe na rzecz 

kontrahentów, staje się po pierwsze be-
neficjentem usług transportowych, a na-
stępnie świadczącym te usługi. W  sta-
nie prawnym obowiązującym do dnia 
30 listopada 2008 r. Ustawa o  podatku 
od towarów i usług nie definiowała bez-
pośrednio pojęcia refaktury. Zasadni-
czą istotą refakturowania, zdiagnozowa-
ną przez orzecznictwo i  doktrynę, było 
natomiast zafakturowanie odsprzeda-
ży usługi zwykle bez doliczenia jakiej-
kolwiek marży czy prowizji. Celem od-
sprzedaży usług było przeniesienie wy-
łożonych kosztów przez podmiot refak-
turujący na podmiot, który faktycznie 
z  danych usług korzystał, pomimo że 
podmiot refakturujący fizycznie danej 
usługi nie świadczył. 

W chwili obecnej zasady odsprzeda-
ży usług zawarte zostały w Ustawie o po-
datku od towarów i  usług. Po pierwsze 
wskazać należy, iż zgodnie z  art. 8 ust. 
2a ustawy o  VAT w  przypadku gdy po-
datnik, działając we własnym imieniu, 
ale na rzecz osoby trzeciej, bierze udział 
w  świadczeniu usług, przyjmuje się, że 
ten podatnik sam otrzymał i wyświadczył 
te usługi. Powyższe oznacza, iż Ustawa 
o podatku od towarów i usług przyjmuje 
pewną fikcję traktując podmiot odsprze-
dający usługę tak jakby był jej fizycznym 
nabywcą, a następnie wykonawcą, pomi-
mo iż w praktyce nie jest on, co do zasa-
dy, beneficjentem usługi (jest ona wyko-
nywana bezpośrednio na rzecz zamawia-
jącego), ani nie wykonuje usług.

W  przypadku gdy podatnik, dzia-
łając we własnym imieniu, ale na rzecz 
osoby trzeciej bierze udział w  świad-
czeniu usług, podstawą opodatkowania 
jest kwota należna z  tytułu świadcze-
nia usług, pomniejszona o kwotę podat-
ku, co wynika z art. 30 ust. 3 ww. usta-
wy o VAT.
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W tym miejscu należy zwrócić uwagę 
na jeszcze jedno zagadnienie. Jak wskazano 
na wstępie, w  okresie, gdy polskie przepi-
sy nie odnosiły się do zagadnienie odsprze-
daży usług, w  orzecznictwie wskazywa-
no, iż podmiot odsprzedający usługę musi 
tego dokonać po cenie jej nabycia, bez do-
liczenia prowizji lub marży. W  kontekście 
powołanych przepisu pogląd taki należy 
w chwili obecnej uznać za błędny. Ustawa 
o podatku od towarów i usług nie zabrania 
doliczania marży w przypadku odsprzeda-
ży usług, należy więc uznać, iż działanie ta-
kie jest uprawnione.

9'��
����������������	�����[
#�	��������#.����	��#��	������
Moment powstania obowiązku podat-
kowego w  przypadku odsprzedaży usług 
transportowych i spedycyjnych uzależnio-
ny jest od tego, czy usługa odsprzedawana 
jest na rzecz podmiotu krajowego, czy też 
podmiot dokonujący odsprzedaży usług 
dokonuje równocześnie tzw. „eksportu 
usług”, czyli odsprzedaje usługi na rzecz 

podmiotów z  terytorium UE lub krajów 
trzecich, dla których miejsce świadczenia 
zostało określone w innym niż Polska kra-
ju (tzw. sprzedaż VAT NP).

W  przypadku odsprzedaży usług na 
rzecz podmiotu krajowego obowiązek po-
datkowy powstaje zgodnie z  art. 19 ust. 13 
pkt 2 lit. a  i b Ustawy o podatku od towa-
rów i  usług, tj. z  chwilą otrzymania cało-
ści lub części zapłaty, nie później jednak niż 
30.  dnia, licząc od dnia wykonania usług 
transportu osób i ładunków kolejami, tabo-
rem samochodowym, statkami pełnomor-
skimi, środkami transportu żeglugi śródlą-
dowej i  przybrzeżnej, promami, samolota-
mi i śmigłowcami oraz spedycyjnych i prze-
ładunkowych. Zatem w tym przypadku obo-
wiązek podatkowy powinien zostać rozpo-
znany  przez podatnika najwcześniej z chwi-
lą otrzymania całości lub części zapłaty (w tej 
części) nie później niż w 30. dniu licząc od 
dnia wykonania usługi transportowej. 

Natomiast, w  przypadku „eksportu 
usług”, dla których miejsce świadczenia ustala 
się na podstawie art. 28b  (miejscem świadcze-
nia jest kraj siedziby usługobiorcy), wówczas 
obowiązek podatkowy powstaje na zasadach 
określonych w art. 19 ust. 19a i 19b VATU,  
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Czym jest zatem refaktura?

Anna Resiak, 
ekspert podatkowy ECDDP
www.ecddp.pl



czyli co do zasady z chwilą wykonania usług, 
z tym że:
1) usługi, dla których, w  związku z  ich 

świadczeniem, ustalane są następujące 
po sobie terminy płatności lub rozliczeń, 
uznaje się za wykonane z upływem każ-
dego okresu, do którego odnoszą się te 
rozliczenia lub płatności, do momentu 
zakończenia świadczenia tych usług;

2) usługi świadczone w  sposób ciągły 
przez okres dłuższy niż rok, dla których, 
w  związku z  ich świadczeniem, w  da-
nym roku nie upływają terminy rozli-
czeń lub płatności, uznaje się za wyko-
nane z upływem każdego roku podatko-
wego, do momentu zakończenia świad-
czenia tych usług.

0� �����������
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Dla prawidłowego określenia momentu po-
wstania obowiązku podatkowego niezbęd-
ne jest zatem wskazanie momentu wykona-
nia usługi. W Ustawie o podatku od towa-
rów i usług brak jest jednak w regulacji okre-
ślającej, jaki moment należy uznać za chwilę 
wykonania odsprzedawanej usługi. Powyż-
sze zagadnienie budzi również wątpliwości 

organów podatkowych oraz sądów admini-
stracyjnych, które prezentują w tym wzglę-
dzie rozbieżne stanowiska. 

W  ocenie autora, dla określenia mo-
mentu wykonania odsprzedawanej (refak-
turowanej) usługi decydujące znaczenie ma 
umowa łącząca strony. Strony uprawnione 
są do określenia jaką datę będą uważać za 
moment wykonania odsprzedawanej usłu-
gi transportowej lub spedycyjnej. Jedno-
cześnie w przypadku, gdy umowa nie okre-
śla z  jaką datą odsprzedawana usługa zo-
stała wykonana, wówczas podatnik powi-
nien odnieść się do momentu, kiedy usługa 
transportowa została rzeczywiście wyko-
nana przez podmiot świadczący tę usługę 
w jej imieniu – lecz na rzecz podmiotu trze-
ciego. Należy w  tym miejscu zauważyć, iż 
o wykonaniu usługi mówimy wówczas, gdy 
usługodawca wykona wszelkie czynności, 
do których był zobowiązany na rzecz usłu-
gobiorcy. Od tej daty należy liczyć 30-dnio-
wy termin, w którym winien być rozpozna-
ny obowiązek podatkowy. 

Powyższe stanowisko jest również jed-
ną z  wskazywanych przez organy podatko-
we możliwości prawidłowego postępowa-
nia. Przykładowo dyrektor Izby Skarbowej 

w Katowicach w interpretacji indywidualnej 
z dnia 26 lutego 2010 r. (sygn. IBPP3/443-
920/09/KO), wskazał: W  tym miejscu nie-
zbędnym jest odnieść się do określenia jaką 
datę należy przyjąć za datę wykonania usłu-
gi, która jest refakturowana. W  odniesieniu 
do powyższej kwestii należy stwierdzić, iż 
o tym czy dana usługa została faktycznie wy-
konana i kiedy nastąpiło jej wykonanie w ca-
łości lub częściowo decyduje zawarta umo-
wa cywilnoprawna. Umowa cywilnoprawna 
określa wzajemne prawa i  obowiązki stron. 
O tym czy dana usługa została wykonana de-
cyduje również jej charakter. Charakter usłu-
gi i datę jej wykonania definiują strony umo-
wy cywilnoprawnej, z wyjątkiem gdy moment 
ten określa powszechnie obowiązujący prze-
pis prawa, regulujący zasady danego rodzaju 
usług. W konsekwencji w zależności od cha-
rakteru danej usługi, w oparciu o datę wyko-
nania usługi wynikającą z  zawartej pomię-
dzy stronami umowy cywilnoprawnej należy 
określić obowiązek podatkowy z tytułu refak-
turowania usług na spółki faktycznie korzy-
stające z tych usług. <

Anna Resiak, 
ekspert podatkowy ECDDP

www.ecddp.pl
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Poniższy przykład pokazuje jak 
wielkie oddziaływanie mają uka-
zujące się w prasie branżowej ar-

tykuły. Kiedy we wrześniu 2009 r. po-
jawił się w  czasopiśmie artykuł o  fir-
mie spedycyjnej Spedition Krummen 
Kerzers AG, Vincent Stucky nie krył 
swojego zadowolenia. Szef firmy han-
dlowo-logistycznej Translait SA szukał 
wówczas systemu do zarządzania trans-
portem. – Artykuł opisywał bezproble-
mowe i szybkie wdrożenie oprogramowa-
nia dla spedycji CarLo® firmy Soloplan 
oraz możliwość połączenia go z  syste-
mem telematycznym Fleetboard – wspo-
mina Stucky. Wymagania stawiane przez 
firmę Krummen były podobne do wy-
obrażeń, jakie miał na ten temat zarząd 
w  Translait. Dlatego Stucky skontak-
tował się z kolegami z Kerzers – ponad 
pół roku po publikacji artykułu. – Firma 
Krummen od kilku miesięcy zbierała do-
świadczenia związane z pracą w tym sys-
temie i  była w  stanie polecić mi to roz-
wiązanie. Bardzo szybkie i bezproblemo-
we wdrożenie oprogramowania w  firmie 
Krummen stanowiło kolejny, ważny ar-
gument  – mówi przedsiębiorca.

< '
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Przestawienie się z dotychczasowego opro-
gramowania spedycyjnego stało się nagle 
koniecznością. Pomimo tego, że program 
został przed paroma laty stworzony z my-
ślą o Translait, to nie był już w stanie spro-
stać coraz wyższym oczekiwaniom w  fir-
mie. Wiele procesów sprawiało problemy 
i  zajmowało sporo czasu. Interfejs do sys-
temu telematycznego Fleetboard nie byłby 
możliwy. –Zależało nam na zintegrowanym 
rozwiązaniu umożliwiającym przepływ da-
nych od produkcji, przez dział logistyki, aż 
po samego kierowcę i  rozliczenie – opisu-
je Selim Khamsi odpowiedzialny za dział 
IT w Translait. W tym celu firma wdroży-
ła w ubiegłym roku system gospodarki to-
warem Navision. Zadaniem CarLo® była 
zatem nie tylko komunikacja z  modułem 
Fleetboard, lecz również z systemem ERP.

To, jak i inne wymagania stawiane przez 
Translait, zostało wyjaśnione wkrótce potem 
podczas dwudniowego warsztatu z  firmą 
Soloplan. – Już w  czerwcu 2010 r. mieliśmy 
naszą specyfikację warunków realizacji za-
mówienia – wyjaśnia Stucky. Pierwszą wersję 
CarLo® zainstalowano 1 października 2010 r.,

 tak aby pracownicy mogli przejść szkole-
nie i ćwiczyć na własnych komputerach. Od 
tego czasu zaczął już funkcjonować inter-
fejs z Fleetboard. – Czterodniowy cykl szko-
leń przeprowadzono w sposób bardzo profe-
sjonalny – wychwala Stucky. Oficjalny ter-
min rozpoczęcia pracy z CarLo® ustalono na 
dzień 1 stycznia 2011. – To bardzo ambitny 
cel, ponieważ czekało na nas kilka życzeń spe-
cjalnych – reasumuje Khamsi.

9�#�2�#���������	 �

W  gruncie rzeczy procesy pracy fir-
my Translait można byłoby odwzorować 
na pomocą podstawowej wersji systemu 
CarLo®, jednak Stucky marzył o rozwiąza-
niu skrojonym na własną miarę, bazującym 
na standardowej wersji oprogramowania. 
– Zmiany, na których nam zależało, stanowi-
ły mniej więcej 20 procent wersji podstawo-
wej – ocenia Khamsi. Trzy miesiące później 
programistom z  firmy Soloplan udało się 
zrealizować ponad 90 procent wymaganych 
zmian — wraz z  interfejsem do Navision. 
Odstępstwa od normy wynikały w  przy-
padku Translait z  profilu przedsiębior-
stwa. Nie chodziło w  końcu o  firmę spe-
dycyjną, lecz o firmę produkcyjno-handlo-
wą dysponującą własnym, dużym taborem,  
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jeżdżącym również w  ramach tej dzia-
łalności. 60 cystern rozwozi nie tylko to-
war własny, lecz jeździ również na rzecz 
firm i osób trzecich, przez co często nale-
ży rozliczać się z frachtu. Tę część przejmuje 
CarLo®, a faktury handlowe są sporządza-
ne przez Navision. Duże ułatwienie stano-
wi interfejs łączący z systemem zarządzania 
transportem, dzięki czemu można automa-
tycznie przenieść faktycznie wydane ilości 
z CarLo® do Navision.
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Przekazywanie zleceń z CarLo® do 60 cię-
żarówek działa w  równie prosty sposób. 
Ten punkt jest szczególnie istotny, ponie-
waż ponad 90 procent pojazdów zjeżdża do 
centrali w Corminboeuf tylko raz na 14 dni. 
Nie ma więc mowy o osobistym przekaza-
niu zleceń do 70 kierowców korzystających 
z  taboru przez 7 dni w  tygodniu. Zamiast 
tego przekazywanie danych odbywa się za 
pomocą mobilnej sieci GPRS. W tej kwestii 
decydującą rolę odgrywa interfejs między 
CarLo® a systemem telematycznym. Mimo 
posiadania przez Translait taboru złożone-
go zarówno z pojazdów Scania, jak i MAN 
oraz Mercedes, to większość z nich jest wy-
posażona w  system telematyczny Daimler 
Fleetboard.

Komputery pokładowe odbierają dane 
dotyczące zlecenia bezpośrednio od CarLo®, 
które naciśnięciem jednego przycisku są za-
twierdzane przez kierowcę. Ponadto do za-
dań kierowcy należy wprowadzenie sta-
tusu zlecenia, np. „Dotarcie do fabryki“, 
„Start rozładunku“ lub „Koniec rozładun-
ku“ oraz dokładnej ilości płynnego towaru.  

Dostępny pozostały czas jazdy jest natomiast 
bez pomocy kierowcy wyliczany automa-
tycznie i  także wysyłany do centrali. Zsyn-
chronizowana współpraca między CarLo® 
a systemem telematycznym stanowi ogrom-
ne ułatwienie dla czterech dysponentów, 
przydzielających dziennie od 100 do 150 zle-
ceń, których wolumen sięga od 1,5 do 2 mln 
litrów na całą flotę. Dalsze ułatwienie stano-
wią prekonfigurowane, standardowe trasy, 
które w prosty sposób można stworzyć oraz 
zmienić przy użyciu Translait lub CarLo®. 
– Łącznie naszym dysponentom udaje się 
zaoszczędzić około jednej godziny dziennie 
– ocenia Khamsi. Ponadto, dzięki wprowa-
dzeniu systemu telematycznego oraz premii 
dla kierowców udało się zredukować zużycie 
paliwa o 2 litry na 100 kilometrów.

-��������
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Istnieją zatem dobre szanse na amortyza-
cję całego rozwiązania. Obok oszczędno-
ści paliwa, na korzyść tego rozwiązania 
przemawiają także wspomniane ułatwie-
nia pracy dla dysponentów oraz automa-
tyczne sporządzanie faktur przewozowych. 
Kolejnej wynikającej z tego korzyści nie da 
się wyrazić za pomocą liczb – Zadowolenie 
naszych pracowników, w  związku z  wdro-
żeniem nowoczesnego oprogramowania dla 
spedycji wyraźnie wzrosło – mówi Stucky. 

To z kolei wiąże się z przyjaznym użytko-
waniem oraz stabilnością, jaką cechuje się 
CarLo®. Bardzo ważna jest również moż-
liwość dostosowania ekranu do własnych 
potrzeb przez każdego pracownika za po-
mocą kilku prostych czynności. <
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Koszty oprogramowania pochła-
niają 18% budżetu IT w  dużych 
firmach, a  w  małych i  średnich 

przedsiębiorstwach – 20%. Na całkowi-
ty koszt aplikacji składa się zarówno po-
czątkowa cena nabycia, obejmująca opła-
tę licencyjną i  koszty administracyjne 
oraz późniejsze wydatki eksploatacyjne, 
w tym uaktualnienia, utrzymanie i wspar-
cie techniczne. Istotnym elementem są 
także koszty związane z  zapewnieniem 
szkoleń dla pracowników. Eksperci fir-
my doradczej Deloitte szacują, że wydat-
ki te można skutecznie redukować dzię-
ki odpowiedniemu zarządzaniu oprogra-
mowaniem. – Obecnie firmy mogą korzy-
stać zarówno z tradycyjnych jak i niestan-
dardowych modeli licencjonowania. W ra-
mach pierwszego wzoru występuje licen-
cja wieczysta lub subskrypcja. Coraz wię-
cej przedsiębiorstw wybiera jednak syste-
my w niestandardowym modelu licencjono-
wania jak Freemium, Open Source czy fi-
nansowanie przez reklamę. Wybranie opty-
malnego modelu zależy od wielu czynników 
m.in. etapu rozwoju, na którym znajduje 
się firma, dlatego nie ma jednego uniwer-
salnego wzorca - rozwiązania należy dobie-
rać po szczegółowej analizie potrzeb przed-
siębiorstwa i planów jego rozwoju – mówi 
Mariusz Ustyjańczuk, starszy konsultant 
w Dziale Zarządzania Ryzykiem Deloitte.

Firmy nierzadko marnotrawią pienią-
dze płacąc za oprogramowanie nieużywane,  

czyli takie, które zostało zainstalowane 
na komputerze użytkownika, ale nie jest 
mu ani potrzebne, ani przez niego wyko-
rzystywane. Często przedsiębiorstwa wy-
kupują także licencję na oprogramowa-
nie, które nigdy nie zostaje wdrożone. Sza-
cuje się, że wartość nieużywanego opro-
gramowania w  Wielkiej Brytanii to po-
nad 100 funtów na komputer, w USA jest 
to kwota 100 dolarów na komputer. Śred-
nio w tych krajach 22%-23% zakupionego 
oprogramowania nigdy nie zostało wdro-
żone do użytku. Skala strat występująca na 
powyższych rynkach nie jest wyjątkowym 
zjawiskiem, przeciwnie - potwierdza trend 
panujący na całym świecie, także w Polsce.

Eksperci Deloitte podkreślają, że pro-
blem efektywnego zarządzania oprogra-
mowaniem dotyczy praktycznie wszystkich 
sektorów gospodarki, ale szczególne znacze-
nie ma dla instytucji o zdecentralizowanym 
modelu organizacyjnym. W związku z tym 
szczególnie istotne jest to dla branży ener-
getycznej, firm dystrybucyjnych i  handlo-
wych, oraz dla tych, które tradycyjnie wy-
dają dużo na rozwiązania IT, czyli sektora fi-
nansowego czy firm telekomunikacyjnych. 
Skala oszczędności, wynikających z  wdro-
żenia efektywnego systemu zarządza-
nia licencjami, będzie zależała 
przede wszystkim od ilo-
ści wykorzystywa-
nych licen-

cji, jakości programu zarządzania oraz treści 
umów podpisanych z  producentem opro-
gramowania. – Na polskim rynku nasilają 
się kontrole producentów oprogramowania. 
Stwierdzenie nieprawidłowości może wią-
zać się z wielomilionowymi karami. Z nasze-
go doświadczenia wynika jednak, że w  Pol-
sce niezwykle rzadko zdarzają się przypadki 
świadomego łamania warunków licencjono-
wania. Najczęstszym powodem rozbieżności 
podczas audytów nie jest zła wola użytkow-
nika, ale niezrozumienie warunków licencjo-
nowania lub luki w inwentaryzacji – dodaje 
Jakub Bojanowski, partner w Dziale Zarzą-
dzania Ryzykiem Deloitte.

Przedsiębiorcy nie powinni się jednak 
obawiać kontroli oprogramowania, tylko 
właściwie do niego przygotować. Eksperci 
firmy doradczej Deloitte wskazują na dwa 
istotne elementy procesu przygotowaw-
czego. Przede wszystkim firmy powinny 
sprawdzić warunki umowy licencjonowa-
nia. Warto odpowiednio przygotować się 
do rozmowy na temat problematycznych 
punktów i sformułowań, które mogą pro-
wokować dyskusję. Drugi krok to przepro-
wadzenie wewnętrznego audytu i lokaliza-
cja potencjalnego źródła kłopotów licen-

cyjnych zanim zrobi to do-
stawca. <
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Pierwszy krok do utworzenia profesjonal-
nej strony internetowej to znalezienie do-
brze brzmiącej i zgodnej z prawem dome-
ny. Dostawcy usług hostingowych posia-
dają w swojej ofercie bezpłatne narzędzia 
do sprawdzania wolnych domen, więc wy-
bór odpowiedniej nie powinien sprawiać 
problemu. Ponadto adres internetowy po-
winien zgadzać się z tematem strony i być 
możliwie najkrótszy i  chwytliwy. „twoj-
kurier”, „szybkapaczka” czy „kurierem” to 
tylko niektóre propozycje. Można też po-
myśleć o nazwie, która ułatwi trafienie do 
firmy zagranicznym klientom – „yourco-
urier”, „speedypackage” itp. 

Przejrzysta 

�4������������#�	����	�
Kolejnym niezbędnym krokiem do sukce-
su jest zaprojektowanie przejrzystej struk-
tury strony. Obecnie niektóre firmy ho-
stingowe oferują aplikacje online, które 
pozwalają również osobom nieposiada-
jącym wiedzy technicznej, stworzyć stro-
nę internetową w  prosty i  szybki sposób 
(np. 1&1 MyWebsite). Klient szukający in-
formacji chce je znaleźć możliwie jak naj-
szybciej dlatego ważne jest by strona mia-
ła układ przyjazny dla jej użytkowników. 

Strona internetowa nie powinna być zbyt 
hałaśliwa i  przeładowana grafiką czy mi-
goczącymi banerami i  ruchomym tek-
stem. Elementem graficznym, który nato-
miast powinien być dobrze widoczny na 
stronie jest logo firmy. 

����������	�����

Najważniejszym elementem strony in-
ternetowej jest jej treść. Struktura za-

mieszczonych in-
formacji powinna 
być czytelna, a  tek-
sty krótkie, konkretne 
i  dostarczające klien-
tom informacji, któ-
rych szukają. Stro-
na internetowa firmy 
kurierskiej powinna 
przede wszystkim za-
wierać szczegółową 
ofertę wraz z  aktual-
nym cennikiem. Do-
brym pomysłem jest 
dostosowanie serwi-
su do potrzeb zarów-
no klientów indywi-
dualnych, jak i  firm. 
W  dobrze widocz-
nym miejscu powin-

ny się znaleźć dokładne dane kontakto-
we firmy: adres, telefon, godziny otwar-
cia. Można również dodać mapkę, która 
ułatwi klientom trafienie do celu. Poza 
zamieszczeniem wartościowych infor-
macji nie należy zapominać o  regular-
nym aktualizowani serwisu. Strona in-
ternetowa, która wita ubiegłorocznymi 
promocjami na pewno nie pozostawia 
dobrego wrażenia. 

�� ����
�������
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Poza chwytliwą nazwą domeny, przej-
rzystą strukturą i ciekawą treścią należy 
pamiętać o  spełnieniu wymogów tech-
nicznych. Klient szukający firmy ku-
rierskiej nie chce tracić czasu na wielo-
krotne próby wyświetlenia strony. Jeże-
li po drugiej próbie treść czy elementy 
graficzne nie otwierają się w całości lub 
pewne aplikacje nie działają poprawnie, 
wówczas klienci zaczynają się niecierpli-
wić i szukać innych ofert. Dlatego opty-
malna prezentacja w  różnych wyszuki-
warkach i  szybkość ładowania serwisu 
to podstawa. <
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Działalność gospodarcza w  ni-
szy ma wiele zalet. Zawężenie 
gamy produktów i  usług w  celu 

uatrakcyjnienia precyzyjnie określonego 
rynku jest strategią z  powodzeniem wy-
korzystywaną w  firmach każdej wielko-
ści przez dekady, jeśli nie stulecia. Aby 
jednak w  pełni wykorzystywać poten-
cjał biznesowy takiego niszowego przed-
siębiorstwa, trzeba uzbroić się również 
w „niszowe” rozwiązania wspierające za-
rządzanie firmą. Z  jednej strony nasuwa 
się pytanie – po co tworzyć dedykowane 
rozwiązania informatyczne, gdy na ryn-
ku jest dostępna tak duża liczba gotowych 
systemów? Praktyka pokazuje jednak, że 
gotowe rozwiązania często nie spełniają  

specyficznych oczekiwań użytkownika, 
gdyż te są zazwyczaj częścią unikalnej 
korporacyjnej strategii IT.

Takim torem poszła firma Flaxpol 
z Kluczborka, producent odzieży roboczej 
i  ochronnej oraz dystrybutor płyt wióro-
wych. Historia działalności firmy sięga po-
czątku lat 90. Jednak w  takiej formie, jak 
obecnie, Flaxpol istnieje od 2003 r. Firma 
powstała z  połączenia trzech mniejszych 
przedsiębiorstw. Wszystkie o  niszowym 
profilu biznesowym, w  szczególności zaś 
dział produkcji odzieży ochronnej.

��������#�������	 �!�
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Wytwarzana przez firmę odzież jest cer-
tyfikowana zgodnie z  obowiązujący-
mi wymaganiami dyrektyw dotyczących 
środków ochrony indywidualnej. W  za-
kresie oceny typu WE Flaxpol współpra-
cuje z  wiodącym akredytowanym labo-
ratorium CIOP. Do wytwarzania odzieży 
firma wykorzystuje system przygotowa-
nia produkcji, który umożliwia tworzenie 
automatycznych układów kroju dla do-
wolnych kombinacji modeli i  rodzajów 
tkanin, a przy tym pozwala uzyskać mak-
symalną wydajność krojowni pracy przy 
jak najniższych nakładach pracy i  kosz-
tach materiałowych. 

Tak zaawansowana technologicznie 
linia produkcyjna wymaga odpowied-
niego zaplecza IT, które zapewni wspar-
cie informatyczne wszystkich zachodzą-
cych w  firmie procesów, również tych 
najbardziej złożonych, specyficznych, 
niestandardowych. Firma postawiła na 
dedykowane rozwiązanie ERP. – Wcze-
śniej Flaxpol pracował na systemie hu-
mansoft HermesStandard. Przeznaczo-
nym dla małych przedsiębiorstw. Kiedy 
firma postawiła na rozwój i powiększyła 
się o  nowych pracowników, okazało się, 
że wyczerpał się limit licencjonowanych 

stanowisk. Korzystając z sytuacji Flaxpol 
zdecydował się na inwestycję w oprogra-
mowanie wyższej klasy, dopasowane do 
specyfiki działalności – tłumaczy Robert 
Górazda z  Rob&Soft, partner wdroże-
niowy Humansoft.

Do czasu poszerzenia działalności 
wszelkie potrzeby firmy spełniał human-
soft HermesStandard. Dlatego Flaxpol 
zdecydował się na oprogramowanie wyż-
szej klasy, ale od tego samego producen-
ta – humansoft Hermes SQL. System ce-
chuje wyjątkowo elastyczna architektura. 
Jego otwartość na indywidualne potrzeby 
firmy pozwala w prosty sposób budować 
dedykowane rozwiązania branżowe wraz 
z dodatkową funkcjonalnością tworzoną 
„pod klucz”. A w przypadku Flaxpolu ta 
kwestia miała szczególne znaczenie.

Modułowa budowa oprogramowa-
nia umożliwiła wybór tych pakietów, 
które są niezbędne w  funkcjonowaniu 
takiej firmy jak Flaxpol. Poza modu-
łem produkcji, Flaxpol zakupił również 
wszelkie moduły usprawniające zarzą-
dzanie działami kadrowo-płacowymi, 
handlowymi, magazynami, zamówie-
niami i zarządzania kontaktami z klien-
tami. Nie były to jednak funkcjonalno-
ści typowe dla pudełkowej wersji opro-
gramowania – dzięki dostępnym w mo-
dule OrangeSquid narzędziom programi-
stycznym możliwe było dopasowanie po-
szczególnych funkcji do wymagań firmy. 
– Po analizie przedwdrożeniowej mogli-
śmy sparametryzować wszystkie funkcjo-
nalności pod kątem potrzeb klienta. Cha-
rakter działalności firmy wymuszał dopa-
sowanie modułów oprogramowania do jej 
wymagań – mówi Robert Górazda.

Mowa o  zintegrowaniu modułu za-
mówień z modułem produkcji i handlo-
wo-magazynowym. Flaxpol szyje odzież 
roboczą i  ochronną. Zamówienia od 
klientów spływają nieregularnie. Ale je-
śli jest zapotrzebowanie – zamówione 
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produkty powinny być uszyte i  dostar-
czone zgodnie z  umową. Dzięki odpo-
wiedniej konfiguracji systemu pracow-
nicy firmy mogą zracjonalizować wyko-
rzystanie zarówno zasobów ludzkich, jak 
i maszynowych. W zależności od inten-
sywności zamówień odpowiednio pla-
nować procesy produkcyjne. Szybka we-
ryfikacja stanów magazynowych pozwa-
la zaplanować produkcję tak, by uzupeł-
nić magazyny, czy odpowiednio określić 
czas realizacji zamówienia. A  to w kon-
sekwencji przekłada się na optymaliza-
cję kosztów wytworzenia towaru – zbęd-
na odzież nie zalega w magazynie, chęt-
nie kupowane egzemplarze zawsze są do-

stępne dla potencjalnych klientów, a za-
mówienia realizowane terminowo.

Dodatkowo na potrzeby firmy zostały 
przygotowane dedykowane moduły ana-
lityczne, na podstawie których pracow-
nicy Flaxpolu mogą szybko bez zbędnej 
straty czasu przygotowywać raporty i ze-
stawienia wybranych przez siebie wskaź-
ników. Analiza mocy produkcyjnych na 
przestrzeni wybranych miesięcy, wyko-
rzystanie stanów magazynowych – ta-
kie raporty nie pochłaniają już kilku dni 
na szczegółowe przenoszenie informacji 
z  poszczególnych programów i  genero-
wanie dodatkowych dokumentów.

ERP na lata

Systemy dedykowane są alternatywą dla 
produktów „z półki”, jeżeli są one niedo-
stępne lub nie odpowiadają specyficznym  

wymaganiom. Realizacja systemu dedy-
kowanego gwarantuje, że będzie on do-
kładnie odpowiadał wymaganiom klien-
ta. To, co jednak może odstraszać od 
wdrożenia rozwiązań „pod klucz”, to 
czas realizacji. Z  reguły firma zaabsor-
bowana własną działalnością nie chce 
poświęcać nadgodzin na adaptację no-
wego systemu. Jak się okazuje, takie za-
łożenie mija się z prawdą. – Nasze pra-
ce wdrożeniowe do momentu pierwszego 
uruchomienia humansoft Hermes SQL 
trwały dokładnie miesiąc. Wszyscy pra-
cownicy do tego czasu działali na dotych-
czas użytkowanym systemie, więc nie od-
czuli prowadzonych działań wdrożenio-

wych. Również migracje danych pomię-
dzy systemami nie powodowały utrud-
nień – wykonywaliśmy je w  soboty, kie-
dy firma nie funkcjonuje – wyjaśnia Ro-
bert Górazda.

Oczywiście samo wdrożenie trwało 
dłużej. Po pierwszym włączeniu systemu 
zawsze pojawią się kwestie, które należy 
jeszcze dopracować i dokładnie sparame-
tryzować. We Flaxpolu ten proces trwał 
około sześć miesięcy, jednak poświęco-
ny czas zaowocował oprogramowaniem 
w pełni oddającym model biznesowy fir-
my. A  do tego nie skostniałym w  swojej 
budowie – modułowa architektura wdro-
żonego rozwiązania może bowiem rozwi-
jać się razem z firmą poprzez dodawanie 
kolejnych potrzebnych funkcjonalności. 
Inwestycja może karkołomna, ale z pew-
nością opłacalna i na lata.  <
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W  usłudze overnight courier za-
miast środków pieniężnych 
klient powierza firmie kurier-

skiej przesyłkę, która na następny dzień 
może być doręczona z Polski na drugi ko-
niec Europy. Przyjrzyjmy się historii roz-
woju usługi overnight, infrastrukturze po-
trzebnej do jej realizacji, dostępnym obec-
nie na rynku usługom tego typu oraz orien-
tacyjnym kosztom.
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Przesyłka na czas doręczenia zostaje „zde-
ponowana” w firmie kurierskiej, a finaliza-
cja usługi następuje wraz z  wydaniem jej 
odbiorcy. Usługi overnight należą do typu 
usług zróżnicowanych ze względu na czas 
dostawy. Bardzo często przedmiotem dorę-
czenia są pilne przesyłki, w przypadku, któ-
rych nadanie następuje w godzinach popo-
łudniowych, a doręczenie nawet do godzi-
ny 9-tej następnego dnia w wybranych mia-
stach w kraju odbioru. Do realizacji opisy-
wanej usługi wykorzystywany jest głównie 

transport lotniczy. Dotyczy to etapu prze-
mieszczenia przesyłki na trasie pomiędzy 
krajem nadania i odbioru.

Pierwszą firmą kurierską, która ofero-
wała usługi lotnicze była amerykańska UPS 
(United Parcel Service), która podjęła takie 
próby już w 1929 roku. Niestety, niewystar-
czający wolumen przesyłek, do którego czę-
ściowo przyczynił się wielki kryzys sprawił, 
że usługa została wycofana jeszcze w  tym 
samym roku. Następne próby zostały pod-
jęte w 1953 roku. UPS oferował usługi do-
ręczenia do głównych miast na Wschod-
nim i Zachodnim Wybrzeżu USA w ciągu 
dwóch dni. 

Kolejną firmą, która zaczęła wykorzy-
stywać transport lotniczy w swojej podsta-
wowej działalności był DHL. Na początku 
kurierzy DHL, którymi byli sami właści-
ciele (Adrian Dalsey, Larry Hillbloom oraz 
Robert Lynn) od 1969 roku dostarczali do-
kumenty przewozowe dla statków dopły-
wających do portu morskiego w Honolulu 
na Hawajach. Dokumenty były pakowane 
do teczek, z którymi kurierzy udawali się na 

lotnisko, bukowali bilety na najbliższe loty 
i lecieli z dokumentami do portu w Hono-
lulu. DHL jest obecnie częścią globalne-
go koncernu Deutche Post. Z transportem 
lotniczym kojarzony jest również FedEx, 
który rozpoczął działalność w  1971  roku, 
a dwa lata później rozpoczął pierwsze lot-
nicze operacje na terenie 25 miast w USA.
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Podstawowymi elementami infrastruktu-
ry, która jest niezbędna do realizacji usłu-
gi typu overnight są lotniska oraz drogi lot-
nicze, na których następuje transport prze-
syłki pomiędzy krajami nadania i  odbioru. 
Globalne firmy kurierskie realizują opera-
cje na kilkuset lotniskach na świecie. DHL 
Express obsługuje ponad 500 portów lotni-
czych w Europie, Azji, Ameryce Łacińskiej, 
Afryce i  w  rejonie Pacyfiku oraz blisko 50 
w  Stanach Zjednoczonych. Główne centra 
przeładunkowe zlokalizowane są w  Hong-
kongu, niemieckim Lipsku oraz Cincinnati 
(USA). Firma UPS zapewnia transport mię-
dzylotniskowy pomiędzy 112  międzynaro-
dowymi lotniskami oraz 97 na terenie USA. 
FedEx  Express w  regionie EMEA (Europa, 
Bliski Wschód i Afryka) obsługuje 42 lotni-
ska, z czego głównym centrum przeładunko-
wym jest Port lotniczy Paryż-Roissy-Char-
les de Gaulle w Paryżu (Francja).

Globalne firmy kurierskie do realizacji 
usługi overnight używają własnych środ-
ków transportu, które stanowią pokaźną 
flotę samolotów transportowych. Wśród 
najczęściej stosowanych są największe sa-
moloty światowych producentów. Boeing 
757-200 Freighter stosowany m.in. przez 
UPS, FedEx czy TNT na głównym pokła-
dzie posiada miejsce dla 15 kontenerów lot-
niczych o wymiarach w podstawie 88’’x125’’ 
(224 cm x 318 cm). Dodatkowe miejsce na 
ładunek znajduje się na dolnym podkładzie 
za skrzydłem (32,0 m3 przestrzeni ładunko-
wej) i przed skrzydłem (19,8 m3 przestrze-
ni ładunkowej). Maksymalna ładowność 
brutto samolotu B757-200 jest obliczona na 
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39, 780 ton. Airbus A300-600 Freighter sto-
sowany m.in. przez UPS, DHL czy FedEx 
posiada na głównym pokładzie miejsce dla 
22  kontenerów lotniczych o  wymiarach 
w podstawie 88’’x125’’ (224 cm x 318 cm). 
Dodatkowe miejsce na ładunek znajdu-
je się na dolnym podkładzie za skrzy-
dłem: 3 miejsca na kontenery 88’’x125’’x64’’ 
(224 cm x 318 cm x 163 cm) i przed skrzy-
dłem – 5 miejsc na kontenery 88’’x125’’x64’’. 
Maksymalna ładowność brutto samolotu 
A300-600 jest obliczona na 34, 900 ton. In-
nym często stosowanym samolotem m.in. 
przez UPS i  FedEx jest MD-11  Freighter. 
Na głównym pokładzie posiada miejsce 
dla 26  kontenerów lotniczych odpowied-
nio: 4 miejsca dla kontenerów o wymiarach 
w podstawie 88’’x125’’ oraz 22 miejsca dla 
kontenerów 96’’x125’’ (243 cm x 318 cm). 
Dodatkowe miejsce na ładunek znajdu-
je się na dolnym podkładzie: za skrzydłem 
7  miejsc na kontenery 60,4’’x125’’x64’’ 
(153 cm x 318 cm x 163 cm) i przed skrzy-

dłem – 6 miejsc na kontenery 88’’x125’’x64’’. 
Maksymalna ładowność brutto samolotu 
MD-11 F jest obliczona na 91, 670 ton.
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Istnieje szereg możliwości wyboru w  za-
kresie trybu doręczenia przesyłki lotni-
czej. Poniżej zostaną przedstawione usłu-
gi dostępne w  DHL  Express. W  usłudze 
DHL Express 9:00 zarówno paczki, jak i ko-
perty doręczane są do godziny 9-tej w na-
stępnym dniu roboczym po nadaniu lub 
następnym możliwym dniu roboczym po 
nadaniu na terenie 225 krajów na świecie. 
DHL  Express  12:00 to usługa analogicz-
na, przy czym paczka lub koperta doręcza-
na jest do godziny 12:00. Rozszerzeniem 
obydwu usług jest DHL Express Worldwi-
de, w której koperta lub paczka doręczana 
jest na koniec następnego dnia robocze-
go lub koniec następnego możliwego dnia 
roboczego po nadaniu. Usługą, która czy-

ni cenę doręczenia samej koperty korzyst-
niejszą od cen usług wymienionych powy-
żej jest DHL  Express  Envelope. Warun-
kiem skorzystania jest zapakowanie pism, 
dokumentów do koperty firmowej DHL, 
która nie może przekroczyć 250 g.

Kolejną firmą, którą poddamy analizie 
jest UPS  Polska. Usługą doręczenia prze-
syłki do godziny 9:00 następnego dnia ro-
boczego do większości rejonów w  Euro-
pie oraz do  godz  9:00 drugiego dnia ro-
boczego do większości terenów USA oraz 
Azji jest UPS Express Plus. Doręczenie do 
godz.  12:00 jest realizowane przez usługę 
UPS Express na następny dzień roboczy po 
nadaniu do większości terenów w Europie, 
na drugi dzień na terenie USA oraz mak-
symalnie trzeci dzień na terenie Azji. Do-
ręczenie na koniec następnego możliwego 
dnia roboczego jest realizowane przez usłu-
gę UPS Express Saver. 

Podobne usługi świadczy FedEx. Na 
terenie Europy FedEx  Express oferuje 

usługę FedEx International Priority Euro-
One dla paczek o wadze do 68 kg. Dorę-
czenie następuje na następny dzień robo-
czy lub następny możliwy dzień roboczy 
po nadaniu. Przyspieszenie usługi maksy-
malnie do godz. 10.00 jest możliwe dzię-
ki usłudze FedEx Europe First do 18  tys. 
kodów pocztowych. W usługach między-
kontynentalnych usługą typu overnight 
jest FedEx International Priority. Brak jest 
informacji o przyspieszeniu doręczenia do 
godz. 10.00 w usługach międzykontynen-
talnych FedEx. 

Wyżej wymienione typy doręczeń 
obecne są również w firmie TNT Express. 
Możliwe do zastrzeżenia są godzi-
ny 9:00,  10:00  oraz  12:00 w  usługach 
TNT  9:00  Express, TNT  10:00  Express 
oraz TNT  12:00  Express. Doręczenie 
do końca dnia roboczego lub następne-
go dnia roboczego jest możliwe w  usłu-
dze TNT Express. Usługa jest dostępna dla 
przesyłek do 500 kg.
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Na koniec przedstawione zostaną śred-
nie ceny w  usłudze overnight dla dorę-
czenia koperty do 1  kg, paczki do  10  kg 
oraz paczki do  30  kg wg danych aktu-
alnych na  dzień  01.01.2012. Przykłado-
wym krajem odbioru paczki jest Finlandia 
(FI). Nadanie paczki następuje oczywiście 
w Polsce (PL). Podane ceny zawierają do-
płatę paliwową dla usług lotniczych w war-
tościach średnich obowiązujących na rynku 
w okresie październik-grudzień 2011. Ana-
lizie poddane zostały cenniki w  firmach: 
TNT Express, DHL Expres, FedEx Express 
oraz UPS Polska. W takim wypadku śred-
nia cena wysłania koperty do 1 kg w  try-
bie ekspresowym wynosi 350,46  zł. Śred-
nia cena wysłania paczki do 10  kg w  try-
bie ekspresowym wynosi 1565,55 zł. Śred-
nia cena wysłania paczki do 30 kg w trybie 
lotniczym wynosi 2501,65  zł. Średni czas 
doręczenia wynosi 1 dzień roboczy. Przed-
stawione ceny są cenami netto dla klientów 
bez podpisanej umowy z  firmą kurierską 
(bez przyznanych rabatów). W przypadku 
głębszej analizy ofert cenowych, zachęcam 
do bezpośredniego kontaktu.

 Procesy gospodarcze ulegają coraz 
większemu przyspieszeniu. Ostatnie lata 
kryzysu sprawiły, że znaczną część obro-
tu firm kurierskich stanowiły usługi eko-
nomiczne – tańsze, ale z dłuższym czasem 
doręczenia. Niemniej niektóre przesyłki nie 
mogą czekać, dlatego cały czas dużą po-
pularnością cieszą się również przybliżone 
w tym artykule usługi typu overnight.  <
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To, jaki będzie zysk na koniec roku oka-
że się dopiero pod koniec grudnia, 
kiedy po bieżącym kursie przeliczy-

my nasze zobowiązania walutowe – stwier-
dził Wojciech Balczun, prezes firmy pod-
czas przedświątecznego spotkania z  dzien-
nikarzami. – Ale już dziś stwierdzić moż-
na, że jest on znacznie wyższy od prognozo-
wanego na początku roku i  tego, który zna-
lazł się w  planie zaktualizowanym w  poło-
wie 2011 r. Po 11 miesiącach PKP Cargo prze-
wiozło ponad 120 mln ton towarów; było to 
o 9% więcej więcej niż w analogicznym okre-
sie 2010 r. Przychody netto ze sprzedaży wy-
niosły w firmie 4,62 mld zł, wypracowując re-
kordowy wynik na działalności operacyjnej 
– 278,7 ml zł (48 mln zł rok wcześniej).

Y���7��� ���� �#�;

Prezes Wojciech Balczun ocenia, że na ko-
niec roku poziom przewozów osiągnie 
130  mln  ton. Spółka, której pełna nazwa 
brzmi PKP Cargo Logistics, nie opiera jed-
nak swej działalności tylko na dochodowych 
przewozach ładunków. W skład grupy, obej-
mującej 6  dywizji biznesowych (przewozy, 

intermodal, spedycja, terminale, bocznice 
i  tabor), wchodzi jeszcze 11 spółek taboro-
wych, których łączny wynik netto za 11 mie-
sięcy wyniósł 5,4  mln  zł oraz cztery spół-
ki logistyczne i spedycyjne: Centrum Logi-
styczne (CL) Małaszewicze, CL Medyka-Żu-
rawica, Cargosped, PKP Cargo Service. Wy-
pracowały one łącznie 25 mln zł, natomiast 
Przedsiębiorstwo Spedycyjne Trade  Trans, 
w którym Cargo przejęło kontrolę, dodatko-
wo 8,4 mln zł zysku. Tak więc skonsolidowa-
ny zysk netto całej grupy po jedenastu mie-
siącach wynosił ponad 265 mln zł. 

Jak podkreśla prezes Cargo, wzrost prze-
wozów nie jest dla spółki celem samym w so-
bie. – Szczęśliwie odeszliśmy od kultywowa-
nego jeszcze kilka lat temu „dogmatu masy”. 
Zależy nam nadal, aby przewozić jak najwię-
cej ładunków, ale ważniejsze jest, aby realizo-
wane przewozy generowały satysfakcjonują-
cą marżę. Na ubiegłorocznych, tak dobrych 
wynikach przewozowych w dużym stopniu 
zaważył boom kruszywowy, trwający od po-
czątku 2011 r. i związany z przyspieszeniem 
budowy dróg i  autostrad. Wzrost przewo-
zów kamienia, żwiru i wapnia w ujęciu rok 
do roku wyniósł około 52%, natomiast prze-

wozy węgla kamiennego utrzymały się na 
niezmienionym poziomie.

Nakłady inwestycyjne w 2011 r. powinny 
się zamknąć w granicach 550-600 mln zł. Rok 
wcześniej były one niemal o 50% mniejsze. 
Najwięcej środków przeznaczono na zakup 
380 wagonów węglarek uniwersalnych oraz 
modernizację taboru, głównie lokomotyw 
elektrycznych i  spalinowych. Moderniza-
cja tych ostatnich traktowana jest priory-
tetowo, bowiem zapewnia ona najszybszy 
zwrot z  inwestycji, dzięki niemal natych-
miastowym oszczędnościom na paliwie  
i  oleju silnikowym. Zakupiono także 
wielosystemową lokomotywę Eurosprin-
ter  ES64F4 marki  Siemens, która wykorzy-
stywana jest do obsługi tras międzynarodo-
wych, przede wszystkim na rynku czeskim. 
Prowadzone są też negocjacje na temat le-
asingu kilku kolejnych Traxxów produkcji 
Bombardiera.

)
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PKP Cargo uruchomiła w 2010 r. samodziel-
ne przewozy na terenie Czech, gdzie kontro-
luje obecnie ponad 5% rynku kolejowych 



przewozów towarowych. Wiosną 2011  r 
rozpoczęła je w  Niemczech i  na  Słowacji. 
Ekspansja na kolejne rynki to jeden z prio-
rytetów działalności spółki na najbliższe 
lata. Jak poinformował Wojciech Balczun, 
w najbliższym czasie PKP Cargo powinno 
otrzymać stosowny certyfikat bezpieczeń-
stwa, dzięki któremu będzie mogła realizo-
wać samodzielne przewozy w Austrii. Jed-
nocześnie trwają procedury związane z po-
zyskaniem w I kwartale 2012 r. certyfikatów 
w  Holandii i  w  Belgii oraz na  Węgrzech. 
Uzyskanie tych dokumentów pozwoliło-
by zaoferować klientom Cargo samodziel-
ne przewozy z  Małaszewicz do Rotterda-
mu czy dojeżdżać aż do granicy Włoch. 
– Mam ambicję, aby PKP Cargo było real-
nie drugim przewoźnikiem w Unii Europej-
skiej. Chcemy jednak, by pozycja ta nie wy-
nikała z historycznych zaszłości czy z wiel-
kości polskiego rynku wewnętrznego. Chce-
my realizować przewozy w najważniejszych 
transportowych korytarzach w Europie wła-
snym taborem, stając się konkurentem dla 
Deutsche Bahn – mówił W. Balczun. Przy-
znał jednak, że na razie PKP Cargo do DB 
„jest jeszcze bardzo daleko”.

Po wstępnych rozmowach na temat 
ewentualnej akwizycji podmiotu działające-
go na rynku niemieckim, zarząd Cargo za-
stanawia się, czy nie lepiej jednak realizować 
przewozy samodzielnie, choćby przez roz-
szerzanie zakresu działania spółki PKP Car-
go International z  siedzibą w  Bratysławie. 
Na razie jest ona wciąż na rozruchu, pełniąc 
bardziej rolę spedytora niż przewoźnika. 
Cargo, które na mocy decyzji rządu z marca 
2011 r. ma być sprywatyzowane przy udzia-
le inwestora zagranicznego, (będzie mógł on 
objąć większościowy pakiet spółki) nie wy-
klucza przejęcia w  Europie  Zachodniej; do 
tej pory nie znaleziono jednak tam partne-
rów gwarantujących efekt synergii.

5
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Rekordowe wyniki 2011  r. stanowią dla 
największego towarowego przewoźnika ko-
lejowego w  Polsce swego rodzaju zaliczkę 
i zabezpieczenie na rok 2012, który – w opi-
nii W. Balczuna – przyniesie więcej wyzwań 
niż obecny, biorąc pod uwagę sygnały o moż-
liwości nadejścia drugiej fali kryzysu. Skut-
ki poprzedniego, z lat 2008/2009 udało się 
już PKP Cargo niemal całkowicie zniwelo-
wać. Jak ocenia Janusz Lach, członek zarzą-
du spółki w  bieżącym roku powinna ona 
obsłużyć około 127-128  mln  ton ładun-
ków. W ramach około 500 mln zł przezna-
czonych na inwestycje, znaczną sumę po-
chłoną koszty związane z  remontem oko-
ło 12,5  tys. wagonów, o 2,5  tys. więcej niż 
w  2011  r. Remont każdego tysiąca tego  

taboru to suma rzędu 25-30 mln zł. Dojdą 
do tego zakupy nowych węglarek oraz dal-
sza modernizacja lokomotyw.

W planach jest kontynuacja informaty-
zacji spółki, umożliwiająca śledzenie trasy 
całych składów i pozwalająca na lepsze za-
rządzanie procesem przewozowym. Prze-
widziana jest też rozbudowa infrastruktu-
ry terminalowej – realizacja centrum logi-
stycznego w Sławkowie oraz budowa termi-
nala w  Poznaniu  Franowie. W  2011  r. in-
frastruktura logistyczna Grupy  PKP  Car-
go składała się z  terminali kontenerowych 
w  Kobylnicy pod  Poznaniem, Mławie 
i  w  Gliwicach, obsługiwanych przez spół-
kę zależną Cargosped. Od kwietnia 2010 r. 
funkcjonuje jako samodzielna spółka pra-
wa handlowego Centrum Logistyczne 
w Małaszewiczach, a od lutego 211 r. w Me-
dyce-Żurawicy. Z kolei Cargosped, dyspo-
nujący zmodernizowanym terminalem na 
warszawskiej Pradze, nabył uniwersalny 
terminal w Braniewie, a w  terminalu Tra-
de Transu w Woli Baranowskiej odbywa się 
przeładunek towarów sztukowych, na pale-
tach, sypkich oraz masowych.

Kontynuowany będzie prowadzony od 
kilku lat proces restrukturyzacji, w wyniku 
którego z firmy odeszło kilkanaście tysięcy 
pracowników (obecnie Cargo zatrudnia 
nieco ponad 24 tys. osób), a liczba zakła-
dów zmniejszyła się z 42 do 10 proces re-
strukturyzacji. – Wreszcie możemy poczuć 
smak zwycięstwa – mówił prezes W.  Bal-
czun 14  grudnia, na spotkaniu z  prasą, 
podsumowującym  2011  r. – A  z  powo-
du tego, co przeszliśmy przez ostatnie czte-
ry lata, ten smak jest jeszcze bardziej satys-
fakcjonujący. Teraz nikt już nie może mieć 
wątpliwości, że PKP Cargo jest spółką zbi-
lansowaną i rentowną. <
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Czy jednak, pogłębienie się europej-
skiego kryzysu finansowego, z  jego 
negatywnymi skutkami wykraczają-

cymi poza obszar Europy, nie do końca wy-
kluczone w najbliższych latach, nie wywoła 
zawirowań na rynku lotniczym i nie zmu-
si do korekty tego optymistycznego scena-
riusza? Zapytany o  to przez „TSL  Biznes” 

– na konferencji prasowej Airbusa w War-
szawie – Nico Metzger, analityk ds. badań 
i  prognoz rynkowych stwierdził, iż po-
przednie kryzysy powodowały tylko drob-
ne spadki w  ruchu lotniczym. – W  krót-
kiej perspektywie kryzys może mieć wpływ 
na popyt na samoloty i podróże powietrzne. 
W dłuższej natomiast perspektywie, popyt 

ten wzrastał. Mamy nadzieję, że tak będzie 
i tym razem – stwierdził.
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Nadzieję tę odzwierciedla najnowsza pro-
gnoza największego na świecie producenta 
cywilnych samolotów odrzutowych. Prze-
widuje ona, że linie lotnicze kupią w  naj-
bliższych 20 latach około 27 800 nowych sa-
molotów (w tym 900 frachtowców) za sumę 
3,5 bln dolarów. 10 500 z nich zastąpi star-
sze, „paliwożerne” konstrukcje. W ten spo-
sób globalna flota samolotów zwiększy się 
ponad dwukrotnie, z obecnych 15 000 sa-
molotów do 31  500. Warto zauważyć, że 
poprzednia dwudziestoletnia prognoza 
Airbusa, zaprezentowana w  2010  r. i  się-
gająca 2029  r., była nieco bardziej ostroż-
na. Mówiono wtedy o  popycie na oko-
ło 25 tys. nowych samolotów pasażerskich 
i 870 transportowych. Liczba nowych ma-
szyn miała w tym okresie wzrosnąć o 104% 
(z 14 240 do 29 050), a światowa flota cargo 
o 116%, (z 1550 w 2009 r. do 3350).

W  prognozie z  2010  r. przewidywano 
w okresie najbliższego dwudziestolecia po-
pyt na blisko 3000 samolotów transporto-
wych: 670 małych, przebudowanych z ma-
szyn pasażerskich, 1380  frachtowców do 
przewozów ładunków na trasach regional-
nych i  długodystansowych oraz 910  du-
żych. W  raporcie Airbusa, opublikowa-
nym jesienią 2011 r., poświęconym przede 
wszystkim przewozom pasażerskim, glo-
balne zapotrzebowanie na flotę pasażer-
ską i towarową ujęto w czterech wspólnych 
kategoriach: małych samolotów wąskoka-
dłubowych i  odrzutowych frachtowców 
(19  170  sztuk), mniejszych szerokokadłu-
bowych i towarowych regionalnych (4790), 
większych szerokokadłubowych i  frach-
towców obsługujących długodystanso-
we połączenia (2120) oraz samolotów du-
żych (1780). Poza ostatnią kategorią, popyt 
na trzy pozostałe, w porównaniu z danymi 
z 2010 r. został zwiększony od kilku do kil-
kunastu procent.
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Podobny rynkowy optymizm przebijał 
z  przedstawionej w  czerwcu  2011  r. dłu-
goterminowej prognozy amerykańskie-
go Boeinga, sięgającej także roku 2030. 
Było to już 47 wydanie raportu uchodzą-
cego za jedną z  najbardziej wszechstron-
nych i wiarygodnych analiz. Opiera się on 
na takich wskaźnikach jak: tempo rozwoju 
gospodarki światowej, przeciętny wzrost 
liczby pasażerów, wielkość ruchu lotni-
czego mierzonego w pasażerokilometrach 
oraz poziom przewozów cargo. W  okre-
sie tym – jak sądzi Boeing – tempo roz-
woju światowej gospodarki wyniesie 3,3% 
w skali rocznej. Ruch lotniczy zwiększy się 
o 5,1% rocznie, a przewozy cargo o 5,6%. 
Rynek będzie potrzebował 33 500 samolo-
tów pasażerskich i cargo.

Światowa flota samolotów cargo po-
większy się z  1760 sztuk do  3500 sztuk. 
Wśród nowych samolotów towarowych 
będzie 970 najnowszych modeli (o warto-
ści rynkowej 250 mld dol.) i 1990 samolo-
tów pasażerskich przerobionych na mode-
le cargo. Na rynek zostanie dostarczonych 
690 sztuk największych frachtowców (o ła-
downości powyżej 80 ton). Średnich samo-
lotów cargo (40-80 ton ładowności) pojawi 
się 280. Nie będzie specjalnego zaintereso-
wania nowymi transportowcami, o ładow-
ności poniżej 45 ton, trafi natomiast na ry-
nek 1240 samolotów cargo tej kategorii, po-
wstałych na bazie maszyn pasażerskich.

Samoloty takie, dzięki stosunkowo ni-
skiej cenie są atrakcyjne dla operatorów lo-
gistycznych świadczących usługi na krót-
kich i  średnich odległościach. Zrozumiałe 
więc, iż dominować będą one pod wzglę-
dem liczby na rynku cargo, podobnie jak 
maszyny wąskokadłubowe na rynku prze-
wozów pasażerskich. W  segmencie du-
żych frachtowców dostosowanie maszyn 
pasażerskich do transportu towarów rów-
nież będzie odgrywało ważną rolą, jed-
nak w  tej kategorii przewozów, gdzie klu-
czowymi czynnikami są ładowność maszy-
ny i jej międzykontynentalny zasięg, mniej-
szy popyt (310 sztuk) pojawi się na samolo-
ty z konwersji.
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Według przewidywań analityków Airbu-
sa, w  najbliższych 20  latach największy, 
34-procentowy popyt na samoloty genero-
wać będą rynki Azji. Kolejne miejsce zaj-
mie Ameryka Północna i Europa – po 22%. 
Sama tylko Europa  Środkowa i  Wschod-
nia potrzebować będzie 529  nowocze-
snych, ekologicznych samolotów o warto-
ści około 38  mld  dol. Flotylla ta obejmie 

509 samolotów wąskokadłubowych o war-
tości 34,7 mld dol. oraz 20 samolotów sze-
rokokadłubowych. Obecnie w  16  krajach 
tego regionu ponad 40 linii lotniczych eks-
ploatuje około 259 samolotów.

Zgodnie z najnowszą prognozą wzrost 
ruchu lotniczego w  Europie  Środkowej 
i  Wschodniej wyniesie  5,7% rocznie, pra-
wie tak szybko jak przewidywana śred-
nia światowa, szacowana na 5,8% i  pro-
gnozowana średnia dla Ameryki Północ-
nej (3,7%) oraz Europy Zachodniej (4,2%). 
– W ciągu następnych 20  lat flota samolo-
tów pasażerskich linii lotniczych, zarówno 
polskich, jak i zagranicznych przewoźników 
działających na polskim rynku, zwiększy 
się trzykrotnie, z nieco ponad 70 samolotów 
w chwili obecnej do 220 w roku 2030 – po-
wiedział na wspomnianej konferencji pra-
sowej Kimon Sotiropoulos, wiceprezes Air-
busa na Europę Środkową.

Mimo że ten światowy potentat na ryn-
ku samolotów już od 14 lat współpracu-
je z polskim przemysłem lotniczym, do tej 

pory nie udało mu się przekonać do swych 
nowoczesnych, paliwooszczędnych komer-
cyjnych modeli największego rodzimego 
przewoźnika PLL LOT, Airbus nie traci jed-
nak nadziei. Na razie PZL Świdnik dostarcza 
mechanizmy zamykania drzwi pasażerskich, 
elementy oprofilowania podbrzusza samo-
lotów oraz drzwi bagażowe dla samolo-
tów z rodziny A320, jak również takie same 
drzwi dla samolotów dalekiego zasięgu. 

W 2004 r. zakłady EADS PZL Warsza-
wa-Okęcie (obecnie Airbus  Military) roz-
poczęły dostawy pierwszych podłóg kokpi-
tu dla maszyn z rodziny A320, a w 2006 r. 
– montaż drzwi bagażowych dla tychże sa-
molotów. W 2005 r. polscy producenci zo-
stali włączeni w realizację programu A380. 
W  zakładach Goodrich-Krosno produko-
wane są różne części skrzydeł A380 i pod-
wozia tego największego samolotu Airbusa. 
Obecnie ponad dziesięć polskich firm za-
angażowanych jest w bezpośredni łańcuch 
dostaw tego producenta. <
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Podział wg kategorii Liczba samolotów

2010
1,760

2030
3,500 2011 do 2030

Duże: ponad 80 ton Średnie: 40-80 ton Standardowe: poniżej 40 ton

Nowe
Przebudowane 
z pasażerskich

Nowe Przebudowane 
z pasażerskichPrzebudowane 

z pasażerskich

0%

25%

50%

75%

1,240
2,960

690

310

280

440

100%

=�
������`��������	���
(970 nowych, 1990 przebudowanych samolotów)
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  Trzcinowa 30/13, 

  02-446 Warszawa

> telefon: 22 213 88 28
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Imię

Nazwisko

Nazwa 
firmy

Adres

Kod    Poczta

Telefon

e-mail
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Nazwa 
firmy

NIP

Adres (jeśli inny niż do wysyłki)

Kod         Poczta

Zamawiam roczną prenumeratę (11 wydań)

TSL Biznes od numeru  /2012 

Truck&Van od numeru  /2012 

oba tytuły od numeru  /2012 

 Coroczne, automatyczne 
 przedłużanie prenumeraty

Wyrażam zgodę na przetwarzanie moich danych osobowych przez KMG Media Sp. z o.o. dla celów prenumeraty, marketingu  
i wydawania miesięczników TSL Biznes i Truck & Van. Dane osobowe mogą być sprawdzane i poprawiane.
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