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Rynek powierzchni magazynowych
- podsumowanie i przewidywania

Jak rozwinąć 
przewozy intermodalne 

w Polsce?

Transport morski 
i kontenerowy
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Temat numeru: Logistyka 
branży odzieżowej

Bałtyckie autostrady  
do polskich portów
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17 – 18 kwietnia 2012

 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



Wszystkie drogi prowadzą do TimoCom.

Załadowcy, spedytorzy i przewoźnicy – każdy znajdzie coś dla siebie:
 � codziennie nawet 300.000 ofert ładunków i wolnych pojazdów
 � stałe zlecenia transportowe od europejskich załadowców
 � 30.000 sprawdzonych usługodawców z całej Europy
 � bezpłatny okres testowania 

Więcej informacji dostępnych pod numerem telefonu 008000 8466266  

(bezpłatna infolinia).

Transport z przyszłością!
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fax 22 205 07 57
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tel. 502 532 575
m.ganiec@tsl-biznes.pl
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fax 22 205 07 57
prenumerata@tsl-biznes.pl
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POLECAMY
Liczne zmiany  
w prawie transportowym 
od 2012 roku
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UDZIAŁ BEZPŁATNY 

(liczba miejsc ograniczona)

Spotkania odbywają się w godz. 9:30 - 16:30
W ramach Spotkania zapewniamy bezpłatnie lunch 
oraz przerwy kawowe. 

Weź udział w BEZPŁATNYCH Spotkaniach Transportowych 
Dzięki nim poznasz rozwiązania i narzędzia, które pomogą Twojej firmie 

działać efektywniej, zmniejszać koszty i przynosić większe zyski.

Na Spotkaniach Transportowych dowiesz się:
> jakie elementy bezpośrednio i pośrednio 

wpływają na koszty funkcjonowania działu 
transportu i firmy przewozowej?

> czy właściwie i kompleksowo liczysz 
i kontrolujesz koszty Twojej działalności?

> jak świadomie i mądrze ograniczać wydatki?
> czy „tańsze” zawsze oznacza „mniej kosztowne”?
> jak zwiększać efektywność, bezpieczeństwo 

i wydajność firmy transportowej?
> jak zarabiać więcej?

Chcesz zwiększyć 
wydajność i zyskowność 

swojej firmy 
transportowej? 

Chcesz w sposób mądry 
i przemyślany ograniczyć 

koszty działalności 
transportowej?

W cyklu prelekcji przygotowanych przez naszych partnerów 
poznasz rozwiązania, które pozwolą zwiększyć efektywność 
i konkurencyjność Twojej firmy.

Dodatkowo eksperci z Kancelarii Prawnej Iuridica przybliżą 
najnowsze zmiany w prawie transportowym, a przez cały 
dzień będą udzielali darmowych porad dla przedsiębiorców 
transportowych.

Spotkania Transportowe kierowane są do wszystkich 
przewoźników drogowych, firm transportowych i działów 
transportu w firmach produkcyjnych i dystrybucyjnych.

Wybierz dogodny termin i lokalizację 
 21 lutego (wtorek) –  ŚWIĘCICE k. WARSZAWY
 28  lutego  (wtorek) –  BIAŁYSTOK
 6  marca  (wtorek) –  WRZEŚNIA k. POZNANIA
 13  marca  (wtorek) –  KRAKÓW
 20  marca  (wtorek) –  WROCŁAW

Udział bezpłatny – zarejestruj się na:     WWW.TSL-BIZNES.PL/SPOTKANIA
Pytania i dodatkowe informacje: spotkania@tsl-biznes.pl, tel. 22 213 88 28

Jak zarabiać więcej, 
jak inwestować właściwie?

Martwią Cię 
wysokie ceny 

paliw?



Jak co roku intencją Studenckiego Koła 
Logistyki Stosowanej jest, aby kolejna 
edycja Forum była jeszcze lepsza od 

poprzedniej. Nawiązany dialog pomiędzy 
środowiskiem biznesowym i  studentami, 

pozwala na przekazanie wiedzy i doświad-
czenia wychodzącym z murów akademic-
kich młodym logistykom i  menedżerom. 

Podczas dwóch dni Forum, dynamiczna 
relacja między tymi środowiskami buduje 
nowe spojrzenie na zagadnienia i proble-
my związane z branżą. Przyjazna atmosfe-
ra konferencji sprzyja wymianie poglądów 

i pomysłów oraz lepszemu poznaniu spe-
cyfiki pracy w sektorze transportu, spedy-
cji i logistyki. 

Osoby poszukujące informacji na temat 
możliwości rozpoczęcia kariery w  branży 
lub chcące powiększyć swoje doświadcze-
nie po przez praktyki i staże, powinny sko-
rzystać z  II Logistycznych Targów Pracy.  
Po zeszłorocznym sukcesie stało się oczywi-
ste, że również w tym roku będą one towa-
rzyszyć Forum. W piątek, 29 marca w Gma-
chu Głównym Politechniki Warszawskiej 
będzie można spotkać się z przedstawiciela-
mi największych firm sektora TSL.  W tym 
roku wychodząc naprzeciw tak dużemu za-
interesowaniu, organizatorzy zwiększy-
li liczbę wystawców oraz dołożyli wszel-
kich starań, aby jakość merytoryczna Tar-
gów była jeszcze wyższa. Wszystkim od-
wiedzającym, Targi dają niezwykłą możli-
wość zapoznania się z potrzebami i wyma-
ganiami pracodawców oraz zorientowania 
się w rynku pracy, jak również możliwości 
odbycia praktyk i staży. Uzyskane informa-
cje z pewnością pozwolą na lepsze i bardziej 
dynamiczne wejście w życie zawodowe oraz 
wybranie odpowiedniej ścieżki kariery. <
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Brytyjsko-Polska Izba Handlowa 
BPCC zaprasza na Konferen-
cję „Małopolska 2012 – transport 

w  regionie i  transport w  Europie”, która 
odbędzie się 29 marca 2012 w Krakowie. 
Forum ma na celu podsumowanie pozy-
cji Małopolski i  małopolskiej sieci trans-
portowej, wypracowanie rozwiązań, któ-
re mobilizują wszystkie środowiska: decy-
dentów, dyplomatów, ekspertów, środowi-
sko biznesu i mediów do znalezienia roz-
wiązań oraz zaangażowania wszystkich 
tych grup w proces dalszej integracji ma-
łopolskiej sieci transportu z  siecią trans-
portu tego regionu.

Konferencja nosi potencjał pozyska-
nia wiedzy na temat alternatywnych me-
tod procedowania i  inwestowania w  in-
frastrukturę drogową i  kolejową, a  także 
optymalizacji procesów inwestycyjnych 
w tym zakresie. Strategia osadzania inwe-
stycji drogowych i kolejowych w Małopol-
sce zostanie przedyskutowana z władzami 
regionalnymi, władzami centralnymi od-
powiedzialnymi za transport lądowy i ko-
lejowy, a  także z  reprezentantami Słowa-
cji i  Ukrainy, na których rozwój wpływa 
infrastruktura drogowa w regionie Polski 
Południowej.

Forum jest organizowane przy wspar-
ciu i  współpracy z  Wojewodą Małopol-
skim i  Urzędem Marszałkowskim Woje-
wództwa Małopolskiego. Możemy spo-
dziewać się, że międzynarodowe forum 
swoją obecnością zaszczyci Minister 
Transportu, Budownictwa i  Gospodarki  

Morskiej, Sławomir Nowak oraz Konsul 
Generalny Ukrainy i  Konsul Generalny 
Republiki Słowackiej.

Forum jest doskonałą okazją do wy-
miany doświadczeń i  otwartego dialogu 
ekspertów, do zawarcia znajomości, do 
promocji ekspertów z dziedziny transpor-
tu lądowego i logistyki, do spotkania osób 
decydujących o  inwestycjach i  reprezen-
tantów Państw ościennych, a także do dia-
logu z  urzędnikami najwyższego szcze-
bla. To także jedyna taka okazja w regio-
nie Polski Południowej do tego typu de-
baty, w której aspekt infrastruktury trans-
portowej nabiera wymiaru nie tylko regio-
nalnego, ale międzynarodowego.

Forum podzielone jest 
����	�������
������������
I.  Transport drogowy – obszary do dys-

kusji: analiza potencjału rozwoju biz-
nesu i  przedsiębiorczości opartej na 
transregionalnej sieci komunikacyj-
nej, finansowanie inwestycji drogo-
wych przy braku środków publicznych, 
koszty społeczno-ekonomiczne ewen-

tualnego zatrzymania inwestycji dro-
gowych, właściwe przygotowanie i  re-
alizacja inwestycji drogowych, konse-
kwencje wdrożenia krajowego systemu 
poboru opłat na drogach.

II.  Transport kolejowy – obszary do dys-
kusji: finansowanie inwestycji kolejo-
wych z  funduszy EU oraz alternatyw-
ne finansowanie projektów moderni-
zacji sieci kolejowej, interoperacyjność 
połączeń kolejowych, opóźnienia w re-
alizacji projektów kolejowych, współ-
praca samorządów w realizacji i utrzy-
maniu połączeń kolejowych, ekologia 
i transport kolejowy. 

III. Biznes i  inwestycje wokół infrastruk-
tury transportowej: rozwój centrów lo-
gistycznych i  dystrybucyjnych – wy-
kład wprowadzający i panel dyskusyjny 
o rozwoju infrastruktury logistycznej.
Zapraszamy do współpracy i debaty. <
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W  końcu września 2011  r. za-
trudnienie w produkcji pojaz-
dów było o 4,4 % mniejsze niż 

3  lata wcześniej. Chodzi oczywiście o nasz 
kraj, w którym od kilku lat nie pojawiła się 

żadna znacząca inwestycja z branży moto-
ryzacyjnej. Lepsi od nas są Czesi, Rumu-
ni i Słowacy. U nich produkcja samocho-
dów w przeciągu ostatniej dekady potroiła 
się. Choć przecież to my osiąga-
my dobre rezultaty. Gdy w 2009 r. 
kryzys dotknął motoryzację, 
w  Polsce produkcja aut spadła 
tylko o 2,7%, podczas gdy np. na 
Słowacji o 20%, a na Węgrzech aż 
o 61%. Najczęściej mówi się o fa-
brykach Opla w Gliwicach i Fiata w Biel-
sku Białej, produkującej również dla For-
da. Należą do czołówki zakładów w swo-
ich koncernach. Ale przecież mamy także 
VW w Antoninku pod Poznaniem, Scanię 
w Słupsku oraz MAN-a w Niepołomicach, 
Starachowicach i Sadach k. Poznania. Są to 
również ważne zakłady, które dają miejsca 
pracy, płacą podatki i wpływają na rozwój 
swoich regionów.

�	��������
���	�����

Niestety, ilość wyprodukowanych sa-
mochodów nie idzie u  nas w  parze ze 

sprzedażą. To od lat największa bolączka 
członków PZPM. Przejściowym wspar-
ciem pośrednim były dopłaty do zakupu 
nowych samochodów w niektórych kra-
jach. Według szacunków subwencjom 

tym zawdzięczano np. 25% nowych re-
jestracji we Francji, 35% w  Niemczech 
i aż 70% w Wielkiej Brytanii. Skorzysta-
li głównie nasi producenci małych sa-

mochodów, które w  tym czasie cieszy-
ły się dużym zainteresowaniem. Sprze-
daż okresowo wzrosła również w u pol-
skich dealerów, zwłaszcza tych, blisko  

zachodniej granicy. Dzięki korzystnemu 
kursowi euro i  dużemu popytowi, nie-
mieccy klienci chętnie kupowali w  Pol-
sce szczególnie te modele, których bra-
kowało w ich kraju.

���������
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Konstrukcja wprowadzonego u  nas od 
połowy 2011  r. e-myta preferuje pojaz-
dy nowszych generacji, emitujące mniej 
szkodliwych substancji. Wg danych z po-
łowy listopada 2011 r. na ponad 600 tys. 
pojazdów zarejestrowanych w  polskim 
systemie płatnych dróg viaTOLL, prawie 
63% spełnia tylko kategorię emisji spa-
lin między Euro 0 a Euro 3. Reszta to sa-
mochody Euro 4 do Euro 6, przy czym te 
ostatnie stanowią póki co jedynie 0,2%. 
Jednak wymiana taboru wymaga dużych 
środków finansowych, a  aktualna sytu-
acja temu nie sprzyja. Wciąż mówi się 
o  kryzysie gospodarczym i  finansowym 
w  całej Unii, do tego dochodzi wysoka 
cena oleju napędowego, która od począt-
ku roku niemal bez przerwy rośnie.
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Rok 2011 zapisał się kolejnym spadkiem 
liczby sprzedanych nowych samocho-

dów i to aż o 40 tys. sztuk w po-
równaniu do 2010 r. Szacuje się, 
że z  tego tytułu do państwo-
wego budżetu wpłynęło prze-
szło 500 mln zł mniej. Częścio-
wo jest to efekt zawieszenia na 
okres dwóch lat pełnego odli-

czenia podatku dla samochodów z  tzw. 
kratką. Pośrednim skutkiem takiej sy-
tuacji jest średni wiek auta – w  Polsce 
na poziomie 15 lat. Oczywiście możemy 
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Rejestracja nowych  
samochodów osobowych 
w 2010 r.
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„pomstować”, że gdybyśmy lepiej za-
rabiali to... itd. Ale również te pojazdy 
z  firm trafiają przecież przeważnie po 
2–3 latach eksploatacji na rynek wtór-
ny. Tymczasem niedawno w prasie poja-
wiła się informacja o pracach nad całko-
witą zmianą przepisów, aby „kratka” nie 
wróciła od 2013 r. Warto w tym miejscu 
przypomnieć, że Unia dała nam zgodę 
na czasowe zawieszenie przywilejów po-
datkowych na 3  lata. Oznacza to moż-
liwość przedłużenia przez rząd obecne-
go stanu jeszcze o dodatkowe 12 miesię-
cy. Trudno prorokować, czy tak się sta-
nie, ale dalszy los ulg przy zakupie no-
wych samochodów stoi pod dużym zna-
kiem zapytania.
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Oczywiście przestarzały park samo-
chodowy z  pewnością ma niekorzystny 
wpływ na bezpieczeństwo ruchu i  stan 
środowiska. Stąd dwa kolejne postulaty 
PZPM odnośnie lepszego nadzoru nad 
stacjami diagnostycznymi i  złomowa-
nia pojazdów. Poprzez nieszczelny sys-
tem kontroli na polskie drogi trafiają sa-
mochody w  złym stanie, często po po-
ważnych uszkodzeniach, spowodowa-
nych wypadkami. Dlatego Związek wnio-
skuje większą odpowiedzialność diagno-
stów za przeprowadzane kontrole. Tak-
że system utylizacji zużytych pojazdów 
pozostawia w  Polsce wiele do życze-
nia. Innym czynnikiem którym można  

pozytywnie oddziaływać na średni wiek 
pojazdu powinno być zastąpienie podat-
ku akcyzowego – ekologicznym. Jego wy-
sokość ma oczywiście zależeć od pozio-
mu emisji substancji szkodliwych dla śro-
dowiska i ewentualnie wieku samochodu.

Prezes PZPM Jakub Faryś tak sko-
mentował, wspomniane na początku, pi-
smo do naszych decydentów: – Nasze po-
stulaty wskazują najlepszą i  najprostszą 
drogę do celu, którym jest synergia pomię-
dzy branżą motoryzacyjną a  państwem. 
Będziemy walczyć u władz o jak najszyb-
sze wdrożenie tych wniosków w życie. Ar-
gumentów jest sporo, jednak musimy pa-
miętać, że każdy kij ma dwa końce. Dla 
wielu osób nawet leciwe, kilkunastoletnie  

auto jest jedynym środkiem komunika-
cji. Dzięki niemu dojeżdżają np. codzien-
nie do pracy, chociażby z powodu likwi-
dacji wielu połączeń kolejowych. Po-
dobnie z  nieraz wysłużonymi, ale sta-
nowiącymi jedyne źródło dochodów ich 
właścicieli, samochodami dostawczy-
mi i ciężarowymi. Te stare pojazdy rów-
nież „dają zarobić” wielu małym warsz-
tatom i  sklepom z  częściami. Być może 
jednak z  poziomu dużych miast, wiel-
kich firm i  nowoczesnych flot tego nie 
widać. Potrzebne są więc wyważone de-
cyzje, abyśmy nie popadli z jednej skraj-
ności w drugą. <

Klaudiusz Madeja

����	
��
�

�www.TSL  biznes.pl

TSL biznes 2/2012

Polska motoryzacja
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Sprawna logistyka w  branży odzie-
żowej jest jednym z  najważniej-
szych elementów wyróżnienia ofer-

ty na tle bardzo konkurencyjnego ryn-
ku. – Klienci oczekują dziś nie tylko do-
stawcy, który zapewni im transport, ale 
partnera, który byłby w stanie zarządzać 
całym łańcuchem dostaw, potrafiącego 
elastycznie reagować na ich potrzeby i re-
alizować często niestandardowe działa-
nia – twierdzi Tomasz Pyka, wiceprezes 
ds. sprzedaży i  marketingu Spedimex. 

Przedsiębiorstwa logistyczne świadczą 
szeroki wachlarz usług na rzecz firm 
z  branży tekstylnej – od najprostszych, 
polegających na transporcie, dostawach 
zaopatrzeniowych, do bardziej skompli-
kowanych, takich jak: dystrybucja do 
klientów końcowych, konfekcjonowa-
nie, obsługa zwrotów. 

Z  dobrodziejstw branży usług logi-
stycznych korzysta firma Pepco, sieć skle-
pów oferująca odzież i wszystko dla domu. 
– Ze względu na naszą skalę działalności 

(ponad 300  sklepów w  Polsce oraz import 
ponad tysiąca kontenerów rocznie) współ-
pracujemy w  aktualnie z  kilkoma firma-
mi logistycznymi, świadczącymi różny za-
kres usług. Dzięki nastawieniu na wielolet-
nią współpracę i otwartość partnerów, uda-
ło nam się wypracować dobre relacje opar-
te na rzetelnej komunikacji, wzajemnym 
zaufaniu oraz szczegółowym planowaniu 
działań. Oczywiście sprawujemy też nad-
zór nad ściśle sparametryzowaną jakością 
i  kosztami realizowanych usług – mówi 
Wiesław Majewski, dyrektor ds. planowa-
nia i logistyki w Pepco.

Istnieją przedsiębiorstwa, które od 
lat specjalizują się w  obsłudze tej branży. 
Szczególnym zainteresowaniem cieszy się 
ona wśród firm z branży KEP. – W przy-
padku klientów z branży tekstylnej świad-
czymy międzynarodowe i  krajowe usługi 
logistyczne, zarządzamy łańcuchem dostaw 
mody (fashion supply chain) – od zamówio-
nych materiałów i produkcji próbek, przez 
kontrolę jakości, magazynowanie odzieży, 
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po bezpośrednią dostawę do sklepów i  na 
pokazy – mówi Edwin Osiecki, wiceprezes 
ds. marketingu i  sprzedaży DHL  Express 
(Poland).

Oferta firm kurierskich sprowadza się 
najczęściej do obsługi przesyłek znajdują-
cych się w paczkach. Dzięki temu łatwiej 
można je sortować, magazynować i prze-
wozić. – Na ofertę DPD Polska skierowa-
ną do branży tekstylnej składa się transport 
i  dystrybucja na terenie Polski i  za grani-
cą oraz magazynowanie paczek. Świadczo-
ne przez firmę usługi obejmują również do-
starczanie towarów na określoną godzinę, 
co ma szczególne znaczenie w  przypadku 
współpracy z centrami handlowymi i salo-
nami odzieżowymi. Musimy wtedy dostar-
czać towary w godzinach, w których obiek-
ty te są zamknięte dla klientów, czyli wcze-
śnie rano lub późnym wieczorem. Odbiera-
my także paczki z salonów i zajmujemy się 
przesunięciami towarów pomiędzy punk-
tami – opowiada Tomasz Swat, dyrektor 

operacyjny i  członek zarządu DPD  Pol-
ska. Niektóre firmy, tak jak na przykład 
Spedimex „wyrosły” na obsłudze tej bran-
ży. – Branża fashion jest jedną z  naszych 
wiodących specjalizacji. Obsługujemy ją 
praktycznie od początku powstania firmy. 
Świadczymy pełen zakres usług związanych 
z  obsługą łańcucha dostaw – od przyjęcia 
towaru poprzez gospodarkę magazynową, 
transport, obsługę celną wraz z  pakietem 
usług dodatkowych – mówi Tomasz Pyka.

W  przypadku wyspecjalizowanych 
firm serwis dla branży odzieżowej znacz-
nie wybiega poza standardowe usłu-
gi logistyczne. – Realizujemy usługi, któ-
re odciążają klienta od wykonywania wie-
lu czasochłonnych operacji. Należą do nich 
m.in.: prasowanie i  odświeżanie odzieży, 
kontrola jakości, dołączenie etykiet ceno-
wych, zakładanie koralików rozmiarowych,  

zamawianie wieszaków z logo klienta, kon-
trola stanów magazynowych, zarządzanie 
zapasami czy obsługa zwrotów – zazna-
cza Tomasz Pyka. Również firma Fiege, 
która ma klientów zlokalizowanych w kil-
ku krajach, kompleksowo zajmuje się ob-
sługą branży odzieżowej. – Obsługa logi-
styczna obejmuje całość operacji, począw-
szy od magazynowania, kontroli jakości, 

realizacji zamówień, wysyłki paczek, zwro-
tów towaru, katalogowania artykułów, wy-
syłania wzorów do studiów fotograficz-
nych, a  skończywszy na rozmaitych usłu-
gach dodanych, takich jak: etykietowanie 
oraz przygotowywanie zestawów promo-
cyjnych – opowiada Agata Wydmańska, 
marketing&communication menedżer na 
kraje Europy Wschodniej, Fiege.
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Etapy procesu dystrybucji widziane „oczami” DPD Polska
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Obsługa logistyczna branży odzieżowej 
jest bardzo specyficzna i wymaga sporego 
doświadczenia. – Główne cechy, które de-
terminują proces obsługi logistycznej, to czę-
ste wymiany kolekcji, duże wahania popytu 
w ciągu roku, znaczne rozproszenie punk-
tów dostaw oraz konieczność ich realizowa-
nia w ściśle określonych oknach czasowych 
– mówi Tomasz Pyka. Częste zmiany w po-
pycie utrudniają planowanie procesów 
produkcji, zamawiania, magazynowania  

i  dystrybucji do punktów sprzedaży.  
– Dawniej mieliśmy do czynienia z  dwo-
ma sezonami: wiosenno-letnim oraz jesien-
no-zimowym. Obecnie tych sezonów jest 
więcej, co powoduje coraz większe skompli-
kowanie dostaw – twierdzi Tomasz Pyka. 
Dodatkowo odzież charakteryzuje się bar-
dzo krótkim cyklem życia produktu – to, 
co jest modne dzisiaj, za kilka miesię-
cy będzie zastąpione inną rzeczą. – Bran-
ża podlega bardzo częstym zmianom tren-
dów, co jest związane z ewoluującymi pre-
ferencjami konsumentów. Kolekcje są coraz  

krótsze i częstsze. Odzież powinna być do-
stępna w  wielu wariantach i  modelach, 
a  jednocześnie pojawia się potrzeba mini-
malizacji zapasów – dodaje Tomasz Pyka.

Odbiorcami usług logistycznych są 
nie tylko duże firmy produkujące i  dys-
trybuujące odzież, ale także sklepy w  ga-
leriach handlowych i outletach, małe buti-
ki oraz sklepy internetowe. – Pełna oferta 
usług krajowych i  międzynarodowych za-
pewnia zarówno kanał dystrybucji towa-
ru do odbiorców, jak i  szybkie sprowadze-
nie próbek materiałów oraz kolekcji z  za-
granicy. Dobrze rozwinięta krajowa sieć 
logistyczna gwarantuje późne godziny od-
bioru i wczesne godziny dostaw na następ-
ny dzień roboczy w usługach terminowych 
do 12.00, a same dostawy mogą być reali-
zowane w  określonych oknach czasowych. 
Przykładem usług dodatkowych może być 
preawizacja elektroniczna i  elektronicz-
ne śledzenie dokumentów zwrotnych – wy-
mienia Edwin Osiecki. Jak zauważa To-
masz Swat, branża tekstylna to sektor wy-
jątkowo wymagający, dla którego niezwy-
kle istotny jest wysoki wskaźnik efektyw-
ności. – Z tego względu DPD Polska oferuje 
dedykowane rozwiązania, związane z cza-
sem doręczenia (dostosowane do czasu pra-
cy galerii), jak np. odbiór towarów z  cen-
trum dystrybucyjnego 24 godziny na dobę, 
także w  sobotę – dodaje Tomasz Swat. 
W  przypadku dystrybucji końcowej, do-
stawy bardzo często są rozdrobnione, co 
powoduje znaczące utrudnienia w obsłu-
dze branży tekstylnej. – Z  punktu widze-
nia operatora kurierskiego charakterystycz-
ne dla branży tekstylnej są wysokie wy-
magania klientów, dotyczące realizacji do-
staw do galerii handlowych oraz magazy-
nów sieci hipermarketów. Wiąże się to ko-
niecznością dostosowania czasu doręczenia 
przesyłek do wymagań adresata, gdyż gale-
rie handlowe określają dokładnie przedzia-
ły czasowe, w  jakich mogą być realizowa-
ne dostawy. Wymaga to odpowiedniej or-
ganizacji pracy kurierów, a niekiedy nawet 
dostosowania procesów logistycznych w od-
działach, aby realizować dostawy zgod-
nie z  wymaganiami klientów – mówi Łu-
kasz Wróbel, dyrektor logistyki Opek. Na-
tomiast sami sprzedawcy zwracają więk-
szą uwagę na długoterminowe planowa-
nie swojej działalności. – Kluczową wie-
dzą niezbędną do prawidłowego prowa-
dzenia procesów logistycznych w  branży 
odzieżowej, jest grupa zagadnień związa-
nych z  szeroko pojętym planowaniem za-
kupów oraz zarządzaniem zapasem. Ze 
względu na specyfikę opartą w dużej mierze 
na imporcie i w konsekwencji długim lead 
time od zamówienia do dostawy, kluczo-
we staje się właściwe i bardzo szczegółowe  

�	 www.TSL  biznes.pl

TSL biznes 2/2012���
�����

������	�����$�#
�������
G�	��
[��
���A
	��
��
�
�
���
����
����=

�
����
��H�
)J^
G���
��
|Z�����}

����
	�
���
���

��h	�����
��

����
	�
��_A
�����
'�


��
���	�<=

�����������
���	�\��C
�������������
���
'���-
H�
����
H�	
<
 �
�����
)�����<
)J^
G���
��
�`
�=<

���
�-
���
 �
 '���H�
 �
������
<
 	�
�

 ���������
 =��=�
 �
 ����_-
����
P����
���
���
��<\
��H��	�h~
���������
��
�
C
���_��


)J^

?��
�
��������	�
������
�=
	
��������	�	���=
�����
����O	
���
	���-
	���
����

����
�
��
�=���	����

Z��=����\
=��=�\A
�	�������
	h�O�
���
�O	
���
��
��	���A
<
��
?[)A
�����
��'��-
��

�
�	���
���
H��h��
	���
�
='
���
��
��
�A
�
���H

)J^
G���
P����
[
���
�=<\-
�
<
��
��'�O�
���
����

��'�����
��`����	���
<
��
�����
�
P�P
�='

&����A
	
���
H-
��h��
��
�
��A
��O��
�
�����O	
���=�����<�
	�'���
���
���
Z���'�	�
���
��O	
�����-
���<\����
�
=��=��
Z)YA
����
��`�����<�
����
���_��
�����
����
=��=��
���_��
C
	
��-
�������
	�
��������
�#&;;�
)=H��
=�������
��
�
�\
�=����
)J^
PGL�Y?G
Z[Y�BA

�
��O����
��H��
��
'��~
���
����_�
^������
��
��A
H

	�����\
���
'���H�
�
�����-
�
<
���H

��_
�O	��
H
��	�
=��=��

F	���A
���
��<\��
��
��	������
��=
��'�����

�
��
=���
<
��O'�

���_��
���A
���	���	��
<
<
��
��
�'
���h��\�


Nie tylko ubrania
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zaplanowanie kupowanych ilości z  sięga-
jącym roku wyprzedzeniem. Jest to dodat-
kowo utrudnione przez zróżnicowaną se-
zonowość poszczególnych grup asortymen-
towych oraz wpływ zmieniającej się mody. 
Następnym, równie trudnym i  specjali-
stycznym zagadnieniem jest gospodaro-
wanie dostarczanymi towarami i  wysyła-
nie ich do sklepów adekwatnie do potrzeb. 
Wykorzystuje się w tym celu indywidualnie 
tworzone lub dostosowywane narzędzia in-
formatyczne. Niestety, w trakcie sezonu ko-
rekta planów zakupowych czy też poziomu 
zapasów znajdujących się już w  sklepach 
jest kosztowna, a  czasem wręcz niemożli-
wa – wyjaśnia Wiesław Majewski.

Bardzo specjalistyczny serwis

W zależności od potrzeb klienta firmy lo-
gistyczne świadczą bardzo różnorodne 
usługi, które mogą obejmować komplek-
sowo cały łańcuch dostaw, ale także po-
jedyncze transakcje. Najwięcej specjali-
stycznych usług można wyróżnić w zakre-
sie magazynowania. – W  procesie przyję-
cia na magazyn odzież jest rozpakowywa-
na, sprawdzana pod względem ilości i  ja-
kości. Zgodnie z wytycznymi klienta spraw-
dzane są różne parametry jakościowe cha-
rakterystyczne i ważne dla danego rodzaju 
asortymentu. Przykładowo mogą one doty-
czyć: zgodności wymiarów (z tabelami roz-
miarowymi, wszywkami), stopnia zagnie-
ceń, błędów szycia, wad opakowania, kolo-
ru, opisów na etykietach, przepisów prania 
czy zgodności składu surowcowego z  do-
kumentami. W  dalszym etapie odzież jest 
wieszana na wieszaki, odświeżana i praso-
wana, po czym trafia do strefy składowa-
nia na podstawie określonych przez system 
WMS lokalizacji, gdzie przed rozpoczęciem 
sezonu sprzedażowego zacznie się jej dys-
trybucja – opowiada Tomasz Pyka. Fir-
my powołują nawet specjalne zespoły, któ-
re są odpowiedzialne za konkretne projek-
ty dla klientów. – Mamy specjalny dedy-
kowany zespół pracowników DPD Polska, 
który pracuje na terenie magazynu klienta. 
Do zadań tych osób należy m.in. dbałość 
o bezpieczeństwo paczek, ich odbiór i przy-
gotowanie do dystrybucji. Stanowi to duże 
ułatwienie dla firmy odzieżowej i znacznie 
usprawnia cały proces logistyczny – prze-
konuje Tomasz Swat. Firmy logistycz-
ne wspierają też akcje promocyjne firm 
odzieżowych. – Jest to szczególnie wyma-
gający rodzaj obsługi, ponieważ wszystko 
musi odbyć się w tym samym czasie, nawet 
z dokładnością do godziny na terenie całe-
go kraju. W przypadku dużych sieci odzie-
żowych, należy skoordynować obsługę na-
wet do tysiąca punktów, przy jednoczesnym 
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bardzo szczególnym traktowaniu transpor-
towanych towarów. Często są to materiały 
bardzo delikatne, wymagające wyjątkowej 
ochrony. Szczególnie w przypadku pokazów 
mody, podczas których znaczenie mają nie 
tylko wyjątkowe i  wyszukane kreacje, ale 
także elementy dekoracyjne towarzyszące 
wydarzeniu – dodaje Tomasz Swat.

W obsłudze branży odzieżowej liczą się 
nie tylko rozwiązania dostosowane ściśle 
do wymagań klientów, ale także posiada-
nie odpowiedniego zaplecza technicznego. 
– Nasz magazyn jest wyposażony w system 
transportu i składowania odzieży na wiszą-
co, co pozwala na utrzymanie najwyższej ja-
kości i dbałości o należytą ekspozycję towa-
ru. Ponadto w centrum dystrybucyjnym re-
alizujemy proces prasowania z wykorzysta-
niem specjalistycznego tunelu prasowalni-
czego. Urządzenie o tym standardzie pozwa-
la na prasowanie różnych grup asortymen-
towych. Podobnie proces dystrybucji wyma-
ga posiadania floty przystosowanej do prze-
wozu tekstyliów na wisząco. Samochody są 

wyposażone w  drążki, tak aby móc opty-
malnie wykorzystać przestrzeń ładunkową 
i dostarczyć towar w nienaruszonym stanie.  
Ponadto muszą być one bardzo czyste i cy-
klicznie wentylowane, gdyż odzież bardzo 
szybko chłonie wszelkie zapachy – twierdzi 
Tomasz Pyka.

Zwroty

Trudno znaleźć branżę, w  której produk-
ty cechują tak licznymi zwrotami ze sprze-
daży. Z uwagi bardzo krótki cykl życia pro-
duktu, artykuły odzieżowe podlegają czę-
stym przemieszczeniom między poszcze-
gólnym punktami sieci lub między skle-
pem a centrum dystrybucyjnym lub maga-
zynem operatora logistycznego. – Najczęściej 
są to zwroty posezonowe lub też odzież uszko-
dzona. Dokładny scenariusz postępowania 
jest zawsze zależny od preferencji klienta.  
Po przyjęciu na magazyn następuje ich re-
jestracja w  systemie oraz weryfikacja we-
dług kryterium przydatności. Mogą to być  

np. produkty przeznaczone do utylizacji lub 
do dalszego obrotu. Zgodnie z  ustaleniami 
są one odświeżane i składowane do momen-
tu zlecenia ich wydania – zauważa Tomasz 
Pyka. – Zarządzanie zwrotami jest jednym 
z  wielu usług dodanych, jakie oferuje firma 
Fiege. W  momencie przyjęcia towaru klient 
automatycznie otrzymuje fakturę korygują-
cą za zwrócony towar. Dodatkowe wsparcie 
klient otrzymuje także ze strony pracowników 
Fiege, którzy obsługują call center odpowiada-
jąc na zapytania indywidualnych odbiorców 
dotyczące zwrotów i problemów z przesyłkami 
– dodaje Agata Wydmańska. Proces zwrotów 
może być wcześniej ustalany i przebiegać na 
dwa różne sposoby. – Pierwsza możliwość po-
lega na tym, że DPD Polska otrzymuje harmo-
nogram zwrotów od swojego klienta. Zawiera 

on z góry określone terminy, liczbę paczek oraz 
lokalizacje, do których należy dostarczyć prze-
syłki. W przypadku dużych klientów firma ku-
rierska jednorazowo dociera nawet do ponad 
800 punktów w całym kraju, z których zbie-
ra towary do zwrotu. Może być też tak, że fir-
ma nie otrzymuje od klienta z góry ustalonych 
i  zdefiniowanych terminów doręczeń, liczby 
paczek oraz lokalizacji, gdyż dane te ustala-
ne są na bieżąco dzięki contact center, za po-
średnictwem którego klient może zgłaszać za-
potrzebowanie na transport i ustalać terminy 
odbiorów – opowiada Tomasz Swat.

Eksperci przyznają, że największym 
problem w obsłudze zwrotów jest brak re-
gularności nadań i  odbiorów przesyłek 
z  dużej liczby punktów zlokalizowanych 
na terenie całego kraju. 
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Elementy procesu  
logistycznego w przypadku 
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– Dla usprawnia procesu zamawiania 
kuriera stworzona została aplikacja umoż-
liwiająca na stronie internetowej złoże-
nie odpowiedniego zlecenia. Dodatkowym 
narzędziem usprawniającym proces prze-
kazania przesyłki jest nadanie uprawnień 
wszystkim lokalizacjom korzystającym 
z usługi do logowania się na stronie inter-
netowej w celu przygotowania listów prze-
wozowych. W firmie Opek funkcjonuje spe-
cjalna komórka zajmująca się zarządza-
niem oraz nadzorowaniem całego procesu 
realizacji zleceń – dodaje Łukasz Wróbel.

�	����$�)*

Od kilku lat można zauważyć coraz więk-
sze zainteresowanie usługami logistyczny-

mi ze strony branży odzieżowej. Efektem 
tego jest z jednej strony coraz szersza gama 
usług, a z drugiej strony rosnące oczekiwa-
nia klientów. – Aktualnie w branży odzieżo-
wej obserwuje się trend wzrostu liczby kolek-
cji w roku. Klient oczekuje większej ilości róż-
norodnych towarów, co dla producenta i do-
stawcy oznacza zwiększenie obsługi towa-
rów oraz wysyłek w ciągu roku. Generuje to 
dodatkowe wymagania wobec łańcucha do-
staw – skrócenie czasu od projektowania do 
dostawy oraz czasu i precyzji dostaw. Opera-
tor może być dostępny na każdym z etapów 
łańcucha dostaw – od projektowania, poprzez 
produkcję i sprzedaż, dostawę towarów i ob-
sługę zwrotów. Towar nie może zalegać w ma-
gazynie, musi być dostępny w pożądanym ko-
lorze, rozmiarze i ilości. Na rynku można za-

uważyć również wzrost znaczenia handlu in-
ternetowego – co stwarza ogromne możliwo-
ści dla operatorów logistycznych – opowia-
da Agata Wydmańska. W  przypadku firm 
kurierskich dostawa końcowa do adresa-
ta to tylko jeden z elementów całego łańcu-
cha dostaw. – W przyszłości niewykluczone, 
że firmy kurierskie przejmą od klientów peł-
ną kontrolę nad magazynowaniem, komple-
tacją i dystrybucją, a jedynym obowiązkiem 
klienta będzie odpowiednie złożenie zlecenia.  
Będzie to możliwe dzięki odpowiedniej in-
tegracji informatycznej oraz właściwym ra-
portowaniu do klienta – przewiduje Łukasz 
Wróbel. Potwierdza to Edwin Osiecki. – Fir-
my odzieżowe nie oczekują rozwiązań stricte 
logistycznych, ale optymalizacji modelu kosz-
towego. W przypadku tej branży liczy się nie-

przewidywalność końcowego odbiorcy i ryzy-
ko, że produkt, jeśli zbyt późno do niego do-
trze, nie będzie sprzedany i przyniesie straty 
finansowe. W tej sytuacji firmy coraz częściej 
szukają optymalnych finansowo rozwiązań, 
związanych z  szybkim doręczeniem towaru 
do odbiorcy. Coraz częściej model utrzymy-
wania stoków magazynowych zastępują do-
stawy just-in-time. Na rynek bezpośrednio 
wypuszczane są mniejsze partie towaru, któ-
re szybciej znajdą zbyt, a tym samym nie za-
mrożą środków finansowych. To daje szansę 
firmom kurierskim, które z jednej strony za-
pewniają szybki transport, z drugiej elastycz-
ne narzędzia i usługi dające konkretne korzy-
ści – zauważa Edwin Osiecki. <

Arkadiusz Kawa
KEP.pl
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na Fashion Week w Berlinie
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Cechą charakterystyczną branży 
odzieżowej jest duża liczba niepo-
wtarzalnych wyrobów, co wyni-

ka z różnych modeli ubrań na dany sezon 
z  rozbiciem na warianty kolorystyczne. 
Stąd też konieczne jest prowadzenie ope-
racji magazynowych na poziomie sztu-
ki. Ważnym czynnikiem, wpływającym 
na procesy logistyczne w branży odzieżo-
wej jest szybka dynamika wzrostu sprze-
daży, a co za tym idzie, konieczność zwięk-
szania wydajności magazynów. Nie mniej 
ważne pozostaje duże zróżnicowanie roz-
miarów asortymentów, co wpływa z  ko-
lei na transport i składowanie. Oczywiście 
konieczne są usługi o  charakterze dodat-
kowym. Chodzi przede wszystkim o prze-
pakowywanie, prasowanie, kodowanie czy 
też metkowanie.
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Procesy zachodzące w  branży odzieżo-
wej mogą obejmować zarządzenie cen-
trum dystrybucji. Ważna jest przy tym od-
powiednia jego lokalizacja, uwarunkowa-
nia techniczne budynku, zasoby ludzkie, 
a  także nowoczesne technologie wspo-
magające logistykę. Kluczowa pozosta-
je również dystrybucja do sklepów i prze-
ładunek komplementacyjny, a  w  szcze-
gólności efektywne zarządzanie opera-
cjami transportowymi. Odpowiedniego 
zarządzania wymagają transakcje elek-
troniczne. Od logistyki wymaga się za-
tem elastycznych, a  zarazem innowacyj-
nych rozwiązań, zmierzających nie tyl-
ko do obsługi klientów ale również do 
ciągłego poszerzania ich bazy. W  bran-
ży odzieżowej ważna jest logistyka zwrot-
na. Zadbajmy więc zarówno o odpowied-
nie zaplanowanie jak i  wdrożenie dzia-
łań w  tym zakresie. Wszystko po to, aby 
utrzymać zadowolenie klienta możliwie 
na najwyższym poziomie. Rynek coraz 
częściej wymaga działań o  zasięgu mię-
dzynarodowym. Wymaga się więc spraw-
nego, a  zarazem przejrzystego łańcucha 
dostaw, celem skrócenia czasu realiza-
cji zamówień. Ważne jest także zmniej-
szenie wielkości zapasów, a  co za tym 
idzie, obniżenie kosztów magazynowania.  

Przemysł odzieżowy wymaga także reali-
zowania usług przedsprzedażnych. Zbęd-
ne opakowania powinny być więc usunię-
te i poddane recyklingowi. Logistyka obej-
muje dostawy dla lotnisk, a także zatłoczo-
nych centrów miast. Oczywiście nie bez 
znaczenia pozostaje również logistyka we-
wnątrzsklepowa.

���$�����
�����

Na rynku oferowane są opakowania kar-
tonowe przeznaczone do transportowania 
odzieży.  Plastikowa poprzeczka służy do 
mocowania wieszaków, a wycięcia na ręce 
ułatwiają przenoszenie. Rozmiary karto-
nów dobierane są do odzieży o różnej dłu-
gości. Stąd też bezpiecznie mogą być trans-
portowane na przykład płaszcze czy też 
koszule. Niektóre modele kartonów wy-
konane są z wysokiej jakości tektury. Moż-
liwe jest więc ich wielokrotne używanie. 

Oferuje się również pudła z tektury pięcio- 
i trójwarstwowej.

Przy transporcie odzieży przydadzą 
się opakowania klapowe wykonane z tek-
tury falistej trójwarstwowej, będące kom-
binacją dwóch zewnętrznych arkuszy 
płaskiego papieru i jednego wewnętrzne-
go, zwanego falą. Wersje pięciowarstwo-
we to połączenie trzech arkuszy płaskie-
go papieru oraz dwóch wewnętrznych 
warstw. Dzięki dużej sztywności i  wy-
trzymałości sprawdzają się przy trans-
porcie przedmiotów wielkogabarytowych 
o znacznej masie.

W  procesach związanych z  logistyką 
w branży odzieżowej sprawdzają się wóz-
ki koszowe z  otwieraną do połowy ścia-
ną boczną. Zarówno ścianki boczne jak 
i spód wózka są osiatkowane. Standardo-
we wymiary elementów tego typu wyno-
szą 1000×600×800 mm przy maksymal-
nym obciążeniu 200 kg. Niejednokrotnie 
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konstrukcja bazuje na rurze i wypełnieniu 
z siatki zgrzewanej. Jeden z boków otwie-
rany jest do połowy.

Foliarki

Niejednokrotnie odzież poddawana jest 
foliowaniu. Stąd też pole do popisu dla 
urządzeń nazywanych foliarkami. Sprzęt 
tego typu bazuje na zasadzie zgrzewania. 
W zależności od modelu wybrać można 
foliarkę poziomą lub pionową. Większość 
modeli wyposażono w  regulację czasu 
klejenia. Dzięki zastosowaniu półręka-
wa foliowego zgrzewanie następuje z każ-
dej strony, przez co odzież jest szczel-
nie zapakowana. W miejscu zgrzewu fo-
lia odcinana jest w sposób automatyczny.  
Po zakończeniu foliowania zyskujemy 
estetyczne opakowanie i  zabezpieczenie 
odzieży przed działaniem kurzu i innych 
zanieczyszczeń. Typowe urządzenia pro-
dukowane są standardowo dla szerokości 
folii wynoszących 50 lub 60 cm. Opcjo-
nalnie zastosować możemy blat pomoc-
niczy, wspomagający proces układania 
i pakowania odzieży. 

Oferowane są foliarki w  wersji sto-
jącej. Odzież jest więc pakowana w  fo-
lię „od góry”. W urządzeniach tego typu 
przewiduje się uchwyt do powieszenia 
jednorazowego wieszaka, na który zakła-
da się garderobę.

Co jeszcze?

Podczas magazynowania i  transportowa-
nia odzieży z pewnością przydadzą się wie-
szaki karuzelowe, nazywane także kon-
wejerami. Nowoczesne urządzenia po-
zwalają na zautomatyzowany proces wy-
dawania ubrań. Stąd też zastosowanie  

znajdują elektroniczne systemy sterowa-
nia. Odzież jest magazynowana za pomocą 
wózka w specjalnych boksach 3 lub 5 miej-
scowych. Istnieje wiele możliwości usta-
wiania wieszaków transportowych. Ich 
rozmiary, wysokość oraz sposób moco-
wania są zawsze ustalane indywidualnie 
w  zależności od właściwości przestrze-
ni, gdzie konwejer będzie pracował. Oczy-
wiście podczas transportu i  magazyno-
wania odzieży niejednokrotnie używane 
są standardowe pojemniki magazynowe.  
Nowoczesne modele wykonuje się z PE-HD 
z  domieszką pianki strukturalnej. Zyska-
no więc odporność na uszkodzenia mecha-
niczne. Warta podkreślenia jest konstruk-
cja dostosowana do transportu taśmowe-
go. Transportowanie odbywa się w dowol-
nej pozycji. Z  pewnością przyda się moż-
liwość zestawiania pionowego. Interesują-
ce rozwiązanie stanowią również pojem-
niki wyposażone w  mechanizm łączenia, 

pozwalający na szybki demontaż wszyst-
kich ścian. W przypadku uszkodzenia każ-
da część ruchoma może być wymieniana 
oddzielnie. Zastosować możemy również 
modele wyposażone w  demontowane po-
krywy z  możliwością plombowania. Puste 
pojemniki z otwartymi pokrywami wcho-
dzą jeden w drugi. Zwróćmy również uwa-
gę na wózki na kółkach i oczywiście akce-
soria dodatkowe do pojemników. Na rynku 
nabyć możemy systemy przewozu odzieży, 
przeznaczone do zabudowy w  samocho-
dach. Stąd też przyda się z pewnością drą-
żek ubraniowy i mocujący (anodowany lub 
cynkowany), listwa, drążki mocujące oraz 
uchwyt hakowy do drążka.
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Warto również zwrócić uwagę na procesy 
logistyczne związane z  magazynowaniem 
i  transportowaniem odzieży używanej.  

Odzież używana to odzież posegregowa-
na, czysta i zdezynfekowana według okre-
ślonego rodzaju towaru. Odróżnić nale-
ży również odzież używaną i zużytą, czy-
li traktowaną jako odpad. Na przewóz 
odzieży tego rodzaju wymagane jest ze-
zwolenie Głównego Inspektora Ochrony 
Środowiska. Zgodnie z unijnym rozporzą-
dzeniem rady EWG 259/93, firmy spro-
wadzające odpady, które są umieszczo-
ne na zielonej liście, muszą mieć zezwole-
nie pozwalające na import odpadów, wy-
dane zgodnie z  procedurami, określony-
mi w art. 6, 7, 8 rozporządzenia. Stąd też 
przedsiębiorca musi wypełnić zestaw do-
kumentów, w  tym list przewozowy, któ-
ry składa się z  formularzy: zgłoszeniowe-
go, przemieszczenia i  śledzenia przesyłki. 
Odpowiednie organy muszą znać los każ-
dej przesyłki, czyli kto ją wysłał, kto jest 
odbiorcą końcowym, jakie jest przezna-
czenie towaru oraz jaki będzie sposób roz-

liczenia. Zgodnie z wymaganiami, taki od-
pad trzeba zagospodarować.

Branża odzieżowa od logistyki wyma-
ga przede wszystkim realizowania opera-
cji na magazynach, niejednokrotnie obję-
tych składem celnym. Istotną rolę odgry-
wają przy tym systemy automatyki prze-
mysłowej, w tym, bazujące na technologii 
radio-skaningu (RF) oraz technologii ra-
diowej identyfikacji jednostek zbiorczych 
(RFID). Oczekuje się cyklu pracy opartego 
na  24-48 godzinnym terminie dostawy od 
momentu otrzymania zlecenia. Kluczowe 
miejsce zajmuje  kompletacja na poziomie 
sztuki z kilkudziesięciu tysięcy niepowta-
rzalnych indeksów na magazynie oraz ko-
ordynowanie dostaw kilku tysięcy zleceń 
dziennie. Dobrze zaprojektowane proce-
sy logistyczne powinny zapewnić również 
sprawne zarządzanie zwrotami. <
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Oczywistym jest, że np. dla ope-
ratora logistycznego oszczędze-
nie kilkunastu, czy nawet kilku 

sekund na każdej drobnej czynności ma-
gazynowej w  skali roku może przynieść 
oszczędności liczone w  setkach tysięcy 
złotych. Logistycy optymalizują w każdym 
możliwym momencie – od lokalizacji ma-
gazynów, przez grafiki dostaw tak, aby jak 
najefektywniej wykorzystać samochody 
i  pracę kierowców, po ścieżkę preparacji 
zamówienia przez pracownika magazyno-
wego. Gdy kończą się ludzkie możliwości 
optymalizacji, z  pomocą przychodzą sys-
temy informatyczne. I  tak, od kilkunastu 
lat kompletacja wspierana jest przez sys-
temy informatyczne wskazujące optymal-
ną trasę w  magazynie, przez systemy vo-
ice pickingu zwiększające produktywność 
pracowników. Większe, a  nawet średnie 
przedsiębiorstwa powoli wdrażają w pełni 
zautomatyzowane systemy w magazynach, 
w których człowiek nadzoruje pracę auto-

matów – co oczywiście pozwala na kolejne 
oszczędności czasu spadek kosztów, a przy 
okazji minimalizuje możliwość pomyłki 
przy kompletacji.

Wiele nowoczesnych przedsiębiorstw 
doskonale zdaje sobie sprawę z  istoty 
optymalizacji procesów. W  proponowa-
nym przez Carnegie Mellon University  

�� www.TSL  biznes.pl

TSL biznes 2/2012���
�����

�
�������
������������������������
��
��������������������
���������������������!
�������

"��#	���	$������%�%�
��
�&
����������#�%�'((�)*�

����%���%
!����)+���������������
��������������������������
�������



podejściu Capability Maturity Model In-
tegration (CMMI) wskazującym na pięć 
poziomów dojrzałości, znaczący odsetek 
przedsiębiorstw jest na szczęście daleki 
od poziomów 1 do 3 które definiują firmę 
jako przechodzącą od chaotycznie zarzą-
dzającej procesami, przez poziom proce-
sów zarządzanych świadomie, do świado-
mego ich definiowania i opisywania. Zna-
cząca większość dużych i  średnich, a na-
wet małych firm szukając oszczędności 
w  logistyce nie tylko już defi-
niuje swoje procesy magazy-
nowe i transportowe, ale także 
mierzy je kontrolując na bie-
żąco wskaźniki takie jak pro-
duktywność, błędy w prepara-
cji, koszt transportu per paleta/ per kilo-
metr, terminowość dostaw itp. Takie po-
dejście pozwala na osiągnięcie 4 pozio-
mu dojrzałości organizacyjnej wg CMMI. 
Mierzenie i  kontrola są zaś jedynie wstę-
pem do poprawy czynników wpływają-
cych na mierzone parametry czyli opty-
malizacji procedur oraz procesów. Róż-
nicę widać szczególnie w  przypadku ma-
łych i średnich przedsiębiorstw – logistycy 
nie optymalizując tracą, więc nawet małe, 
kilkunastoosobowe firmy robią wszyst-
ko, aby optymalizować co się da. Nieste-
ty, wielkość przedsiębiorstwa determinu-
je możliwość osiągnięcia 5 poziomu doj-
rzałości wg CMMI (czyli ciągłej optymali-
zacji procesów). W przypadku niewielkiej 
firmy raczej trudne do wyobrażenia jest 
ciągłe „optymalizowanie liczby kroków” 
jaką pracownik będzie pokonywał w ma-
gazynie o powierzchni 100 m2.

Optymalizacja logistyczna 
w cenie
Nowoczesne firmy zdają sobie sprawę 
jak cenna jest optymalizacja logistyczna.  
Powinny zdawać sobie jednak sprawę, że 
przy dużej skali działania osiągnięcie za-
mierzonych efektów i dużych oszczędno-
ści wymaga pewnych nakładów. Nie sztu-
ką jest wydać miliony złotych na pro-
jekty wdrażające nowe rozwiązania, któ-
re zostały zidentyfikowane jako niezbęd-
ne w celu poprawy procesów. Sztuką jest 
wydać niewiele, ale w  przemyślany spo-
sób. Nawet „Super-Ekspert-Logistyk” nie 
zawsze doskonale zna się na opracowy-
waniu systemów RFID, wdrażaniu sys-
temów IT, czy też na wdrażaniu innych 
projektów logistycznych zatwierdzonych 
przez zarząd firmy jako niezbędne do 
uzyskiwania dalszej przewagi konkuren-
cyjnej na rynku. 

Skutecznie przeprowadzonych pro-
jektów logistycznych było, jest i  będzie 

jeszcze wiele. Nie zawsze jednak osią-
gnięcie sukcesu na tym polu jest proste. 
Posłużmy się przykładem średniej wiel-
kości operatora logistycznego, który po-
stanowił wprowadzić system wspierają-
cy zarządzanie przedsiębiorstwem kla-
sy ERP II. Na przykładzie własnych do-
świadczeń firma określa większość wy-
magań, wierząc, że resztą zajmie się wy-
brana po długich konsultacjach firma 
wdrożeniowa. Tu pojawia się pierwsze 

zagrożenie – prawidłowe zebranie wy-
magań (nieprawidłowo postawione wy-
magania wobec systemów są przyczyną 
znaczącej liczby porażek we wdrożeniach 
systemów IT). Samo postawienie wyma-
gań i prawidłowe wybranie systemu, a co 
za tym idzie firmy wdrażającej jest dużą 
sztuką. Na tym nie kończy się jednak wy-
zwanie, gdyż wybór systemu (i integrato-
ra) to jedno, a samo wdrożenie systemu, 
to kolejne wielkie wyzwanie.

Project Management Body of Know-
ledge (PMBOK) w wersji czwartej wydanej 
przez Project Management Institute w roku 
2008 wskazuje na tzw. potrójne ogranicze-
nie (ang. tripple constraint) jako narzędzie 
do określenia ram projektu. Czas wykona-
nia, koszt wykonania i  zakres wykonania 
wskazywane są jako trzy ramiona/wierz-
chołki trójkąta i są od siebie bezpośrednio 
zależne. Jeśli chcemy np. wdrożyć duży sys-

tem ERP w  kilka tygodni, to z  pewnością 
będzie to kosztowało więcej, niż wykona-
nie tego samego zakresu prac w  wolniej-
szym tempie. Czas i  koszt są z  reguły do-
kładnie określone w umowie, natomiast za-
kres… no właśnie... zakres często „dopre-
cyzowuje się później”. Gdyby nie obowią-
zek poufności, można byłoby wskazać wie-
le przykładów wdrożeń, w których wpisa-
nie w  kontrakt „standardowej konfigura-
cji systemu” spowodowało, że system był 

„wdrożony” zgodnie 
z opisanym w umowie 
zakresem, w  umówio-
nym czasie i po ustalo-
nych kosztach. Nieste-
ty, konfiguracja zgod-

na z potrzebami przedsiębiorstwa nie usta-
lonymi na etapie umowy kosztowała dodat-
kowe kilkaset dni płatnych po kilka tysię-
cy złotych – na podstawie przedstawianych 
przez wdrażającego do podpisania „formu-
larzy żądania zmiany”. 
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Gdzie czają się pułapki? Podstawowym 
błędem popełnianym przez przedsię-

biorstwa kupujące usługi wdrożenio-
we jest uznanie, że podpisanie umowy 
wskazującej na konkretny termin od-
bioru wdrożenia systemu ERP, WMS 
czy TMS gwarantuje bezproblemowe 
i  skuteczne zakończenie projektu. Na-
leży jednak pamiętać, że firmy wdro-
żeniowe poza tym, że chcą zrealizować 
kolejny projekt i  zdobyć referencje, to 
również chcą (nawet przede wszystkim)  
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osiągnąć zysk. Dlatego też nie zawsze 
można być pewnym 100% obiektywi-
zmu, jeśli chodzi o rady udzielane przez 
firmę wdrażającą przed, w  czasie i  po 
wdrożeniu. W momencie pojawienia się 
problemu istnieje ryzyko, że wdrażają-
cy zrobi wszystko co możliwe, aby wy-
kazać brak odpowiedzialności po swo-
jej stronie.
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Brak zgodności projektu ze strategią fir-
my powoduje, że projekt nie uzyskuje 

wystarczającego wsparcia ze strony za-
rządu. W  przypadku trudności w  jego 
realizacji, taki projekt w zasadzie nie ma 
szans na wsparcie finansowe lub wspar-
cie dodatkowymi zasobami ludzkimi. 
Kierownik projektu powinien być świa-
domy tego, że dany projekt musi być 
zgodny ze strategią firmy, a  jego rolą 
nie jest wyłącznie zrealizowanie projek-
tu. Doświadczony kierownik projektu 
w  jakże zmiennym środowisku dzisiej-
szego biznesu powinien umiejętnie za-
rządzać projektem logistycznym biorąc 
pod uwagę całość funkcjonowania fir-
my. Niestety, wielokrotnie się o tym za-
pomina. Nie zawsze kompetencje osoby 
mianowanej na kierownika projektu lo-
gistycznego takie podejście gwarantują. 
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Zdarza się nader często, że jeśli w  firmie 
wdrażany jest system IT, kierownikiem pro-
jektu mianuje się kierownika zarządzające-
go obszarem IT, który jest specjalistą w te-
macie zakupów i konfiguracji sprzętu, dzia-
łaniu sieci IT, konfiguracji firewalli i inne-
go sprzętu sieciowego, drukarkach, wspar-
ciu klienta wewnętrznego w obsłudze edy-
tora tekstów. Niestety tematykę zarządza-

nia projektami zna tylko z tytułów książek 
w  księgarni i  tam kieruje swoje pierwsze 
kroki po nominacji na kierownika projektu.
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Nawet jeśli taka osoba jest doświadczona 
w zarządzaniu projektami, nie będzie mia-
ła na to czasu. Wiele przykładów z pewno-
ścią mogą dostarczyć konsultanci wielkich 
firm doradczych spotykający na swej dro-
dze kierowników projektów, którzy aby 
dobrze nim zarządzać, powinni poświę-
cać co najmniej ¾ swojego czasu pracy.  

Jakie priorytety uzna za ważniejsze taka 
osoba w  sytuacji, w  której nadzoruje się 
nie jeden – ale kilka mniejszych lub więk-
szych projektów logistycznych, a poza tym 
zarząd domaga się efektów w  codziennej 
logistycznej pracy operacyjnej?
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Doświadczeni menedżerowie, którzy 
nie popełniają grzechów od 1 do 3 cza-
sem popełniają inny grzech. Wyznacza-
ją odpowiedniego kierownika projektu, 
dają mu czas na pracę przy projekcie, an-
gażują odpowiednie zasoby ludzkie we-
wnątrz firmy, powołują członków zespo-
łu projektowego mającego wspierać fir-
mę wdrażającą system, tylko… zapomi-
nają, że zespół projektowy musi mieć 
przekonanie o zasadności danego projek-
tu logistycznego i wiedzę o oczekiwanych 
efektach. Brak świadomego uczestnic-
twa w  projekcie i  brak jasno ustalonych 
priorytetów może wpłynąć negatywnie 
na końcowy rezultat. Jeśli np. specjali-
sta ds. logistyki będący członkiem zespo-
łu projektowego pracuje operacyjnie cały 
dzień, to trudno mu będzie wygospoda-
rować dodatkowe 20 godzin tygodniowo 
dla projektu. Oznaczać to może dylemat 
związany z  zaniedbaniem prac nad pro-
jektem lub zaniedbaniem bieżącej pracy 
operacyjnej (co może skutkować wzro-
stem kosztów logistycznych, obniżeniem 
jakości świadczonych usług, spadkiem 
wskaźników logistycznych itp.).
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Uniknięcie grzechów od 1-4 jest naprawdę 
dużym sukcesem. Niekiedy jednak pewne 
czynności związane z projektem zleca się 
pracownikom nie zawsze doświadczonym 
w  danym obszarze logistycznym. Nawet 
doskonały kierownik projektu zarządza-
jący wewnętrznym zespołem nie będzie 
w stanie dobrze wykonać całej pracy w da-
nym czasie jeśli wystąpią braki w  wiedzy 
organizacyjno-technologicznej członków 
zespołu. Niestety, zdarza się, że kierow-
nik projektu po poinformowaniu zarządu 
o wystąpieniu pewnych braków dowiaduje 
się tak jak na wojennym froncie: „Radźcie 
sobie towarzyszu z tym co macie, bo więcej  
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czołgów nie mamy”. Tymczasem sięgnię-
cie po zewnętrzne zasoby w projekcie by-
łoby dla projektu tym samym, czym jest 
wezwanie przez firmę hydraulika do pęk-
niętej rury, której nie naprawia przecież 
magazynier czy pracownik obsługi klienta.

Grzech 6
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Nie ma nic bardziej mylnego niż założe-
nie, że wdrożenie czegoś, co będzie mia-
ło wpływ na organizację pracy wielu ludzi, 
na zmianę procedur i  procesów logistycz-
nych można zrobić „od zewnątrz”. Wdro-
żenie jakiegokolwiek systemu ERP (bądź 
mniejszych systemów typu WMS i TMS) 
niemal zawsze prowadzi do zmian organi-
zacyjnych, a  te powinny i muszą być pro-
wadzone z ludźmi, bo dotyczą również lu-
dzi. Brak określenia i zaangażowania inte-
resariuszy projektu wdrożeniowego jakim 
są pracownicy, którzy będą w systemie pra-
cować (albo stracą pracę w momencie jego 
wdrożenia) może mieć dla firmy katastro-
falne skutki.

Grzech 7
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prawienia.

W  przypadku kiedy realizacja projektu nie 
jest zgodna oczekiwaniami, klient natych-
miast przedstawia swoje pretensje firmie 
wdrożeniowej. Niestety zdarza się, że fir-
ma wdrożeniowa przedstawia natychmiast 
dowody jej niewinności i wykazuje, że błę-
dy leżą po stronie klienta. Umiejętnie punk-
tuje błędy popełnione przez zamawiającego 
proponując naprawienie szkód za dodatko-
we pieniądze. Rozstrzygnięcie takiego sporu 
nie zawsze jest łatwe. W ostateczności moż-
na skorzystać z  pomocy wyspecjalizowa-
nych firm, które w przeciągu kilkunastu dni 
potrafią zdiagnozować projekt oraz przed-
stawić rekomendacje jakie działania podjąć, 
aby go wprowadzić ponownie na właściwe 
tory. Brak przyznania się do błędu zarówno 
klienta jak i  firmy wdrożeniowej świadczy 
o słabej jakości współpracy, braku profesjo-
nalizmu oraz nie gwarantuje maksymalnych 
efektów po zakończeniu projektu.

Zastanówmy się nad przyczynami 
popełniania powyższych błędów. Zapew-
ne jest to fałszywie pojmowane poczu-
cie oszczędności i ograniczenie rzekomo 
niepotrzebnego wydawania pieniędzy. 

Często tłumaczy się to brakiem budżetu 
na profesjonalne usługi z zakresu zarzą-
dzania projektami ewentualnie na niedo-
cenianie wagi szkoleń pracowników w te-
macie zarządzania projektami logistycz-
nymi. Można również pokusić się o żar-
tobliwe porównanie ogólnego zarządza-
nia projektami do wyboru restauracji: 
jeśli kogoś nie stać na napiwek to uni-
ka dobrych restauracji i  raczej korzysta 
z  usług barów szybkiej obsługi. Podob-
nie jest z zarządzaniem projektami. Jeśli 
oczekujemy dużych efektów, to powin-
niśmy korzystać z usług profesjonalnych 
firm doradczo-wdrożeniowych. Idąc da-
lej, można pokusić się również o skorzy-
stanie z usług specjalistycznej firmy nad-
zorującej jakość wdrożenia, wynająć pro-
fesjonalnego kierownika projektu, które-
go w łatwy sposób rozliczymy z efektów. 
Jeśli rzeczywiście budżet jest skromny na 
zatrudnienie profesjonalistów na stałe, 
można w  profesjonalny sposób monito-
rować i  kontrolować projekt zlecając re-
gularnie badanie stanu projektu –  tzw. 
„project health check”.

Zarządy wielu firm są przeświadczo-
ne, że całą pracę związaną z  projektem 
logistycznym wykona firma doradczo-
wdrożeniowa. Zapominają jednak o  tym, 
że wynajęta firma też dba o własne koszty 
i zyski. Nawet w służbie zdrowia wiado-
mo nie od dziś, że lepiej wydawać pienią-
dze na profilaktykę niż na leczenie. Kosz-
ty jakie może ponieść firma w  związku 
z przedłużającym się wdrożeniem, to nie 
tylko dodatkowe faktury do zapłacenia 
za zmiany wynikające z  wewnętrznych 
zaniedbań, to także dodatkowe godziny 
pracy pracowników odrywanych od swo-
jej codziennych operacyjnych obowiąz-
ków. To również nie zawsze przeliczal-
ne kosztowo opóźnienia we wdrożeniu 
optymalizacji logistycznych. Warto więc 
zastanowić się nad wydaniem niewiel-
kiej w  skali projektu kwoty by uniknąć 
często nie wliczanych do budżetu strat, 
ponieważ przewagę konkurencyjną osią-
gają te firmy, które odważnie podchodzą 
do nowatorskich rozwiązań logistycz-
nych, a  w  przypadku zarządzania pro-
jektami logistycznymi wielu grzechów 
nie popełniają. <
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Po co Scanii SRS?

Dariusz Suchłabowicz: Aby mądrzej pra-
cować i przez to uzyskiwać wzrost. Dzię-
ki Scania Retail System zyskują trzy strony 
biznesu: klient, pracownik i firma. 

W jaki sposób? 

Chodzi o  wzrost wartości. Dla klienta 
„wartość” to coś, za co chce zapłacić. Gdy 
przyjeżdża do serwisu, oczekuje szybkiej, 
rzetelnie wykonanej naprawy. Chce być 
wysłuchany i dobrze zrozumiany. Przedłu-
żające się czekanie czy kontakt z kilkoma 
osobami, którym trzeba wyjaśniać, każdej 
z osobna, co się stało i po co się przyszło, 
to nie jest wartość. Tak samo wypełnianie 
stert formularzy. Wartością jest oszczęd-
ność czasu i fatygi. Dwa razy do roku ba-
damy poziom satysfakcji klienta. Za każ-
dym razem zastanawiamy się, co powinni-
śmy poprawić. 

Wzrost wartości dla klienta jest celem 
dla pracowników serwisu. Jednak dążąc 
do niego, pomnażają to, co jest wartością 
dla nich. Mogą wykorzystać wiedzę i do-
świadczenie, aby doskonalić efekty swo-
jej pracy. Podpowiadają zmiany i  realizu-
ją własne pomysły. Usprawniają funkcjo-

nowanie serwisu i  ułatwiają sobie pracę. 
Angażując się, zwiększają jakość i  efek-
tywność wykonywanych zadań. Jednocze-
śnie odczuwają większą satysfakcję z tego, 
co robią. 

Zysk firmy bierze się z  zadowolenie 
klienta, wzrostu wydajności i wyelimino-
wania marnotrawstwa.

Co jest punktem wyjścia do podjęcia 
działań?

Zaczyna się od potrzeby klienta, któ-
rą chcemy spełnić. Aby wiedzieć, jak 
to zrobić, musimy być świadomi tego, 

jak pracujemy. Dostrzec to, co jest wo-
kół nas. Jak przebiegają procesy. To tak 
zwana „sytuacja normalna”. Jest punk-
tem wyjścia do udoskonaleń. Jeśli słyszę, 
że gdzieś „nie ma problemu”, to właśnie 
jest problem! 

Zastanawiamy się, co chcemy popra-
wić. Nie to, co wydaje nam się, że może-
my, ale właśnie to, co chcemy udoskonalić. 
Wyznaczamy cel, a  później metody osią-
gnięcia go. W  tej kolejności! Sporządza-
my listę zakłóceń stojących na przeszko-
dzie oraz działań, które sprawią, że poja-
wi się pożądany stan. Potrzebne jest do 
tego zaangażowanie pracowników. Każ-
dy z nich zaczyna od siebie, od przyjrzenia 
się własnej pracy. Nie mniej ważne jest sil-
ne wsparcie kierownictwa. Nie należy po-
zostawiać ludzi samym sobie. Muszą mieć 
poczucie, że nie tylko im zależy. Zaanga-
żowanie kierownictwa jest jednym z  wa-
runków powodzenia SRS. 

Jak to działa? 

Działanie SRS jest trudno uchwytne. 
Z  tego powodu niełatwo również mówić 
o systemie. Najważniejsze jest niewidocz-
ne. Poszukujemy wartości. Czym jest war-
tość? Jeśli chcemy, żeby czegoś było wię-

cej, zdarzało się częściej – to jest to wła-
śnie wartość. Dążymy do tego, żeby ro-
sła. Są czynności, które dodają wartości. 
Te są najbardziej pożądane. Jeśli zamiast 
przenosić beczki, zainstalujemy magistra-
lę olejową – dodajemy wartości. Mecha-
nik zawsze ma pod ręką olej. Dla klienta 
oznacza to skrócenie czasu wymiany ole-
ju, dla mechanika – wygodę w  pracy. Są 
czynności, które nie dodają wartości – ale 
są konieczne. Na przykład uchylenie ka-
biny, odkręcenie korka. Tolerujemy je. Są 
wreszcie czynności nie dodające wartości 
i niekonieczne. Te eliminujemy jako mar-
notrawstwo. 

Japończycy wyróżniają siedem rodzajów 
marnotrawstwa: 
> nadprodukcja, 
> zbędny ruch wynikający ze złej organi-

zacji pracy, 
> oczekiwanie czyli bezczynność, 
> zbędny transport, 
> zapasy, 
> wady czyli wadliwe części, błędy w do-

kumentacji, wadą jest także dezinfor-
macja czy nadmiar informacji, 

> nadmierna obróbka czyli zbędne kroki 
w procesie obróbki. 

Scania dodała ósmy: niewykorzystany 
potencjał ludzi. 

Podział, który przedstawiłem został 
wymyślony na potrzeby procesu produk-
cji. Można go jednak zaadoptować do 
pracy serwisu. Dążymy do osiągnięcia 
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Ma 44 lata, jest absolwentem Politech-
niki Warszawskiej, Wydziału Mecha-
nicznego Eneregetyki i Lotnictwa. Cer-
tyfikowany trener Kaizen (Kaizen In-
stitute), EMBA (Szkoła Biznesu Poli-
techniki Warszawskiej).
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płynnego przepływu wartości. Do pracy 
bez przestojów. Bliski ideałowi jest pod 
tym względem pit-stop Formuły 1. Czyn-
ności przebiegają równolegle, bez zakłó-
ceń i czas obsługi samochodu jest bardzo 
krótki. 

Co służy Wam do osiągania celów? 

W warsztacie korzystamy z metody „5 S”, 
którą formułujemy tak: 
> sortuj, wyrzuć, co niepotrzebne, 
> segreguj, uporządkuj i przygotuj co po-

trzebne, 
> sprzątaj, utrzymuj czystość, 
> sprawdzone metody uczyń standar-

dem, 
> stosuj konsekwentnie prawidłowe pro-

cedury ciągle je doskonaląc. 

Z pomocą akcji „czerwona kartka” można 
sprawnie zrealizować pierwsze „S”. Ozna-
czyć, co w miejscu pracy jest zbędne, prze-
szkadza. Co można przenieść gdzie in-
dziej, bo jest rzadko używane albo zwy-
czajnie wyrzucić. Drugie „S” to nie tylko 
przygotowanie tego, co mamy, ale również 
zastanowienie się czego i  w  jakiej ilości 

nam brakuje. Trzecie „S” oznacza dla mnie 
nie tylko „sprzątnij”, ale też „sprawdź”. 
Przetarcie szmatką narzędzia pozwala zo-
baczyć, w jakim jest stanie. Przez włącze-
nie wtyczki do kontaktu zorientować się, 

czy nie jest zepsute. W jednym z warszta-
tów było pięć szlifierek kątowych i okaza-
ło się, że… żadna nie działa! To moment, 
kiedy otwierają nam się oczy, czym tak na-
prawdę dysponujemy.
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Czwarte „S” to standaryzacja. Uma-
wiamy się, że stan do jakiego doprowa-
dziliśmy firmę jest naszym nowym stan-
dardem. Chcemy go utrzymać. Wiemy jak 
uzupełniać braki, jak nie doprowadzać do 
gromadzenia się zbędnych rzeczy. Wiemy 

kto za co odpowiada, kto pomoże nam, 
gdy mamy problem. Mamy opanowane 
procedury działania. 

Piąte „S” służy ciągłemu samodoskona-
leniu przyjętych standardów. Według jed-
nego z twórców Toyota Production System, 
Japończyka Taiichi Ohno, trudność polega 
na tym, że większość firm zatrzymuje się na 
trzecim kroku. Niektóre od niego zaczyna-
ją i na nim kończą. Dla niektórych pracow-
ników „5 S” to tylko sprzątanie. Cały czas 
przyglądamy się swojej pracy i  jej rezulta-
tom. Śledzimy przepływ wartości, prze-

prowadzamy tzw. mapowanie: wizualizu-
jemy przebieg procesów. Przedstawiamy go 
graficznie na tablicy, żeby był zrozumiały, 
przejrzysty i zawsze dostępny dla każdego. 
Prezentujemy, kto uczestniczy w  procesie, 
jakie są poszczególne etapy oraz jakie po-

jawiają się zwykle problemy czy zakłócenia. 
Dzięki temu możemy również reagować na 
nieprawidłowości oraz szybko przeszkolić 
nowego pracownika. Ponieważ dokonuje-
my zmian w czasie rzeczywistym, komuni-
kacja jest bardzo ważna. 

Regularnie się spotykamy i  przeka-
zujemy informacje. Mówimy o kłopotach 
z  jakością, kosztach, niedogodnościach. 
W serwisie w Lublinie, gdzie kolejny etap 
SRS wdrażamy od lata 2011, okazało się, 
że codzienne, 10 minutowe spotkania po-
zwoliły wyeliminować jedno, które odby-
wało się raz w tygodniu i trwało godzinę.

Czy ludzie interesują się poprawia-
niem własnej pracy? Czy chcą się an-
gażować w „nowe”? 

Najczęściej 15% „ciągnie”, tyle samo „ha-
muje”, a  reszta się przygląda. Nie tracimy 
energii dla tych, którzy są „na nie” póki 
nie działają wbrew pozostałym. Najlepiej 
działa przykład. Pokazujemy zdjęcia i fil-
my z  innych warsztatów. Pamiętam me-
chanika, który sceptycznie podchodził do 
tego, co próbujemy robić. Na zasadzie: „ja 
mam naprawiać samochody, a nie rozmy-
ślać”. Zapraszając do mapowania stworzy-
liśmy mu okazję, żeby przez kilka godzin 

aktywnie przyglądał się pracy warsztatu. 
Spojrzał z boku na wszystko, w czym każ-
dego dnia uczestniczy. Na koniec powie-
dział: „Słuchajcie, to jest to! Teraz dopiero 
zobaczyłem ile niepotrzebnych rzeczy ro-
bię. Jak sobie utrudniam pracę!” 
W  Nadarzynie kolejny etap zaczęliśmy 
w listopadzie 2011 r. Zrobiliśmy mapowa-
nie, pracownicy stworzyli zespoły uspraw-
niające, które mają wprowadzać nowe za-
sady w życie. Nie chcieliśmy nikogo zmu-
szać, każdy mógł wpisać się do tego zespo-
łu, który mu odpowiada. Mógł też nie wpi-
sywać się wcale. Po pierwszym tygodniu 
na liście byli prawie wszyscy.

Czy SRS uruchamiacie od razu we 
wszystkich serwisach w Polsce? 

Nie. Nie chodzi o  to, żeby zrobić „akcję”. 
To tak nie działa. Nie jest problemem po-
nieść koszty, przeszkolić dużo ludzi i rzu-
cić ich, by szkolili innych. Lecz efekt może 
być płytki. Na pewno będzie płytki. We 
wczesnych latach 90. Scania nawiązała 
kontakt z Toyotą. Chcieliśmy przyjrzeć się 
jakimi metodami pracują, sprawdzić, czy 
można je zastosować do produkcji cięża-
rówek. Tak narodził się Scania Production 
System (SPS) oparty o  „szczupłe wytwa-
rzanie” tzw. „lean manufacturing”. Korzy-
sta ono z metod „kaizen”, co po japońsku 
oznacza „zmiana na lepsze”. 

Spróbowaliśmy dostosować SPS do 
działalności usługowej. Tak powstał Sca-
nia Retail System. Na początku XXI wie-
ku pojawił się w krajach Beneluksu, które 
stały się poletkiem doświadczalnym. Nie 
było jeszcze wiadomo, jak zająć się tym te-
matem. „Twarde” narzędzia szkolenia: wy-
kład i  slajdy, okazały się mało skuteczne. 
Tak zaczynaliśmy także w Polsce, w 2007 r. 
w Nadarzynie, ale po kilku miesiącach za-
interesowanie zanikło. Ludzie pytali: „co 
z tego będziemy mieli?”

Jak zareagowaliście?

W 2008 r. zaczęliśmy od nowa i postawili-
śmy na „miękkie” metody. Wyjaśnialiśmy: 
pracujmy mądrzej a nie ciężej. W współpra-
cy z Kaizen Institute opracowaliśmy „mięk-
kie” szkolenie. Tym razem ruszyliśmy w Kra-
kowie i zaraz potem w Nadarzynie. Naszym 
działaniom z zaciekawieniem przyglądała się 
Szwecja. W 2009 roku zaproponowała nowy 
moduł – dwudniowe szkolenie, opracowane 
tak, by skuteczniej trafić w specyfikę uczenia 
się ludzi dorosłych. Zamiast suchych infor-
macji i slajdów – zmierzenie się z rzeczywi-
stym problemem. Pierwszego dnia uspraw-
nianie „teoretycznej firmy”, drugiego – pró-
ba przełożenia tych nowych doświadczeń 
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i rozwiązań dnia pierwszego na rzeczywistą 
sytuację placówki dilerskiej. Nowe szkolenie 
znów zaczęliśmy w Krakowie i Nadarzynie, 
traktując to jako naturalny krok w ich rozwo-
ju. Stopniowo dołączały się nowe dilerstwa. 

W 2011 r. zmierzyliśmy się z  potrzebą 
opracowania wspólnych metod, aby wdrażać 
„szczupłe zarządzanie” w  warsztatach Sca-
nia. Chcemy stworzyć modelowe placów-
ki, aby stały się przykładem dla innych. Nie 
chcemy do niczego zmuszać, bo z doświad-
czenia wiemy, że w ten sposób nie osiągnie-
my dobrego rezultatu. Zachęcamy: spróbuj-

cie, może wam się spodoba. Jeśli tak, chętnie 
pomożemy wam, abyście mogli SRS wdro-
żyć u siebie i  rozwijać po swojemu. Ponie-
waż tak jak każdy kraj jest inny, tak i w gra-
nicach Polski obserwujemy różnice w funk-
cjonowaniu różnych punktów dilerskich. To, 
co sprawdza się w Krakowie, niekoniecznie 
zda egzamin w Nadarzynie. Można skopio-
wać pewne rozwiązania, ale nikt nie gwaran-
tuje, że efekty będą takie same. 

Dotyczy to również potrzeb klientów. 
W  kilku miejscach prowadziliśmy pro-

jekt „SRS on the Road”. Na bazie ankiet, 
które wypełniali klienci i pracownicy na-
szych placówek wskazywaliśmy punkty, 
gdzie rozbieżność w  opiniach między 
jednymi i drugimi była największa. Tam 
zapraszaliśmy klientów i pokazywaliśmy 
im wyniki. Pytaliśmy ich, co o tym sądzą? 
Jakie mogą być przyczyny rozbieżności? 
Razem szukaliśmy, w  czym tkwi pro-
blem. Na bazie tej diagnozy, samodziel-
nie wypracowywaliśmy rozwiązanie.  

Okazało się, że nie ma „typowych uwag”. 
To, co przeszkadzało klientom w jednym 
warsztacie, w innym w ogóle było niedo-
strzegane. SRS musi działać elastycznie. 
Wskazówką, jak formułować cele są dla 
nas również badania satysfakcji klienta, 
o których wspomniałem na początku. 

Ile kosztuje SRS?

Tak naprawdę, żeby się doskonalić wy-
starczy czas na zastanowienie się, kart-
ka papieru i  ołówek. Co dziś zrobiłem?  

Czego się spodziewałem? Jaki był efekt? 
Czego było za dużo? Czego za mało? Jaki 
jest wniosek na przyszłość? Czego się na-
uczyłem? Czego robić mniej, czego wię-
cej? Potem trzeba tylko zastosować tę 
nową wiedzę następnego dnia. Działamy 
metodą drobnych kroków. SRS nie zmu-
sza do pośpiechu. Robienia czegokolwiek 
szybciej. Wystarczy robić to sprawniej. 

Zmiany nie dokonują się całkiem 
darmo, choć nie potrzeba dużych in-
westycji w  oprogramowanie czy narzę-

dzia. Główny koszt to szkolenia i  czas, 
który trzeba poświęcić. Teraz właściwie 
nie potrzebujemy już dwudniowych spo-
tkań, ściągania ludzi z  całej Polski. Jeź-
dzimy do nich, aby w  ciągu dwu- trzy-
godzinnej rozmowy przekazać instruk-
taż, a  raczej przekonać ich, że niezbęd-
ną wiedzę mają w sobie. SRS to w pew-
nym sensie sposób odkrywania swoich 
najlepszych zdolności. <
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Przygotowania służb logistycznych 
do rajdu Dakar zaczynają się już 
na kilkanaście miesięcy przed roz-

poczęciem pierwszego etapu. Od kilku lat 
miejscem zmagań są tereny Ameryki Po-
łudniowej, w 2012 roku rajd zaczynał się 
w  Argentynie (Mar del  Plata) a  kończył 
w Peru (Lima). Podczas rajdu zawodnicy 
pokonują ponad 8 tys. kilometrów, w tym 
około 4,5 tys. km odcinków specjalnych. 
W 2011 roku rajd Dakar obejrzało w te-
lewizji ponad 1 mld widzów na świecie. 

Do realizacji tego wydarzenia wy-
korzystana jest praktyczna każda gałąź 
transportu za wyjątkiem kolei. Etapem 
„zerowym” rajdu jest w  istocie transport 
suprastuktury wyścigowej każdej z  ekip 
na miejsce rozpoczęcia zawodów. Pomi-
mo że rajd zaczyna się na początku roku, 
wszystkie ekipy muszą być gotowe na ko-
niec listopada w  roku poprzedzającym 

daną edycję. Samochody, motory, cięża-
rówki i quady gromadzone są we Francji, 
w miejscowości portowej La Havre. 

Po dotarciu na miejsce każdy z  za-
wodników otrzymuje specjalną kartę, 
na której musi zgromadzić odpowied-
nią ilość pieczątek, związaną z  nume-
rem startowym, odpowiednimi badania-
mi technicznymi oraz dokumentami nie-
zbędnymi do dokonania odprawy cel-
nej. Po zapełnieniu „książeczki”, nakleje-
niu numerów, kilku pomiarach, zaplom-
bowaniu samochodów, sprawdzeniu bez-
pieczeństwa, zamocowaniu motocykli 
i quadów w kontenerach startowych, po-
jazdy uczestników Dakaru wędrują już 
bezpośrednio na olbrzymi portowy plac, 
przy którym cumuje ogromny Wallenius 
Wilhelmsen dedykowany do przewozu 
ładunków „kołowych”. To on zabiera je 
w podróż do Argentyny, która trwa oko-

ło 2-3  tygodni. Jest to dość długi okres 
w porównaniu na przykład do wyścigów 
Formula 1, jednak skala i  liczba uczest-
ników jest nieporównywalnie większa 
w Dakarze, natomiast częstotliwość star-
tów już większa w Formula 1. 

A	#����H�����	��#���

Już na miejscu, po zacumowaniu stat-
ku w Argentynie, następuje odbiór tech-
niczny sprzętu wyścigowego oraz ponow-
na kontrola bezpieczeństwa. Jest to bar-
dzo szczegółowo przeprowadzany pro-
ces ze względu na to, iż każdy z  uczest-
ników musi mieć jednakowe warunki 
uczestnictwa w  rajdzie. Wszystkie ekipy 
wyścigowe wraz ze służbami pomocni-
czymi (m.in. mechanicy, którzy podczas  
rajdu śpią około 3-4 godziny na dobę, ku-
charze, logistycy) na każdym etapie będą 
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zgromadzeni w jednym miejscu, zwanym 
biwakiem (bivouag). W  sumie znajduje 
się tam ponad 1000 osób. 

W ciągu dnia, kiedy wszyscy zawod-
nicy walczą o jak najlepsze zawody na pu-
styni, biwak jest przewożony za pośred-
nictwem samolotów transportowych. Za-
wodnicy w  trasę zabierają tylko najpo-
trzebniejsze rzeczy, natomiast całą resz-
tę są zobowiązani do spakowania do swo-
jego boxu, który w  języku uczestników 
Dakaru jest nazywany „canteen”. Biwak 
jest organizowany tylko w takim miejscu, 
w  którym samolot transportowy może 
wylądować. Na miejsce biwaku wybiera-
ne przez organizatorów są również tere-
ny wojskowe. 

Prócz transportu lotniczego wyko-
rzystywany jest również transport sa-
mochodowy. W  samochodach organiza-
torów rajdu przemieszczają się członko-
wie ekip, jeśli ich obecność jest niezbędna 
w czasie trwania danego etapu. Niemniej 
transport lotniczy jest kluczowym dla 
przebiegu całego rajdu – mimo że rywa-
lizują ekipy samochodowe czy motocy-
klowe. Jest on niezastąpiony m.in. w  sy-
tuacji gdy dochodzi do wypadku lub awa-
rii podczas rywalizacji na pustyni, które, 
niestety, rokrocznie się zdarzają. Zanim 
dojedzie ciężarówka serwisowa, pierw-
szy na miejscu jest helikopter ratunkowy, 
którego załoga jest w stanie udzielić po-
mocy, a w najgorszym przypadku zebrać 
informacje i  poinformować odpowied-
nie służby. Na każdym z odcinków muszą 
być stworzone specjalne strefy, na któ-
rych mierzy się czasy pośrednie oraz reje-
struje uczestników. Dodatkowo szczegól-
nie motocykle muszą być w międzyczasie 
tankowane, co oznacza konieczność zor-
ganizowania stref tankowania na każdym 
z etapów. 
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Ogólnie rzecz ujmując, dostawa pali-
wa na teren rajdu jest osobnym potęż-
nym wyzwaniem. Paliwo dostarczane jest 
również za pomocą transportu morskie-
go, często osobno do każdego kraju – go-
spodarza. Mają na to wpływ głównie we-
wnętrzne przepisy handlowe pomiędzy 
krajami. Dodatkowo dochodzi organiza-
cja przynajmniej raz terenowych stano-
wisk odprawy paszportowej na granicy 
państw – gospodarzy rajdu Dakar (w bie-
żącym roku były to Argentyna, Chile oraz 
Peru). Wszystko oczywiście dzieje się 
w  terenie, często wśród burzy charakte-
rystycznie miałkiego, kurzowego piasku 
typu fesz-fesz, rozpętanej przez wielkie 
maszyny zawodników.

Francuska centrala

Proces logistyczny to również błyska-
wiczny przepływ informacji pomiędzy 
terenem zmagań w trzech wymienionych 
krajach a  centralą zawodów, która znaj-
duje się we Francji. To stamtąd podej-
mowane są kluczowe decyzje, często na 
bieżąco. W  historii rajdu Dakar zdarza-
ły się również decyzje odwołujące dany 
etap ze względu na warunki atmosferycz-
ne zagrażające zdrowiu uczestników, jak 
również ze względu na zagrożenie terro-
rystyczne. Na załogi startujące w  Dakar 
Rally 2012 na trasie czekają m.in. pusty-
nia Atacama, górskie szczyty – Andy, roz-
ległe wydmy, szybkie szutry i wielkie ka-
niony. Opinia zgodnie z którą ten rajd jest 
najtrudniejszym na świecie na pewno nie 
jest przesadzona. To samo dotyczy zaple-
cza logistycznego całego rajdu.  
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W  dużo bardziej przyjaznych warun-
kach terenowych rozgrywane są najwięk-
sze na świecie wyścigi kolarskie dookoła 

Francji, Włoch, Hiszpanii czy nasz rodzi-
my – Tour de Pologne. Kolarze podczas 
wieloetapowych wyścigów pokonują po-
dobne odległości w ciągu dnia, natomiast 
piasek pustyni jest zastąpiony gładką na-
wierzchnią krajowych szos. We Francji na 
Tour de France oraz we Włoszech na Giro 
kolarze pokonują prawie 3,5 tys. km pod-
czas całego wyścigu, w Polsce Tour de Po-
logne to 1,2 tys. km. Podobne w ukształ-

towaniu terenu w obu rajdach są na pew-
no wjazdy na szczyty krajowych gór. Po-
dobne są również operacje logistycz-
ne, które należy wykonać, aby wyścig 
przebiegał poprawnie. Jednym z  part-
nerów wyścigu w danym kraju jest zwy-
kle operator logistyczny, który od star-
tu do mety danego etapu jest odpowie-
dzialny za przewóz infrastruktury wyści-
gowej (m.in. tony sprzętu telewizyjnego, 
elementy wyposażenia ekip startujących 
w wyścigu, materiały reklamowe i spon-
soringowe, elementy wyposażenia mety 
wyścigowej). Proces logistyczny w wyści-
gach kolarskich wykracza również poza 
ramy przepływu ładunków i  informacji 
i oferuje również wsparcie w działaniach 
zarówno marketingowych, jak i outsour-
cing sił sprzedaży danych produktów.
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Zarówno w  przypadku rajdów tereno-
wych, jak i wyścigów kolarskich ogromne 
znaczenie mają służby logistyczne, któ-
re są w stanie niewidzialnie dla oka tele-
wizyjnego widza czuwać nad prawidło-

wym i  terminowym przebiegiem zma-
gań. Warto przyjrzeć się bliżej ich pracy, 
aby w pełni docenić ich rolę oraz z  jesz-
cze większą ciekawością śledzić zmaga-
nia zawodników w  tych światowych im-
prezach. <
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Wzrost popytu zaowocował 
spadkiem pustostanów (sza-
cuje się, że w  III  kwartale 

2011 r. obniżył się on o około 3% i wy-
niósł ok. 11%) i  niewielkim wzrostem 
czynszów. Znaczna część popytu była 
kreowana również przez klientów, któ-
rzy przedłużali umowy najmu. Popyt 
w trzech pierwszych kwartałach wyniósł 
ponad 10% więcej niż w porównaniu do 
całego 2010 roku i 68% więcej w stosun-
ku do roku 2009. Większość z zaplano-
wanych w  ubiegłym roku inwestycji to 
obiekty budowane w systemie BTS (bu-
ild to suit), dedykowane konkretnemu 
najemcy. Przykłady największych tego 
typu inwestycji to: Panattoni Europe dla 
firmy Zelmer w  Rzeszowie (32  500  m2) 
czy Goodman dla firmy Amica w Pozna-
niu (30  tys.  m2). Inne nowo budowane 
obiekty powstawały głównie na zasadzie 
pre-let dla pierwszego dużego najemcy, 
np. Panattoni Park Święcice dla firmy 
Danone. Budowa klasycznych obiektów 
spekulacyjnych miała miejsce w  mniej-

szej skali na rynkach lokalnych, m.in. 
w Lublinie czy w Gdańsku.

Pomimo, dobrej kondycji polskiej 
gospodarki i  jej dość dużej odporno-
ści na kryzys, największym wyzwaniem 
2011 roku dla deweloperów było, podob-
nie jak w poprzednich latach, pozyskanie 

finansowania projektów i kredytów obro-
towych na dobrych warunkach. Dodatko-
wo, czas pozyskiwania finansowania wy-
dłużał się, co często nie pozwalało na szyb-
ką reakcję na potrzeby rynkowe. 

Pozytywne prognozy

Mimo informacji o  nadchodzącym kry-
zysie rynek powierzchni magazynowo-lo-
gistycznych w Polsce nadal pokazuje ten-
dencję wzrostową. Polska w  porównaniu 
z innym krajami regionu postrzegana jest 
jako kraj nieco bardziej odporny na spo-
wolnienie gospodarcze. Stabilny, rozwija-
jący się rynek, utrzymujący się na stałym, 
dość wysokim poziomie popyt wewnętrz-
ny, ma pozytywny wpływ na rynek inwe-
stycyjny. Szacuje się, że popyt na nieru-
chomości magazynowe będzie utrzymy-
wał się na zbliżonym poziomie jak w po-
przednim roku. Przedmiotem zaintere-
sowania będą nadal obiekty klasy A, po-
łożone w  pobliżu autostrad i  dróg eks-
presowych oraz realizacja projektów typu  

build to suit, dopasowanych pod konkret-
ne potrzeby najemców. Jeśli popyt znaczą-
co nie spadanie, możemy spodziewać się, 
że w  najbardziej atrakcyjnych regionach 
tj. Mazowsze – tereny wzdłuż planowanej 
obwodnicy Warszawy, Śląsk – okolice wę-
zła Sośnica czy Łódź – okolice Strykowa, 

gdzie w niedługiej perspektywie znacząco 
poprawi się stan infrastruktury drogowej, 
inwestorzy będą również decydować się na 
realizację projektów spekulacyjnych. <
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PointPark Poznań, a  w  szczegól-
ności budynek DC3, który jest 
projektem BTS na 23 000 m2 dla 

firmy PF Concept, zawiera szereg roz-
wiązań ekologicznych, takich jak, mię-
dzy innymi: panele solarne do ogrze-
wania wody użytkowej, energooszczęd-
ny system oświetleniowy, instalacja 
zmniejszająca zużycie wody na cele so-
cjalne oraz wysokosprawny system cen-
tralnego ogrzewania powierzchni sola-
no-biurowej. 

– W P3 oferujemy naszym klientom roz-
wiązania przyjazne środowisku, jako element 
naszej standardowej oferty, dla budynków 
istniejących oraz projektów BTS – wyjaśnia 
Damian Grzywacz, Dyrektor Działu Rozwo-
ju w P3 Polska. – Naszym celem jest zmniej-
szenie kosztów operacyjnych, a  jednocześnie 
ochrona środowiska. Nagroda Green Building 
Award dla PointPark Poznań potwierdza jak 
wysokoefektywne rozwiązania są stosowane 
przez P3 – dodaje Damian Grzywacz.

P3 oferuje swoim 
klientom budowę magazynów przyjaznych 
środowisku dokładnie w  takim stopniu, 
w jakim jest to przez nich wymagane. Dzię-
ki wykorzystaniu rozwiązań takich, jak pa-
nele słoneczne, sprawna gospodarka wod-
na oraz energooszczędne systemy oświetle-
niowe, P3 może zaoferować swoim klientom 
całą gamę przyjaznych środowisku rozwią-
zań, które jednocześnie gwarantują obniże-
nie kosztów utrzymania obiektu. <
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W  2011 obserwowaliśmy po-
nowne ożywienie naszego 
sektora, zarówno wśród na-

jemców zajmujących nowe powierzchnie 
magazynowe, renegocjujących istniejące 
kontrakty i  rozszerzających się w  obec-
nych lokalizacjach, jak i  wśród dewelo-
perów i  właścicieli obiektów magazyno-
wych w Polsce. Na rynek dostarczono bli-
sko 380 000 m2 nowej powierzchni maga-
zynowo - przemysłowej. Niezmiennie od 
ubiegłego roku inwestycje realizowane są 
prawie wyłącznie jako obiekty BTS – 90% 
powierzchni dostarczono po uprzednim 
zawarciu umów najmu. 
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Z punktu widzenia najemców polski ry-
nek magazynowy w dalszym ciągu miał 
wiele do zaoferowania, mimo iż czyn-
sze w  zasadzie pozostawały na stabil-
nym poziomie, a  w  niektórych regio-
nach wręcz rosły (tam, gdzie współczyn-
nik powierzchni niewynajętej był niski). 
Miało to odzwierciedlenie w wolumenie 

transakcji – wynajęto blisko 1,8 mln m2 
powierzchni magazynowej, znacznie 
więcej niż w roku 2010. Co ciekawe, po-
pyt w  poszczególnych kwartałach roz-
kładał się dość równomiernie, choć trze-
ci kwartał okazał się pod tym względem 
najlepszy – 30% wszystkich transakcji. 

W  dalszym ciągu wśród najemców do-
minowały nowe umowy najmu, szcze-
gólnie kontrakty typu „pre-lease”. Opty-
mizm na rynku widoczny był również 
wśród inwestorów i  deweloperów po-
wierzchni magazynowych. W ciągu roku 
przybyło blisko 380 tys. m2 nowoczesnej 
powierzchni magazynowej, czyli o  40% 
więcej niż w  2010  roku. Najwięcej na 
Górnym Śląsku, w  regionie Warszawy 
oraz w Poznaniu. Również na tych wła-
śnie rynkach obserwowaliśmy najwięk-
szą aktywność najemców. 

Rynkowi liderzy

Bardzo interesująca jest skala udziału 
deweloperów, ze względu na ilość zbu-
dowanej w tym roku powierzchni. Duża 
część tego sektora rynku przypadła fir-
mie Panattoni, która w 2011 roku w dużej 
mierze skoncentrowała się na dedykowa-
nych, ponadstandardowych projektach 
budowanych pod klucz (tzw. BTS-ach). 
Deweloper dostarczył m.in. fabrykę 
o  powierzchni 17  600  m2 w  Gorzowie 
Wielkopolskim dla producenta z  bran-
ży motoryzacyjnej, firmy Faurecia oraz 
magazyn o  powierzchni 32  000  m2 dla 
firmy Zelmer w Rzeszowie. Oba projekty  
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produkcyjne usytuowane zostały w  lo-
kalizacjach nietypowych dla branży ma-
gazynowej, w  których tego typu obiekty 
wcześniej nie powstawały. Również Pro-
Logis, deweloper który jest największym 
graczem na rynku magazynowym pod 
względem istniejącej powierzchni, zreali-
zował pod koniec ubiegłego roku projekt 
BTS dla zagranicznej firmy produkcyjnej. 
Obiekt o  powierzchni około 19  000  m2 
powstał w ramach jednego z parków ma-
gazynowych ProLogis w rejonie Wrocła-
wia – w Nowej Wsi Wrocławskiej. 

 Kolejna firma, która w  2011  roku 
oddała do użytku około 70  000  m2 po-
wierzchni to SEGRO. Deweloper, który 
postawił na ponadstandardowe budyn-
ki, jako jeden z pierwszych podjął się do-
starczenia i  długoterminowego wynaj-
mu obiektu typu cross dock na terenie 
Tulipan Park w Łodzi, czy zaawansowane-
go technologicznie obiektu produkcyjne-
go (ok. 10 000 m2) dla firmy HL Display 
w  Gliwicach. Podobną powierzchnię, bo 
nieco ponad 70 000 m2, zbudowała firma 
Goodman – deweloper, który z  wielkim 
sukcesem uruchomił długo oczekiwany  

park magazynowy w  Modlniczce. 
Goodman dostarczy również powierzch-
nię produkcyjno-magazynową w  Krap-
kowicach. Obiekt o  powierzchni oko-
ło 27  000  m2, dedykowany jest dla firmy 
Metsa Tissue, producenta wyrobów papie-
rowych i  higienicznych. Pozytywny i  do-
brze rokujący na najbliższe kwartały jest 
również fakt, że współczynnik powierzch-
ni niewynajętej, w stosunku do roku 2010, 
znacząco spada praktycznie we wszystkich 
regionach Polski. Na koniec 2011 roku wy-
niósł on niespełna 11,4%. 

�	����$�)*�������
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Rok  2012 nie zapowiada większych 
zmian w  stosunku do 2011  roku. Sza-
cujemy, że nowa podaż w  2012  r. osią-
gnie poziom zbliżony do roku ubiegłe-
go. W trakcie realizacji jest obecnie oko-
ło 340  tys.  m2 i  spodziewamy się utrzy-
mania trendu wzrostowego. Tym bar-
dziej, że rezerwy wolnej powierzchni 
bardzo stopniały w przeciągu ostatniego 
roku, co przy obecnym poziomie popytu 
pozwala na bezpieczny optymizm w na-

szym sektorze w 2012  roku. W nadcho-
dzących kwartałach przewidujemy, że 
współczynnik powierzchni niewynajętej 
nadal będzie spadał, co przełoży się na 
dalszy, niewielki wzrost stawek czynszu, 
jak również na zainteresowanie dewelo-
perów rynkami z  niewielką ilością do-
stępnej powierzchni. Możemy spodzie-
wać się również wzrostu liczby projektów 
budowanych spekulacyjnie, natomiast na 
pewno nie będziemy mieli do czynienia 
z  kolejnym boomem, co związane jest 
z  restrykcjami dotyczącymi pozyska-
nia finansowania. Szansę będą mieli za-
tem najsilniejsi, najbardziej doświadcze-
niu deweloperzy, którzy mogą finanso-
wać inwestycje z  własnych środków lub 
mają ułatwiony dostęp do finansowania 
zewnętrznego. <
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Sumarycznie, wyniki za 2011 rok wy-
padają lepiej aniżeli w  przypadku 
2010 roku. W podsumowanym okre-

sie, na rynek w Polsce trafiło aż 371 300 m2 
powierzchni, z czego Panattoni Europe od-
dał najwięcej, bo aż 164 100 m2. Oddana po-
wierzchnia ogółem w porównaniu z wcze-
śniejszym okresem to 99  300 m2 na ko-
rzyść ostatniego roku. Lokalizacje cieszące 
się największym popytem pozostają już od 
jakiegoś czasu niezmienne – wielokrotnie 
wskazywaliśmy na Warszawę, jako numer 
jeden, co wynika zarówno z historii (rejon 
warszawski od lat jest największym ryn-
kiem magazynowym), jak i  sytuacji stra-
tegicznej Warszawy (stolicy blisko czter-
dziestomilionowego państwa). Potwier-
dzeniem tego jest 1 916 500 m2 istniejącej 

powierzchni magazynowej w  tym rejonie. 
Nie ma również niespodzianek, co do dru-
giego miejsca, zgodnie z naszymi przewi-
dywaniami zajmuje je Śląsk z 1 264 400 m2 
i przyznaję, że z ogromną atencją będziemy 
się przyglądać tym dwóm rynkom zwłasz-
cza, że być może w przyszłości Górny Śląsk 

dogoni stolicę. Wystarczy spojrzeć na po-
wierzchnię magazynową oddaną w samym 
2011 roku. To właśnie Górny Śląsk uzyskał 
pierwsze miejsce z  wynikiem 95  500  m2, 
pobijając swój wynik sprzed roku i  utrzy-
mując pozycję lidera. 

��	�������H�
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Pomimo wzrostu powierzchni magazy-
nowej, która trafiła na rynek polski w ze-
szłym roku w porównaniu z 2010 rokiem, 
warto zwrócić uwagę, że był to bardzo nie-
równy rok. W  pierwszych trzech kwarta-
łach utrzymywały się pozytywne trendy 
wzrostu aktywności najemców i  dewelo-
perów. Tym samym spadła ilość pustosta-
nów i wzrósł poziom czynszów, a liczba re-

alizowanych projektów w trzecim kwartale 
osiągnęła poziom najwyższy od 2009 roku. 
Niezmiennie znaczną popularnością cie-
szyły się także inwestycje typu build-to-
suit (BTSy). Poprawiła się płynność inwe-
stycyjna, ponieważ banki nie obawiały się 
udzielać kredytów najlepszym inwestorom.  

W  okresie pierwszych trzech kwartałów 
mieliśmy do czynienia ze stałym spadkiem 
poziomu pustostanu, który w  pierwszym 
kwartale br. wynosił jeszcze 14,9% całko-
witej podaży, a w trzecim kwartale już tyl-
ko 11,9%. Nota bene była to najniższa war-
tość zasobów powierzchni dostępnej „od 
zaraz” od początku 2010  roku, kiedy to 
powierzchnia pustostanu stanowiła 17,1% 
całkowitej podaży. Trzy pierwsze kwartały 
można podsumować jako stabilne z  tren-
dem wychodzenia z  kryzysu. Czwarty 
kwartał 2011 roku jawi się jako przełomo-
wy. W ostatnich trzech miesiącach rynek 
zaczął stawiać branży powierzchni maga-
zynowo-przemysłowej nowe, trudne wy-
zwania. Pojawiły się przejawy potencjal-
nego powrotu kryzysu – drugiej fali. 

Trudne perspektywy

Ciężko w tej chwili prognozować co do per-
spektyw dalszego rozwoju lub jego braku. 
Z pewnością 2012 rok stawia przed bran-
żą liczne wyzwania. Sam niepokój o sytu-
ację gospodarczą w związku z ewentualną 
drugą falą kryzysu może rodzić trudności 
w  zdobywaniu finansowania projektów,  
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przez co tylko najlepsze projekty inwesty-
cyjne będą realizowane, i tylko wiarygod-
ni inwestorzy i deweloperzy dostaną dofi-
nansowanie. Dlatego w  tej chwili trudno 
jeszcze powiedzieć, jak bardzo zmieni się 
zainteresowanie powierzchniami przemy-
słowymi. Z  całą pewnością, deweloperzy 
pozostaną przy dotychczasowych tenden-
cjach – realizacji inwestycji typu BTS oraz 
transakcjach finalizowanych umową pre-
let. Warto dodać, że najmniejsze skutki 
potencjalnego spowolnienia będą odczu-
wać te firmy, które mają największy port-
fel inwestycji, silną pozycją na rynku oraz 
ci, którzy dysponują bardziej zdywersyfi-
kowaną usługą, a więc gracze, którzy mają 
większą ofertę pod kątem zarówno rodza-
ju produktu, jak i usługi. 

Dalej dynamiczni

Podsumowując 2011  rok, Panattoni Eu-
rope oddał do użytku najwięcej po-
wierzchni, bo aż 164  100  m2, a  na ko-
niec roku w budowie pozostawało około 
100  tys. m2 nowych budynków. Projekty, 
które są na ukończeniu to między innymi  

Panattoni Park Gliwice  I  (5000 m2 prze-
znaczone jest dla producenta opakowań) 
oraz już oddany BTS dla Faurecii w  Go-
rzowie Wielkopolskim. W  realizacji są 
obiekty dedykowane klientom w: Świę-
cicach, Błoniu, Radomsku czy w  Świe-
bodzinie, w którym powstaje fabryka dla 
firmy Recaro Aircraft Seating Polska sp. 
z  o.o. Dodatkowo, Panattoni Europe ofe-
ruje kolejne nowe lokalizacje w  okolicy 
Wrocławia (Panattoni Park Wrocław  III, 
Panattoni Industrial Park Wrocław), War-
szawy (Panattoni Park Pruszków  II), Po-
znania i  Bydgoszczy. Planujemy urucho-
mienie przynajmniej części z  nich jesz-
cze w tym roku. Wszystkie nowe lokaliza-
cje podyktowane są realizowanymi obec-
nie nowymi inwestycjami drogowymi, co 
oznacza, że charakteryzuje je wyjątkowa 
lokalizacja i  dostępność do najważniej-
szych dróg jak np. autostrada A2 czy auto-
stradowa obwodnica Wrocławia A8. <
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Do końca 2011  r. wynajęto oko-
ło 1,9 mln m2 nowoczesnej po-
wierzchni magazynowej w  ra-

mach nowych umów najmu i  renego-
cjacji dotychczasowych. Świadczy to nie 
tylko o  ożywieniu rynku nieruchomo-
ści magazynowo-logistycznych, ale tak-
że o  jego ekspansji, przy utrzymującym 
się silnym popycie.

Warszawa, która jest wiodącą lokali-
zacją pod względem aktywności na rynku 
najmu, odnotowała popyt na poziomie po-
nad 750 tys. m2, co oznacza wzrost o prawie 
40% w porównaniu z końcem 2010 r. Popyt 
znacznie wzrósł również w miastach regio-
nalnych, w szczególności na Górnym Śląsku, 
gdzie wynajęto ok. 370 tys. m2 powierzchni. 

Na dalszych miejscach znalazły się: Poznań 
(200 tys. m2), Wrocław (220 tys. m2) i Pol-
ska Centralna (190 tys. m2). 

Łączne zasoby nowoczesnych obiek-
tów magazynowo-logistycznych wynio-
sły pod koniec roku 7 mln m2., co oznacza 
wzrost o 9% w porównaniu z 2010 r. Aglo-
meracja warszawska pozostaje nadal naj-
większym ośrodkiem magazynowo-logi-
stycznym w Polsce, ale najwięcej nowej po-
wierzchni (ok. 115 tys. m2) trafiło w ubie-
głym roku na rynek Górnego Śląska. Jest to 
wzrost o 22% w porównaniu z powierzch-
nią wprowadzoną na rynek w 2010 r.

Ponieważ budowa większości nowych 
obiektów jest uzależniona od podpisania 
umów typu pre-let, wielu deweloperów wy-
korzystuje takie umowy do powiększania 
kolejnych etapów realizowanych inwesty-
cji o element spekulacyjny w  lokalizacjach, 
w których jest to uzasadnione ze względu na 
ograniczoną podaż efektywnej powierzchni. 

Wskaźnik pustostanów, który na po-
czątku 2011 r. wynosił 15%, zmniejszał się 
z kwartału na kwartał i pod koniec czwar-
tego kwartału zbliżył się do poziomu 12%. 
Spodziewana w 2012 r. absorpcja istnieją-
cej powierzchni spowoduje dalsze zmniej-
szenie ilości pustostanów. 

Czynsze utrzymały się w  ciągu roku 
na dość stabilnym niskim poziomie,  

aczkolwiek w  ostatnich dwóch kwar-
tałach 2011  r. odnotowano nieznaczne 
wzrosty czynszów efektywnych w  loka-
lizacjach, w  których podaż jest obecnie 
bardzo ograniczona. W krótkiej perspek-
tywie radykalny wzrost stawek czynszów 
jest mało prawdopodobny, ale dalszy spa-
dek ilości pustostanów spowoduje w bie-
żącym roku presję zwyżkową na czynsze 
w niektórych lokalizacjach. 

W 2011 r. popyt na powierzchnie maga-
zynowe generowały firmy z różnych sekto-
rów, w tym logistycznego, handlowego, far-
maceutycznego, FMCG i  elektronicznego. 

Ponadto, na rynku najmu zgłaszano coraz 
większe zapotrzebowanie na powierzch-
nie produkcyjne, zwłaszcza w  drugim 
półroczu, co świadczy o tym, że nowi in-
westorzy nadal postrzegają Polskę jako 
bardzo atrakcyjny kraj do ulokowania za-
kładu produkcyjnego.

Mimo iż w  drugiej połowie 2011  r. 
dominowała niepewność co do przyszło-
ści najważniejszych gospodarek Unii Eu-
ropejskiej, w 2012  r. Polska może utrzy-
mać wzrost gospodarczy dzięki dość 
mocnym fundamentom makroekono-
micznym, co powinno sprzyjać rozwo-
jowi rynku nieruchomości magazyno-
wo-logistycznych. <
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MarcPol w MLP Pruszków II
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Wybraliśmy tę inwestycję jeszcze 
w 2007 roku ze względu na do-
brą lokalizację oraz konkuren-

cyjne stawki najmu. Oba czynniki odegra-
ły kluczową rolę w  naszej decyzji o  prze-
dłużeniu kontraktu. Dodatkowo, przez 
ostatnie cztery lata mieliśmy bardzo do-
bre doświadczenie w zakresie zarządzania 
obiektem oraz obserwowaliśmy prawdziwe 
partnerskie podejście, które funkcjonowa-
ło w  Panattoni Park Teresin. Sumując to 
wszystko, jestem przekonany że dokonali-
śmy właściwego wyboru dla DSV – powie-
dział Thomas Jansson, dyrektor finanso-
wy w DSV Poland. 

Dodatkowo, DSV korzysta z parków lo-
gistycznych Panattoni w  Pruszkowie, Kra-
kowie i  w  Łodzi, zajmując łącznie po-
nad 55 tys. m2 powierzchni magazynowej. 
Ponadto, niedawno zakończyła się realizacja 
inwestycji typu build-to-suit na 6500 m2 w Pa-
nattoni Park Prague-Airport w Czechach.

Panattoni Park Teresin jest położony 
w trzeciej strefie rejonu warszawskiego, któ-
ra posiada rozwiniętą infrastrukturą dróg. 
Wśród atutów tej lokalizacji należy wymie-
nić bliskość drogi krajowej numer 2 Warsza-
wa-Poznań, planowanej autostrady A2 łą-
czącej Berlin z Warszawą oraz linii kolejowej 
łączącej wschodnią i zachodnią Europę. <
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Sytuacja gospodarcza w  ubiegłym roku 
nie była wprawdzie korzystna, jednak 
rok 2011 okazał się być jednym z najbar-

dziej pomyślnych lat w historii P3. Całkowi-
ta powierzchnia najmu w ubiegłym roku po-
kazuje, że klienci są nadal zainteresowani wy-
soką jakością powierzchni w naszych parkach 
na terenie całej Europy – mówi Ian Worboys, 
CEO P3.

Jednym z  największych sukcesów było 
wykonanie obiektu magazynowo-produk-
cyjnego klasy A  dla PF Concept w  Point-
Park Poznań. Do innych ważnych transak-
cji należą: wynajem powierzchni magazyno-
wej dla spółki Luis Simoes w parku P3 w Alo-
vera w  Hiszpanii; budowa projektu „pod 
klucz“ dla Audia Plastics w Trnava-Vodera-
dy na Słowacji oraz obiekt magazynowy dla 
Schnellecke Slovakia w PointPark Bratysława 
w Lozorno. Magazyn w PP Bratysława zdo-
był m.in. nagrodę CIJ w kategorii „Best Wa-
rehouse / Logistics Development“ („Najlep-
sza inwestycja magazynowo-logistyczna“).

Ian Worboys, CEO P3 podsumowuje:  
– Mimo trudnych czasów dla państw stre-
fy euro i  państw niezależnych, wzrost licz-
by i skali zawartych przez nas transakcji jest  

bardzo satysfakcjonujący. W obecnej sytuacji 
istnieje popyt na magazyny klasy A w kluczo-
wych lokalizacjach, ale podaż jest niewielka 
lub żadna. Deweloperzy nie zbudowali speku-
lacyjnego magazynu już od prawie 3 lat. Pusta 
powierzchnia o właściwym standardzie, która 
była budowana w latach „boomu”, teraz jest 
już prawie w całości wynajęta. Dobrym przy-
kładem jest Słowacja, gdzie agenci nierucho-
mości określają obecny poziom wakatów na 
około 3%. Stanowi to około 4-6 miesięcy całe-
go popytu. Wciąż istnieją trudne regiony w ta-
kich krajach, jak Francja i  Hiszpania, gdzie 
podaż jest nadal znacznie wyższa niż popyt, 
ale i tutaj sytuacja stopniowo się wyrównuje. 
W P3 jesteśmy przekonani, że rok 2012 będzie 
bazować na wynikach 2011 roku. <
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Branżę odzieżową charakteryzuje zło-
żony systemem łańcucha dostaw 
– od zaprojektowania modelu, po-

przez produkcję i  sprzedaż, przy jedno-
czesnym stałym dostępie sklepu do towa-
ru i  magazynu. Ostatnie trendy, takie jak 
wzrost liczby kolekcji w  ciągu roku, stała 
wymiana towaru na nowe modele oraz co-
raz bardziej skomplikowany proces zarzą-

dzania dostawą sprawiły, że usługi uznawa-
ne niegdyś za wartość dodaną stały się nor-
mą. Za przykład mogą posłużyć chociażby 
towary wysyłane do sklepów na wieszakach, 
czy ubrania opatrzone już kodami i  cena-
mi. Większości tych usług nie wykonuje 
się już w  sklepach – a  w  centrach dystry-
bucyjnych. Dodatkowo, firmy odzieżowe 
chcąc utrzymać samo serce dystrybucji pod 
stałą kontrolą, decydują się na lokowanie 
biur i siedzib w centrach dystrybucyjnych.  

Podjęcie takiej decyzji niewątpliwie ułatwi-
ło przeobrażenie samych magazynów na 
nowoczesne i wysokiej klasy obiekty speł-
niające również funkcje reprezentacyjne. 
Z tych względów branża odzieżowa, której 
produkty wytwarzane są na masową ska-
lę, potrzebuje rozwiązań szytych na miarę. 
Rozwiązania takie ma w  swoim portfolio 
Panattoni Europe.

BTSM dla francuskiej 
Grupy Mulliez
Jednym z najlepszych przykładów inwesty-
cji BTS dla branży odzieżowej jest zreali-
zowany przez Panattoni Europe obiekt dla 
międzynarodowego dystrybutora odzieży 
damskiej, francuskiej Grupy Mulliez od-
powiedzialnej za markę Orsay. W oddalo-
nym zaledwie 15  km od centrum miasta 
Panattoni Park Wrocław, firma wynajmu-

je ponad 27  tys.  metrów kwadratowych.  
Powierzchnia magazynowa pełni rolę cen-
trum dystrybucyjnego na region całej  
Europy. Tutaj odbywa się konfekcja i przy-
gotowanie towaru, który dostarczany jest 
do sieci ponad 500  sklepów. Na życze-
nie klienta powstało biuro o powierzchni 
2400  metrów kwadratowych. Jego szkla-
na fasada, a  tym samym bardzo repre-
zentacyjny wygląd umożliwił kliento-
wi stworzenie siedziby firmy na teren 
Europy Środkowo–Wschodniej. Obiekt 
jest jednocześnie znakomitym przykła-
dem na wykorzystanie potencjału po-
wierzchni magazynowej. Trzypiętro-
we biuro składa 
się z  wielu po-
mieszczeń so-
cjalnych, sal 
konferencyj-
nych i  po-
koi typowo 
biurowych  
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– wydawać by się mogło, że jest to stan-
dard, a  jednak funkcja niektórych po-
koi zaskakuje. W  jednym z  pomieszczeń 
umieszczona jest konstrukcja wystawy 
sklepowej, która wraz z manekinami i in-
nymi meblami pokazuje, w jaki sposób po-
winien być zaaranżowany salon Orsay. Tu 
opracowywane są techniki merchandisin-
gowe dla prezentacji nowych kolekcji, za-
nim zostaną one powielone w całej sieci. 

,�$����-�������

W  innym pokoju zapełnionym wiesza-
kami, próbkami tkanin i  gotowymi mo-
delami ubrań, prowadzone są burze mó-
zgów i praca jednej z najważniejszych jed-
nostek Orsay – działu zakupów. To właśnie 
tu, w  Panattoni Park Wrocław projektu-
je się i zamawia kolekcje Orsay sprzedawa-
ne później we wszystkich sklepach tej mar-
ki w Europie. Biuro Orsay wyposażone jest 
również w kilka sal konferencyjnych, każda 
nazwana imieniem sławnej kobiety. W jed-
nym z pokoi, wyposażonym w ogromny te-
lewizor plazmowy, odbywają się wideo roz-
mowy z niemiecką centralą firmy. W innej 
sali, mieszczącej 100  osób, organizowane 
są duże spotkania polskich i zagranicznych 
pracowników, zjazdy kierowników regio-
nalnych, szkolenia i  konferencje. W  przy-
szłości, w  Panattoni Park Wrocław plano-
wane jest otwarcie outletu Orsay. Lokaliza-
cja obiektu przy trasie nr 35 oraz niedale-
ko węzła autostrady A4 z planowaną dro-
gą A8, gwarantuje łatwy dostęp. Orsay za-
pewnia swoim pracownikom bezpłat-

ny dojazd do parku z centrum 
Wrocławia. Dla ich 

w y g o -

dy w budynku obok biurowca funkcjonu-
je również duża stołówka. 

Hennes&Mauritz w Panattoni 
��	�������H�
Kolejnym przykładem klienta z  branży 
odzieżowej w  portfolio Panattoni Europe 
jest inny wiodący producent odzieży, firma 
Hennes&Mauritz, która wybrała Panattoni 
Park Poznań. Ta słynna międzynarodo-
wa firma odzieżowa od 2007 roku zajmuje 
obiekt o  powierzchni 50 tys. metrów kwa-
dratowych, wybudowany przez Panattoni 
Europe w Gądkach k. Kórnika. W związku 
z ekspansją, w 2009 roku H&M postanowił 
wybudować kolejny magazyn w  Gądkach, 
o  powierzchni 30 tys. metrów kwadrato-
wych. Miał on odpowiadać ekologicznej po-
lityce firmy i był to pierwszy obiekt w portfo-
lio Panattoni Europe z uwzględnieniem roz-
wiązań ekologicznych i energooszczędnych. 
Na dachu ekomagazynu H&M zainstalowa-
no panele słoneczne, wykorzystywane do 
ogrzewania wody. Obiekt został wyposażony 
również w system odzyskiwania wody desz-
czowej. Dodatkowo, wśród materiałów, któ-
rych użyto do budowy hali, nie ma PCV ani 
styropianu. W  hali jest również więcej na-

turalnego światła, umożliwiające-
go oszczędność energii 

w dzień. 

Centrum dystrybucyjne  
������
$�
�A�����

 

Panattoni Europe zrealizował rów-
nież centrum dystrybucyjne dla   spół-
ki Adesso, która jest częścią grupy kapita-
łowej Redan SA, odpowiedzialnej za sieć 
dyskontów odzieżowych Textilmarket. 
W  rozbudowanym w  ubiegłym roku 
Panattoni Park Mysłowice, firma wyna-
jęła 10  tys. metrów kwadratowych. Inwe-
stycja była odpowiedzią na potrzeby gru-
py, która planuje zwiększyć liczbę skle-
pów Textilmarket do  ok.  500  dyskontów 
w ciągu kilku najbliższych lat, co wiązało 
się z decyzją o dostosowaniu zaplecza logi-
stycznego. Zaowocowało to podpisaniem 
umowy z  firmą Panattoni Europe, która 
wybuduje i wynajmie obiekt o potrzebnej 
powierzchni oraz standardzie.

W samej branży odzieżowej różne po-
trzeby determinują decyzję zmiany dotych-
czasowej lokalizacji czy powstania nowej, 
skrojonej na miarę powierzchni. Podobnie 
jak w krawiectwie, tą potrzebą jest nie tylko 
punkt wyjściowy – indywidualny wymiar, 
ale i pewna idea, pomysł na efekt końcowy. 
I  podobnie jak w  przypadku szycia, każ-
dy etap jest sztuką – począwszy od zdjęcia 
miary, poprzez doradztwo i  finalny, speł-
niający oczekiwania, produkt. Oczekiwanie 
klienta może spełnić zarówno doświadczo-
ny krawiec, jak i deweloper. To doświadcze-

nie ma Panattoni Europe. <
�6


�www.TSL  biznes.pl

TSL biznes 2/2012 ���
�	
���
����"�	�����



I���$����!�����J��
�����������
��

'�<\
��_
������=
L��
;���
��
�������
����=
���
	��O	
���=��O	
��H��
=���~
��
��'��A

�
�����
�
��
��O����A
��	
�
'�����
��'���
U
��=�
	��_�����
��
�A
<=H

	
����������

	�
���h~
���
	��O	
���
<\
	�������
;;+A+
���
���
|�
!A!�
	�_�
<

��H
	
������������
���
��

���=
�����
���
��}A
���
������<\�
������
���
��

���=
;����
U�����
�

��<\
������	�
��
���������������
�������
��
;��;
��

B�	�������
��
<
����
�=��
��
�
	��h���

�	�����	����!�����������������!��


� www.TSL  biznes.pl

TSL biznes 2/2012

Do wytłumienia nadmiernego opty-
mizmu skłaniają, pojawiające się 
ostatnio coraz częściej, sympto-

my spowolnienia europejskiej gospodarki. 
Przed spowolnieniem przestrzegają agen-
cje ratingowe, renomowane banki, Między-
narodowy Fundusz Walutowy i polscy eko-
nomiści, obniżający wcześniejsze prognozy 
wzrostu PKB. Nie przewidują oni gwałtow-
nego załamania rynków, takiego jak w  la-
tach 2008/2009, jednak w 2012 r. nie wy-
kluczają gospodarczej zadyszki. A  wiado-
mo, że transport towarów jest jedną z tych 
branż, które najszybciej i najbardziej dotkli-
wie mogłyby odczuć skutki pogorszenia się 
koniunktury.

Zagraniczne azymuty

Mimo atmosfery niepewności, najwięk-
si polscy przewoźnicy kolejowi nie mó-
wią o potrzebie przeczekania, ograniczania  

inwestycji czy rezygnacji z ambitnych pla-
nów rozwojowych. – Dla rynkowego po-
tentata, PKP Cargo, rok 2012 powinien być 
w  najgorszym wypadku okresem stabiliza-

cji przewozów – podkreśla prezes spółki 
Wojciech Balczun. Stabilizacji, utrzymanej 
na poziomie rekordowych 130,5  mln  ton 
towarów (o  9,1% więcej niż w  2010 r.)  
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i większej o 7,5% pracy przewozowej – bli-
sko 34 mld ntkm (nettotonokilometrów). 

Natomiast zdaniem Jacka Bieczka, 
prezesa zarządu CTL Logistics (patrz: wy-
powiedź dla „TSL Biznes”) 2012 r. ma być 
dla firmy okresem rozwoju usług na kie-
runku Wschód-Zachód, a  także dosko-
nalenia i wzbogacania oferty logistycznej. 
Również Dariusz Stefański, prezes zarzą-
du PCC Intermodal uważa, że realizowa-
ne przez spółkę przewozy intermodalne to 
długoterminowa inwestycja i wahania ko-
niunktury nie są w stanie poważnie zagro-
zić ich rozwojowi w Europie.

Przewozy te realizowane są przede 
wszystkim w relacjach międzynarodowych. 
Ale nie tylko one. Rok 2011 dobitnie wy-
kazał, iż niemal wszyscy najwięksi polscy 
przewoźnicy kolejowi widzą w  ekspansji 
zagranicznej, na linii wschód-zachód bądź 
północ-południe, najbardziej obiecujący 
kierunek dalszego rozwoju. Obok postępu-
jącej na europejskim rynku konsolidacji, to 
właśnie rozszerzanie geograficznego zakre-
su działania staje się obecnie jedną z naj-
bardziej charakterystycznych cech prze-
mian na tym rynku. Przykładem są działa-
jące poza granicami Niemiec spółki zależne 
Schenker Rail Deutschland, (spółki córki 
kolei niemieckich odpowiedzialnej za kra-
jowe przewozy towarowe), które wyrówna-
ją swymi zyskami jej straty, w 2011 r. sięga-
jące 14 mln euro.

X���
����������
��
�

Miniony rok był pomyślny nie tylko dla 
największych przewoźników prywatnych 

PKP  Cargo. Również drugi przewoźnik 
z Grupy, PKP LHS może pochwalić się re-
kordowymi wynikami przewozowymi i fi-
nansowymi. Linią Hutniczą Szerokotoro-
wą przewieziono 2011 r. ponad 10 mln ton 
towarów. W stosunku do 2010  r. oznacza 
to wzrost 18  proc. Jak jednak podkreśla 
prezes zarządu PLH Zbigniew Tracichleb, 
uruchamiane w ubiegłym roku 10-11 par 
pociągów dobowo „to prawie maksymalne 
możliwości związane z ograniczoną prze-
pustowością jednotorowej linii”. Dlate-
go plany inwestycyjne przewidują konty-
nuację rozbudowy torów na stacjach LHS 
i rozbudowę całej linii. Przewozy w 2012 r. 
planowane są na poziomie 9,6  mln  ton. 
Kryzysowe zagrożenie, którego według 
Zbigniewa Tracichleba na razie nie widać 
na rynku przewozów ładunków, skłoniło 
spółkę do nieco ostrożniejszej prognozy.

W analizach i wypowiedziach dotyczą-
cych najbliższej przyszłości polskiego ryn-
ku towarowych przewozów koleją mówi się 
nie tylko o możliwości pewnego spowolnie-
nia. Bardziej realnym zagrożeniem dla dy-
namicznego rozwoju tego rodzaju transpor-
tu w  Polsce są natomiast nierozwiązywa-
ne od lat problemy. Przypomniano od nich 
podczas ubiegłorocznej konferencji zorgani-
zowanej przez Izbę Gospodarczą Transportu 
Lądowego, podkreślając, iż funkcjonowanie 
tych barier może, bardziej niż kolejny poten-
cjalny kryzys, doprowadzić do stagnacji ko-
lejowego transportu towarów.

Jest ich wiele, ale szczególnie dotkliwe 
przez przewoźników odczuwane są nastę-
pujące kwestie:
> środki inwestycyjne są kierowane głów-

nie na modernizacje infrastruktury ko-
lejowej, czego efektem jest uzyskanie 

�	�����	����!�����������������!��


�www.TSL  biznes.pl

TSL biznes 2/2012

U
 ��������

���=
 �������_-
��h��
 �������-
��h~
 �
�������-
	\
	
���	�����A


��
�
�
��

��\���
��
?
���=�
^���������

[�����h��
��
=H���=
��	���
���
�
���-
���
���
���=���	�
	
�=���
�
����
��


��<�
���
<
 ���=��<�
 ��
 �������
 ������-
	���A
 �����
h��h��
 �������
 �������	�A

������=<\�
h�����
��
������
���	O<
�
��-
�
<�

��	
����<
�
U
��=���=
;���
��
	�-
�=����
	
����_
Z??
�����	
G���
��A
��-
�=�=�=<\�
���
<�

�
�=����

���\��
��


��_���������	

	
����
<
��
���

['
���

���
	�����
�
�=����

 |�
����-
������

 �����
��
}
 ���
	���
 ����
�
-

�O	
�
��O	����
����O	
�O�����
<
G=����

|�?�Z}
����
�
�
�������
��������
���C-
���
�
�����
��
�
�������
�\��	���
	
���-
	�����
 |�O���
 ��\��}A
 Q��
�=
 )�����

|)����
��\��}A
�=���

|?
�������
Z�����}

����
K����`=��X[�
�
|�
<��
Q
�����
 �
��-
������
<
Z�����}�
U
��
��=���
�����

���-
������
��
 ���
'=��	_
 �
 ���
������<_

����
��
 �
������=
 	
 Q��
�=
 )�����A

�
 �	�
C��
��
�
������C
 ��	
�����<����

'_���

 '=��	�
 Y��
������
 ?������
�

����
��
����
��=
��O<��
<�����
����O	�
Q���\�
���
=	��_A
H

���
������
	
Z��-
��

 ����
��
 ��'�
��
 ����_�=A
 ������-
��	��

 ���
�
 ��������O	
 ���	����
-
��

����������

��

��	����
��'�~
��_

��
���
	�����
���
����������
���
��
-

���������

 <��
 ������
 �����������
 �
 ���

;��#&;��$�
Z��
	���
 �

 ��
��'��A
��=-
���
�����	�
 ��	
����<�
 �
 ��	���	

	�-
�����
 ����=���=��
 ��

 ���
��\
 ����
<

�
���'���
<
�����<�
�
��
�
��
��=
��
��-
��

����������	
<
G=�����

��=������<\�
B
������
�=���
|��
�	���


���
 ��	
����<�}A
 ���������h��A
 H

���
<-
�


����
'_���
��
�����
�
�����	�~
��

���
<
	�_�
<
�A!
 ���=�
)�����<A
��
����=

��
��\����
 ���������h��A
 <=H
 	�
��A
 H


����_��

 
����
 �=����
 �
�����	�~
 <��

��<���'��
<A
 ����
	�H
 �
������
 	
 �=�-
��

 ����=<

 ��
 �����
 +�
 �����
 �	����

������h��
���
���=���	���A
�'��=�=<\�

���
��\���
 ����\�O	
 �
 �
���
 ����
�
�O	

	
��H���
�������=�
?�_H�\A
 ������\
 ����\
 ���'���h��
 ��-
=`���

 ����=
 �
 ��
��_
 ����	�������

���
��O	A
 �
 ��
 ���	���
 �
 ��������
�

�����\��~
 	
 ��������h~
 	
 ��\�=
 ����=

��<'��H�����
����

&��	����$�)*����	������������
����
)���=��
P�
`�C���
��
�
�
����\�=
Z??
Y��
������
P�F�

fo
t. 

Er
ys

ip
el



parametrów ważnych przede wszystkim 
dla ruchu pasażerskiego i na linie o zna-
czeniu pasażerskim;

> na całej sieci kolejowej utrzymuje się 
bardzo dużą ilość ograniczeń szybkości 
ze względu na zły stan techniczny torów, 
rozjazdów i obiektów inżynierskich;

> nadal około 100  terminali w  Polsce za-
rządzanych jest przez PKP Cargo, które 
uniemożliwia do nich dostęp stosując wy-
sokie ceny lub utrudnienia organizacyjne;

> zamykanie torów dla wykonywania ro-
bót modernizacyjnych utrudnia reali-
zację przewozów towarowych wpro-
wadzanych najczęściej bez konsulta-
cji z  przewoźnikami, a  często też bez 
uprzedzenia;

> w  stosunku do przewozów pasażer-
skich, przewozy towarowe są nad-
miernie obciążane kosztami inwesty-
cji i  modernizacji zarówno na etapie 
ich realizacji jak i na etapie wliczania 

amortyzacji w  koszty uwzględniane 
przy kalkulacji stawek;

> nieuregulowany status przewoźników 
na granicy wschodniej zmusza do ko-
rzystania z usług PKP Cargo;

> stawki dostępu są jednymi z  najwyż-
szych w Europie i nie spełniają warun-
ku stymulacji i regulacji rynku przewo-
zów towarów. <
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10,5 mln ton 
produktów, wo-

bec 8,4 mln ton w roku 2010. Przewa-
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Wzrost roczny naszego udzia-
łu w  przewozach intermodal-
nych szacujemy na poziomie 

dwucyfrowym. To spory kawałek tortu po 
który sięgamy, wykorzystując nasz poten-
cjał kompleksowego operatora logistyczne-
go np. na rynku polskim czy niemieckim. 
W Polsce udział tego segmentu w transpor-
cie sięga dopiero 2-3% i ma duży potencjał 
wzrostu, uzależniony od konkurencyjno-
ści transportu kolejowego do samochodo-
wego. Przykładowo w  Niemczech to obec-
nie 15-18% wszystkich przewozów kolejo-
wych. Na rynku intermodalnym działają za-
równo przewoźnicy kolejowi, zajmujący się  

realizacją przewozów (jak CTL Logistics), 
ale też spedytorzy  i  operatorzy intermo-
dalni, którzy organizują cały proces. Rynek 
transportu intermodalnego wymaga współ-
pracy wielu operatorów z  niezawodnymi 
i bardzo elastycznymi przewoźnikami. 

Nasze doświadczenia w  „intermo-
dalu” doceniają klienci, którzy chcą mieć 
usługi „uszyte na miarę”. Stąd owoc-
na współpraca CTL Logistics z  taki-
mi gigantami jak Maersk czy niemieckim 
Konrad Zippel Intermodal GmbH, z którym 
od stycznia 2012 roku CTL Logistics realizu-
je przewozy na terenie Niemiec. To klienci 
o wysokim standardzie pracy, którzy współ-
pracują z  CTL ponieważ jesteśmy w  stanie 
dostosować się do ich potrzeb na bieżąco. 
Do sukcesu w  takim partnerstwie potrzeb-
ne są zdolności organizacyjne, duża dostęp-
ność i mobilność taboru, umiejętność opty-
malizacji czasu i kosztów operacji,  osiąganie 
synergii poprzez działanie w strukturach sie-
ciowych. To gwarantuje CTL Logistics.

Top Trendy

Często centra logistyczne powstawały tam, 
gdzie można było kupić działkę po atrakcyj-
nej cenie. Teraz planowane są one tak, aby 
możliwa była ich obsługa drogą kolejową. 
Z takiego założenia wyszli m.in. Raben czy 
Polski Gaz,  które w minionym roku kupiły 
od naszej spółki CTL Maczki-Bór tereny in-
westycyjne, zapewniające im potrzebny do-
stęp do infrastruktury kolejowej i komplek-
sową obsługę logistyczną przez CTL.

Moda na eko
Nie tylko rynek decyduje o modzie na roz-
wijanie transportu intermodalnego. Tak-
że Unia Europejska systematycznie wspiera 

ten segment, stawiając na ekologiczne środ-
ki transportu. Tendencja do wycofywania 
towarów masowych z  dróg, prowadzenia 
transportu drogowego tylko lokalnie a  ko-
lejowego na poziomie globalnym i  regio-
nalnym, wspierana jest programami budo-
wy terminali, dopłatami do wyspecjalizowa-
nego taboru lub dostępu do infrastruktury. 
Podobnie dzieje się w Polsce, chociaż wciąż 
małe tempo praktycznych regulacji hamuje 
bezpośrednie korzyści z rozwoju kolejowego 
transportu intermodalnego. 

Rok 2012 zapowiada znaczący wzrost 
wyników w  transporcie intermodalnym. 
W przypadku Grupy CTL Logistics nie bę-
dzie tego tak dobitnie widać po wynikach 
podawanych przez UTK, bo ten obrazu-
je tylko polski rynek przewozów. CTL ma 
swoją aktywną spółkę CTL Logistics GmbH, 
która działa na terenie Niemiec. Na tym ryn-
ku spodziewamy się wzrostu w  segmen-
cie transportu intermodalnego. Już obec-
nie 20% przewozów wykonanych przez 
CTL Logistics GmbH – to transport inter-
modalny. W  ten sposób wykorzystamy do 
rozwoju przewagę CTL Logistics, która jest 
zorientowana międzynarodowo i  wykonu-
je przewozy między terminalami działający-
mi w różnych państwach Europy. Intermo-
dal z definicji jest dla nas biznesem między-
narodowym, a przewozy są elementem dłuż-
szego łańcucha logistycznego. <
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Nie przypadkiem zapewne, pod-
czas kolejnego seminarium po-
święconego tej problematyce, 

zorganizowanego w  Warszawie pod ko-
niec listopada 2011  r. przez ISO, mniej 
mówiono o  samochodach ciężarowych 
i  zestawach drogowych przewożonych 
wraz z  ładunkiem platformami kolejowy-
mi. Taki nurt wpisuje się również w  opi-
nie środowisk transportowo-biznesowych, 
które już dawno podważały sens wożenia 
ciężarówek koleją, nie kwestionując jedno-
cześnie sensu i potrzeby przewożenia ko-
leją samych ładunków. Dlatego uczestni-
cy seminarium skupili się przede wszyst-
kim na obecnej sytuacji i  perspektywach 
rozwoju transportu intermodalnego. Stąd 
też – wyrażane podczas seminarium – su-
gestie, aby hasło „tiry na tory” zastąpić ter-
minem „kontenery na tory”, koncentrując 
się na batalii o lepsze tory i bardziej rów-
nomierne rozłożenie przez rząd nakładów 
na kolej i drogi.
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Podsumowując wyniki swej kampanii 
społecznej, przedstawiciele ISO poinfor-
mowali, że udało się zebrać 80  tys. pod-
pisów pod petycją do premiera, wzywa-
jącą do konkretnej realizacji idei przeno-
szenia transportu towarów z drogi na ko-
lej i uczynienia z niej jednego z celów pol-
skiej polityki transportowej. Przedsta-
wiono też wyniki badania opinii publicz-
nej, przeprowadzonego przez agencją 
Inquiry Market Research w  październiku 
2011  r. Zdecydowana większość ankieto-
wanych potwierdziła zaniepokojenie nad-
miernym ruchem ciężarówek, a nieco po-
nad połowa respondentów opowiedziała 
się za dofinansowaniem transportu inter-
modalnego z budżetu państwa.

40% badanych uważa proponowany 
przez Unię Europejską podział środków 
budżetowych na drogi i na kolej – 60:40 za 
jak najbardziej właściwy, a  41% twierdzi,  

że powinniśmy na kolej wydawać więcej. 
Przypomnijmy, że w  ostatnich latach gros 
wydatków (85%) przeznacza się u nas na 
drogi, a pozostałe 15% na kolej. Dwie trze-
cie respondentów poparło unijne zasady 

„użytkownik płaci” i  „zanieczyszczający 
płaci”, które zakładają pokrywanie kosztów 
budowy i utrzymania infrastruktury, a tak-
że wypadków i szkód ekologicznych przez 
przewoźników drogowych i kolejowych. 
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Polacy, podobnie jak mieszkańcy wie-
lu krajów europejskich, bez entuzjazmu 
odnoszą się też do dyskutowanej w Komi-
sji Europejskiej propozycji dopuszczenia 
do ruchu transgranicznego mega ciężaró-
wek o maksymalnie masie 60  t i długości 
25 m. Blisko 70% badanych jest przeciw-
nych temu pomysłowi. O kampanii prze-
ciwko mega ciężarówkom mówiła na se-
minarium Jolanta Skalska z  organizacji 
Allianz pro Schiene. Platforma informa-
cyjna skupia obecnie ponad 220  organi-
zacji i stowarzyszeń z 24 krajów europej-
skich, wspartych niezależnymi opracowa-
niami naukowymi dowodzącymi, iż mega 
ciężarówki nie przyczynią się do zrówno-
ważonego rozwoju polityki transporto-
wej. Mogą one doprowadzić natomiast do 
większego obciążenia dla środowiska, za-
grożenia bezpieczeństwa i  obciążenia fi-
nansów publicznych.
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Transport kombinowany drogowo-szy-
nowy, wykorzystujący kolej do przewozu 
tirów i zestawów drogowych, funkcjonuje 
od lat i sprawdza się w takich krajach jak 

Austria czy Szwajcaria. Ma swe uzasad-
nienie w warunkach geograficznych tych 
państw, uwarunkowaniach środowisko-
wych i wspierany jest z budżetu. W Pol-
sce przewozy wymiennych nadwozi sa-
mochodowych oraz naczep i przyczep sa-
mochodowych luzem bez towarzyszenia 

pojazdu silnikowego stanowią wciąż set-
ną część procenta wszystkich jednostek 
przewożonych w transporcie intermodal-
nym. A w jeszcze mniejszym zakresie wy-
stępują u nas przewozy platformowe cią-
gników siodłowych z naczepami (w  tym 
z towarzyszeniem kierowcy). Jak podawał 
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Urząd Transportu Kolejowego, w 2010 r. 
przetransportowano siedem, a w I półro-
czu 2011 r. zaledwie trzy sztuki tego typu 
zestawów!

Próby podejmowane wcześniej przez 
Cargosped i  PKP Cargo zakończyły się 
niepowodzeniem. Cargosped, po niespeł-
na 2 latach, zawiesił przewozy ciężarówek 
koleją na Ukrainę. Z powodu braku zain-
teresowania po obu stronach okazały się 
one nierentowne. Większe nadzieje wią-
zano z uruchomieniem w połowie 2007 r. 
pilotażowego transportu kombinowane-
go na trasie Rzepin–Suwałki. PKP Cargo 
miało przewozić koleją całe zestawy du-
żych samochodów ciężarowych na wago-
nach niskopodłogowych. W  skład pocią-
gu wchodził też jeden wagon z kuszetka-
mi dla kierowców. 

Mimo wsparcia tej inicjatywy kwo-
tą 50  mln  zł z  budżetu i  obiecanych 
109  mln  euro z  Unii  Europejskiej po-
mysł ten też „nie zaskoczył”. Planowa-

ne do 2013  r., w  ramach ministerialne-
go programu „Tiry na tory”, uruchomie-
nie kilku tego rodzaju połączeń kole-
jowych pomiędzy polskimi granicami, 
można dziś między bajki włożyć. Sama 
idea przewozu tirów koleją nie jest na-
iwna i utopijna, jak twierdzą jej najwięk-
si przeciwnicy. Ale przy ocenie możli-
wości jej realizowania w  Polsce, trzeba 
uwzględnić wszystkie jej ograniczenia, 
które zresztą w dużej mierze odnoszą się 
do całego transportu intermodalnego.
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Zacznijmy od infrastruktury kolejowej. Jej 
zły stan jest powszechnie znany i  w naj-
bliższych latach nic nie zapowiada rady-
kalnej zmiany tej sytuacji. Według da-
nych spółki PKP PLK stan techniczny to-
rów linii kolejowe w 2010  r. w Polsce był 
w 29% niezadowalający, w 33% dostatecz-
ny a  tylko w 36% – dobry. Średnia pręd-

kość handlowa pociągu towarowego wy-
nosi 20–25 km/godz., przy czym nie brak 
odcinków, na których nie przekracza ona 
10 km/godz. – Niskie prędkości dopusz-
czalne na polskich liniach kolejowych przy-
czyniają się nie tylko do mniejszej. konku-
rencyjności prędkości handlowych pocią-
gów towarowych w  stosunku do transpor-
tu drogowego, ale powodują również wzrost 
kosztów operacyjnych przewoźników zwią-
zanych z wolniejszym obiegiem zasobów ta-
borowych, koniecznością dłuższego zatrud-
niania drużyn trakcyjnych, większym zu-
życiem energii elektrycznej oraz taboru ko-
lejowego – mówił na wspomnianym semi-
narium Henryk Zielaskiewicz z sekcji lo-
gistyki przy Polskiej Akademii Nauk.
Inna istotna kwestia, to powszechnie kryty-
kowana przez spedytorów i przewoźników 
kolejowych, wysokość stawek dostępu do 
infrastruktury liniowej dla pociągów inter-
modalnych. Powodują one wysokie koszty 
przewoźników, a  tym samym ograniczają 
ich konkurencyjność w stosunku do trans-
portu drogowego. Kolejne bariery dla roz-
woju transportu intermodalnego to niewy-
starczająca sieć terminali oraz niska jakość 
większości istniejących obiektów, zlokali-
zowanych w kilku rozwiniętych gospodar-
czo regionach przy jednoczesnym niedo-
borze tego typu infrastruktury w wielu in-
nych rejonach Polski oraz brak sieci rozwi-
niętych centrów logistycznych z infrastruk-
turą kolejową. Doskwiera też brak wspar-
cia państwa i władz lokalnych dla rozwoju 
centrów logistycznych, które byłoby obsłu-
giwane przez transport kolejowy oraz brak 
unormowań prawnych sprzyjających roz-
wojowi transportu intermodalnego i syste-
mowego wsparcia finansowego transportu 
kombinowanego przez państwo.

Doganianie Europy

Mimo tych barier, nasz kraj powoli za-
czyna odrabiać dystans dzielący go, pod 
względem transportu intermodalnego, nie 
tylko od europejskich liderów, ale również 
od takich krajów jak Słowenia, Czechy czy 
Węgry. W  ubiegłym roku sektor kolejo-
wy przewiózł 4,26 mln t i miał ponad 16% 
udział w  rynku przewozów intermodal-
nych. Nie podsumowany jeszcze dokład-
nie rok 2011 zapowiada się jako rekordowy 
pod względem przewozów kontenerowych 
z wykorzystaniem transportu kolejowego. 

Spółki kolejowe przetransportowały 
rekordową liczbę jednostek ładunkowych, 
łącznie – 340,9  tysiąca sztuk, 82  tys. wię-
cej niż w analogicznym okresie 2010 roku 
(wzrost rzędu 31,5%) i  141  tys. wię-
cej w porównaniu z  rokiem 2009 (wzrost 
71%). W  tej liczbie blisko 98% stanowiły 
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kontenery, głównie 40- i 20-stopowe. Łącz-
na masa przetransportowanych w tym sys-
temie ładunków osiągnęła w trzech kwar-
tałach 2011 r. poziom 4,1 mln ton, o 28,2% 
więcej niż w roku 2010. Przewoźnicy przy 
transporcie wykonali pracę przewozo-
wą na poziomie 1,4  mld tonokilometrów 
(wzrost o  25,1%). Dynamicznie wzra-
sta udział transportu intermodalnego 
w ogólnym wolumenie przewozów kolejo-
wych. Po trzech kwartałach 2011 r., mie-
rzony przetransportowaną masą przekro-
czył 2,2%, a  wykonaną pracą przewozo-
wą osiągnął poziom 4,3%. W  miesiącach 
styczeń–wrzesień 2011  r. łącznie wszyscy 
przewoźnicy kolejowi przetransportowali 
186,8 mln  ton ładunków, wykonując pra-
cę przewozową na poziomie 40,8 mld to-
nokilometrów. W  porównaniu z  trzema 
kwartałami 2010  roku stanowi to wzrost 
analogicznie na poziomie 8,4% i 13,4%.

Aby utrzymać ten trend, a  nawet go 
przyspieszyć niezbędne jest wprowadzenie 
nowych rozwiązań prawnych sprzyjających 
rozwojowi przewozów intermodalnych, jak 
również podjęcie pewnych działań w  tym 
zakresie przez przewoźników. Takich jak: 
rozbudowa sieci terminali, zwiększenie za-
sobów taborowych, tworzenie ponadna-
rodowych łańcuchów logistycznych, two-
rzenie regularnych pociągów z  jednostka-
mi intermodalnymi, kursującymi zgodnie 
z rozkładem jazdy i w czasie konkurencyj-
nym do transportu drogowego czy skraca-
nie czasu obsługi na terminalach.

Najważniejsze regulacje prawne po-
winny – zdaniem Henryka Zielaskiewicza 

– obejmować zapobieganie nieuczciwej 
konkurencji transportu samochodowe-
go wynikającej z braku pełnego ponosze-
nia kosztów utrzymania infrastruktury li-
niowej (co stanowi jeden z  kluczowych 
czynników wpływających na wysoką kon-
kurencyjność – w  stosunku do transpor-
tu kolejowego, który jest zmuszony do po-
noszenia całości tych kosztów) jak i dąże-
nie do pełnego obciążania poszczególnych 
uczestników rynku przewozowego wy-
generowanymi kosztami zewnętrznymi. 
Jednocześnie Henryk Zielaskiewicz zwra-
ca uwagę na konieczność dokładniejszych 
kontroli stanu technicznego oraz obciąże-
nia pojazdów samochodowych, a także za-
leca wprowadzenie zakazu ruchu samo-

chodów ciężarowych o dopuszczalnej ma-
sie całkowitej powyżej 7 ton w weekendy, 
z wyłączeniem czynności dowozowych do 
i z terminali transportu kombinowanego.

Ekspert proponuje równocześnie zrów-
nanie stawek dostępu do infrastruktury li-
niowej w przeliczeniu na tonokilometry, sto-
sowanie preferencyjnych stawek dostępu 
do infrastruktury kolejowej dla przewozów 
kombinowanych i  intermodalnych w  po-
równaniu do pozostałych segmentów ładun-
ków oraz zwolnienia z opłat za korzystanie 
z dróg celem odwozu i dowozu (na zasadzie 
ostatniej mili) w  transporcie kombinowa-
nym, o ile przewozy odbywają się na podle-
gających opłacie drogach. <
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POLZUG Intermodal POLSKA Sp. z o.o.
ul. Ks. l. Skorupki 5, Warszawa
Tel.:  + 48 22 - 336 34 00
E-Mail:  warszawa.info@polzug.pl

POLZUG Intermodal GmbH
Container Terminal Burchardkai, Hamburg
Tel.:  + 49 40 - 74 11 45-0
E-Mail:  hamburg@polzug.de
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Zalet transportu intermodalnego jest 
wiele. Zwróćmy uwagę na zastoso-
wanie rożnych wariantów załadun-

ku i rozładunku, przynajmniej kilka sposo-
bów przewozowych, zwiększenie możliwo-
ści jednorazowego przewozu większej par-
tii ładunku oraz niskie ryzyko uszkodzenia 
towaru. Ważna zaleta przewozów intermo-
dalnych to obniżenie kosztów transporto-
wych oraz zapewnienie szybkiego, a co za 
tym idzie, terminowego dostarczania ła-
dunku, szczególnie przy transporcie o  za-
sięgu międzynarodowym. Transport inter-
modalny podnosi dostępność, a  także ja-
kość usług przewozowych.

Nie brakuje jednak również negatyw-
nych opinii na temat transportu intermo-

dalnego. W szczególności podkreśla się ko-
nieczność użycia specjalistycznych urzą-
dzeń przeładunkowych, takich jak suwnice, 
dźwigi czy też samojezdne maszyny. Wyni-
ka to z konieczności przemieszczania cięż-
kich jednostek ładunkowych, które niejed-
nokrotnie znajdują się poza zasięgiem urzą-
dzeń stacjonarnych.

W  praktyce transport intermodal-
ny oznacza łączenie przewozu ładunków 
samochodami i  pociągami. Tym sposo-
bem, za pomocą samochodów, ładun-
ki dostarczane są do terminali, gdzie na-
stępuje przeładunek. Istotną rolę odgry-
wają więc kontenery, nadwozia wymien-
ne oraz naczepy samochodowe. Do prze-
wozu ładunków koleją przeznaczone są 

specjalistyczne wagony platformowe. 
To właśnie dzięki nim zyskuje się moż-
liwość przewozu wszystkich typów kon-
tenerów jednym rodzajem taboru. Trans-
port intermodalny realizowany jest rów-
nież przy zastosowaniu konwencjonal-
nych pociągów towarowych.
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Kontenery to podstawa
 
Kontenery stanowią jeden z  ważniejszych 
elementów transportu intermodalnego. Są 
to, mówiąc kolokwialnie, metalowe skrzy-
nie o znormalizowanych wymiarach. W ten 
sposób możliwe jest transportowanie ładun-
ków drobnicowych, paczek, skrzyń i  wor-
ków, które niejednokrotnie są składowa-
ne na europaletach. Ujednolicenie wymia-
rów w dużej mierze wpływa na przyspiesze-
nie operacji związanych z załadunkiem i wy-
ładunkiem kontenerów. Można więc powie-
dzieć, że najważniejsze zadanie kontenerów, 
to zapewnienie ochrony przed uszkodzenia-
mi o charakterze mechanicznym oraz dzia-
łaniem warunków atmosferycznych i umoż-
liwienie szybkiego przeładunku pomiędzy 
różnymi gałęziami transportu.

Geneza używania kontenerów w trans-
porcie sięga 1955 r. Wtedy to Amerykanin 
Malcolm McLean zainwestował w przebu-
dowę tankowca na pierwszy w świecie kon-
tenerowiec. Rozwój gospodarczy i  wzrost 
koniunktury skutkował także zwiększe-
niem obrotu towarami.

Definicje kontenerów określono w nor-
mach. Stąd też przyjmuje się, że kontener 

stanowi trwałe urządzenie transportowe, 
bazujące na konstrukcji, która gwarantu-
je możliwość wielokrotnego użycia. Budo-
wa kontenerów umożliwia przewóz jed-
nym lub wieloma środkami transportu, 
bez konieczności przeładowywania zawar-
tego w nim ładunku. Kontener jest odpo-
wiednio wyposażony, aby ułatwić moco-
wanie, manipulowanie oraz przeładunek 

z jednego środka transportu na drugi. Kon-
strukcja kontenerów powinna zapewnić ła-
twy załadunek i rozładunek towarów. Stan-
dardowe długości kontenerów to 20  stóp  
(jeden kontener 20-stopywy = 1 TEU). 
Używane są również kontenery o  długo-
ści 30, 40 lub 45 stóp. Maksymalna ładow-
ność kontenera nie przekracza zazwyczaj 
28  ton. Każdy kontener otrzymuje swój 
unikalny kod. Oznaczenie bazuje na skład-
ni: ABCD 123456-7 (cztery litery, sześć cyfr 
i cyfra kontrolna).

=����	�����	����*/

Do przewozu kontenerów w  żegludze 
używa się trzech rodzajów statków. Istot-
ną rolę odgrywają kontenerowce, które są 
jednostkami o załadunku pionowym (lo-
lo, czyli lift on-lift off). Maszyny tego typu 
stosuje się najczęściej na liniach transkon-
tynentalnych oraz w  żegludze kabotażo-
wej. Pojemność kontenerowców osiąga 
niejednokrotnie 10  tysięcy TEU. W  pro-
cesie kontenerowego transportu morskie-
go często używa się również semikonte-
nerowców. Statki tego typu są częściowo 
przystosowane do przewozu kontenerów.  
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� Największa giełda ofert dla logistyki kontenerowej w Polsce.
� Codziennie setki nowych ofert ładunków 

i przestrzeni ładunkowych.
� Usprawnienie planowania dla firm transportowych i spedycji.

www.kontenerowy.pltel. 662 401 789
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Semikontenerowce używane są na kierun-
kach o niewielkim strumieniu ładunku kon-
tenerów. Zwróćmy uwagę, że niejednokrot-
nie transportowane są ładunki drobnicowe. 
Rorowce to z kolei statki przeznaczone do 
przewozów ładunków tocznych. Cechą ma-
szyn tego typu jest poziomy system prze-
ładunkowy (ro-ro, czyli roll  on-roll  off).  

Na rorowcach znaczną część przewożonych 
ładunków stanowią kontenery. 

W  intermodalnym transporcie kolejo-
wym zastosowanie znajdują specjalne wa-
gony kontenerowe oraz wagono-platfor-
my. Ich konstrukcja jest bardzo prosta.  
Bazuje ona na stalowych konstrukcjach 
ramowych, opartych na dwóch lub czte-
rech osiach. Nie ma podłogi, ścian bocz-
nych ani dachu. Istotną rolę odgrywa nato-
miast odpowiednia liczba czopów, przezna-
czonych do mocowania kontenerów. Prze-
wóz kontenerów odbywać się może także 
na wagonach platformach. Te wyposażone  

są w  podłogi, które umożliwiają również 
transport innych rodzajów towaru.

Transport kontenerów drogą kołową 
realizowany jest najczęściej zestawami dro-
gowymi, składającymi się z  ciągnika sio-
dłowego oraz specjalnej naczepy kontene-
rowej. Naczepa jest stalową konstrukcją ra-
mową, a jej podstawę stanowią dwa dźwi-

gary podłużne i  dwa lub trzy poprzeczne, 
na których rozkłada się ciężar załadowa-
nych kontenerów.

&������#�
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W  transporcie intermodalnym istotną rolę 
odgrywają terminale kontenerowe, czyli 
obiekty, gdzie kontenery są przeładowywane 
z  różnych środków transportu w celu kon-
tynuacji przewozu. Przeładunek może odby-
wać się pomiędzy statkami kontenerowymi 
oraz pojazdami lądowymi, takimi jak pocią-
gi czy zestawy drogowe. W takim przypad-

ku mówimy o morskim terminalu kontene-
rowym. Zwróćmy uwagę, że morskie termi-
nale kontenerowe bardzo często stanowią 
część większego portu i znajdują się w du-
żych miastach lub w ich pobliżu. Ważne jest 
bowiem zapewnienie dobrego dojazdu ko-
lejowego i  drogowego. Jednak przeładunek 
może odbywać się również pomiędzy pojaz-
dami lądowymi najczęściej z pociągów i cią-
gników siodłowych. Mamy wtedy do czynie-
nia z lądowym terminalem kontenerowym.

Analizując polski rynek transportu in-
termodalnego nasuwa się wniosek, że usłu-
gi w tym zakresie oferują głównie przewoź-
nicy kolejowi. Istotną rolę wciąż odgrywa 
PKP Cargo. Szacuje się, że firma ta stano-
wi około 80% rynku intermodalnego. Wy-
nika to nadal z największego taboru oraz 
dużej liczby terminali w  Polsce. Na uwa-
gę zasługują również operatorzy kolejowi 
tacy jak: CTL Logistics, PCC  Intermodal 
i DB Schenker.

Od transportu intermodalnego ocze-
kuje się bezpieczeństwa towaru. Spektrum 
klientów transportu tego typu jest bardzo 
szerokie. Obejmuje ono bowiem przemysł 
motoryzacyjny, a  także chemiczny i  elek-
troniczny. Niejednokrotnie z transportu in-
termodalnego korzystają osoby prywatne, 
zlecając przywóz np. samochodów czy mo-
tocykli ze Stanów Zjednoczonych. Anality-
cy szacują, że przy transporcie morskim lub 
samochodowym udział kosztów transpor-
tu w cenie towaru nie przekracza 10–15%. 
W  przypadku przewozów intermodal-
nych wartości takie są trudne do uzyska-
nia, co podyktowane jest m.in. konieczno-
ścią zaangażowania dodatkowych środków 
przeładunkowych. Jednak dla wielu rela-
cji transportowych, np. dostaw z Dalekiego 
Wschodu, to właśnie „intermodal” jest naj-
efektywniejszą formą dostaw. <
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Mało kto, nawet wśród osób nie-
źle obeznanych z  transportem 
i  logistyką, zdaje sobie sprawę 

z tego, jak daleko idące wywołuje to konse-
kwencje: w  żegludze dowozowej, portach, 
handlu morskim i  transporcie lądowym, 
na całym bardzo rozległym zapleczu eu-
ropejskich portów, od Le Havre i Antwer-
pii – po Gdańsk, Gdynię, a nawet St. Peters-
burg i Helsinki.

W 2008 r., a więc roku poprzedzającym 
przedłużenie linii oceanicznej do Gdań-
ska, tylko przez port w  Hamburgu prze-
chodziło ponad 650 tys. „polskich” kon-
tenerów (TEU), więcej niż przez nasz naj-
większy wówczas port kontenerowy – Gdy-
nię (ok. 611 tys. TEU). Ponad połowę 
z nich przewoziły statki żeglugi dowozowej 
(tzw. feedery), regularnie kursujące między 
Hamburgiem a  Bałtykiem; dalszych 26% 
transportowała kolej, a  resztę tiry (patrz: 
wykres 1.). W  tamtym, przedkryzysowym 
roku, co tydzień wypływało z tego portu na 
nasze morze 147 feederów z kontenerami, 
z czego 17 do portów polskich. Dalsze ty-
siące pojemników przechodziły przez An-
twerpię, Rotterdam czy Bremerhaven.

Przedłużenie oceanicznej linii daleko-
wschodniej do Gdańska przez Maersk Line, 

największego kontenerowego przewoźnika 
morskiego sprawiło, że obroty tamtejsze-
go Deepwater Container Terminal (DCT), 
mimo kryzysu, rosły w  zawrotnym tem-
pie (patrz: wykres 2.). Cały region bałtyc-
ki pozostawał zresztą w  tym okresie naj-
szybciej rosnącym rynkiem kontenero-
wym świata. W Hamburgu tymczasem ob-
roty spadły z prawie 10 mln TEU, w latach 
2007 i 2008, do ca 8 mln w 2010 r. Aż 30%  
(2,4 mln TEU) były to ładunki z rynku bał-
tyckiego (danych z 2011 r. jeszcze brak).

Do Gdańska docierają od maja ub.r., 
co tydzień, największe obecnie statki kon-
tenerowe świata, mieszczące po 15 500 
kontenerów (w przeliczeniu na 20-stopo-
we – TEU). Do przewiezienia takiej licz-
by pojemników trzeba ponad 170 pocią-
gów kontenerowych, bądź kilku tysięcy ti-
rów! Na szczęście dla naszych dróg i kolei 
te statki nie zostawiają, bądź nie zabierają 
w Gdańsku całego swojego ładunku. Poza 
tym, znaczna jego część to tzw. transship-
menty, czyli kontenery, które nie opusz-
czają terenu terminalu lecz są tam przeła-
dowywane na mniejsze statki, zabierające 
je do dalszych portów, St. Petersburga czy 
Helsinek. Mimo to terminal DCT – choć 
nowy, bo zaledwie 4-letni – został w  ze-
szłym roku zmuszony do szybkiego zaku-
pienia dodatkowego sprzętu przeładun-

kowego, w tym 2 wielkich suwnic nabrze-
żowych (obecnie ma ich 5) oraz innego 
sprzętu, co zwiększyło jego zdolność prze-
ładunkową do ok. miliona TEU rocznie.
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Konkurencja na światowych rynkach że-
glugowych sprawiła, że pozostali (poza 
Maersk Line) wielcy armatorzy zaczęli łą-
czyć się w alianse. Najpierw zrobiły to fran-
cuski CMA CGM i szwajcarska Mediterra-
nean Shipping Company (MSC), czyli dru-
gi i trzeci co do wielkości armatorzy konte-
nerowi świata. W grudniu ub.r. postanowi-
ło połączyć swoje siły kolejnych sześciu ar-
matorów z pierwszej światowej dwudziest-
ki: Hapag-Lloyd, MOL, APL, OOCL, NYK 
i  Hyundai MM. W  wyniku tego alian-
su powstała grupa „G6”, której potencjał 
przewozowy to 639 własnych i wynajętych 
statków o pojemności 2,8 mln TEU, z cze-
go ok. 90 to jednostki o  pojemności do 
14 tys. TEU (dla porównania: łączna flo-
ta MSC i CMA CGM to 867 statków o po-
jemności 3,5 mln, a Maersk Line – 661 stat-
ków o pojemności 2,6 mln TEU (dane wg 
Alphaliner, stan floty z 11 stycznia 2012 r.).

To właśnie grupa „G6” zapowiedziała, że 
zamierza także docierać bezpośrednio z Da-
lekiego Wschodu na Bałtyk – i  to dużymi 
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statkami. Miałoby to nastąpić już na przeło-
mie I  i  II kwartału. Rzecz w  tym, że obec-
nie z portów polskich tylko Gdańsk, a kon-
kretnie DCT, dysponuje technicznymi moż-
liwościami: głębokością akwenów i szeroko-
ścią tzw. obrotnic statkowych, które pozwa-
lają na wchodzenie i manewrowanie tak du-
żym jednostkom. Bałtyckiemu Terminalowi 
Kontenerowemu (BCT) – mimo że lepiej niż 
DCT wyposażonemu w  sprzęt przeładun-
kowy – oraz sąsiedniemu Gdynia Container 
Terminal, obecna głębokość, a zwłaszcza cia-
snota portu, przyjmowanie takich statków 
uniemożliwia. A  klientami obu tych gdyń-
skich terminali są aktualnie, m.in., również 
armatorzy wchodzący w  skład wspomnia-
nej grupy armatorskiej „G6”. (W porcie jest 
jeszcze Bałtycki Terminal Drobnicowy Gdy-
nia, ale specjalizuje się w obsłudze ładunków 
tocznych i jego udział w przeładunkach kon-
tenerów jest niewielki – patrz: wykres 3.).

Wejście drugiej oceanicznej linii do 
Gdańska oznaczać więc może nie tylko ubyt-
ki ładunków we wspomnianych dużych por-
tach zachodnioeuropejskich, tzw. hubach, 
w których kontenery przeznaczone na rynek 
bałtycki przeładowywane są na mniejsze stat-
ki dowozowe, ale również w Gdyni czy nawet 
Szczecinie. Zmianie uległaby również siatka 
żeglugowych połączeń feederowych na Bał-
tyku, gdyż nowa linia oceaniczna przewoziła-
by zapewne również ładunki adresowane do 
innych portów bałtyckich, a nie tylko Gdań-
ska. Wzrosłaby więc rola tego portu, jako bał-
tyckiego hubu – ale jednocześnie rynek do-
wozowy uległby ograniczeniu, gdyż straciły-
by rację bytu niektóre linie między portami 
Morza Północnego a bałtyckimi.
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Bezpośrednie linie żeglugowe najprawdo-
podobniej przejmować będą stopniowo 

coraz to więcej ładunków z  portów pół-
nocno-zachodniej Europy. Przemawia-
ją za tym różnice jednostkowych kosz-
tów (patrz: tab.1.) przewozu kontenerów 
transportem lądowym, z  portów zachod-
nioeuropejskich i  polskich; (niemniej na-
dal w  tamtejszych portach obsługuje się 
kilka milionów kontenerów przeznaczo-
nych na rynek bałtycki, w  tym i  polski). 
Te znaczące różnice w  kosztach wskazują, 
że w przyszłości mniej pojemników docie-
rać może do Polski – i w drugą stronę – lą-
dem. Uderzyłoby to w przewoźników kole-
jowych i  drogowych, kursujących między 
naszym krajem a Hamburgiem, Bremerha-
ven czy Rotterdamem, w tym: PKP Cargo, 
Polzug, CTL Logistics, PCC Intermodal czy 
DB Schenker Rail Polska. 

Pojawienie się dodatkowych wielkich 
statków w Gdańsku oznaczać będzie kolej-
ne przemieszczenia ładunków między trój-
miejskimi portami. Dwa lata temu stało się 
to w wyniku przejścia z Gdyni do Gdańska 
duńskiego armatora Maersk Line, co dia-
metralnie zmieniło układ sił między tymi 
portami i obecnie to ten drugi stał się naj-
większym polskim portem kontenerowym, 
a wśród terminali – gdański DCT zdystan-
sował gdyński BCT (patrz: wykres 3.). 

Każdy z  terminali kontenerowych 
współpracuje z setkami firm spedycyjnych 
i  przewozowych, kooperujących z  kolei 
z tysiącami indywidualnych przewoźników 
drogowych. Zatem przesunięcie ładunków 
między terminalami oznaczać może istot-
ne konsekwencje nie tylko dla współpra-
cujących z nimi firm, ale dla całej trójmiej-
skiej aglomeracji. Dotąd portem najlepiej  
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skomunikowanym z  zapleczem lądowym 
jest Gdynia, dzięki ukończonym parę lat 
temu inwestycjom drogowym, które do-
godnie łączą terminale portowe z trójmiej-
ską obwodnicą, autostradą A-1 i siecią ko-
lejową. A właśnie ten port na ewentualnych 
żeglugowych przetasowaniach może stracić 
najwięcej. 

Dodatkowe kontenery będą oznaczać 
rocznie setki tysięcy tirów więcej na gdań-
skich drogach i ulicach. Na szczęście – tak 
dla portu, jak i  miasta – jeszcze w  poło-
wie tego roku powinny się w Gdańsku za-
kończyć dwie niezwykle istotne inwesty-
cje. Jedną z nich jest Trasa Sucharskiego, 
prowadząca do terminali, w  tym i  DCT, 
położonych w zewnętrznej części portu – 
Porcie Północnym. Druga – to południo-
wa obwodnica miasta, która stanowić bę-
dzie przedłużenie tej pierwszej. Połączy 
ona bezkolizyjnie – poprzez istniejący już 
most wantowy nad Martwą Wisłą – port 
z  trójmiejską obwodnicą oraz autostradą 
A-1, a  także z  (modernizowaną obecnie) 
drogą krajową S-7, prowadzącą w kierun-
ku Warszawy.

Tak wielkiej liczby kontenerów, jaka 
szykuje się w  Gdańsku, nie da się jednak 
wywieźć wyłącznie samochodami. Część 
załadowców wręcz żąda – z różnych wzglę-
dów – by ich kontenery przewożone były 
koleją. Do niedawna udział kolei w obsłu-
dze portowych terminali kontenerowych 
był niewielki, ale ostatnio szybko wzrasta. 
Są jednak granice tego wzrostu: cały Port 
Północny, ze wszystkimi swoimi termina-
lami, w tym masowymi (kolejny się budu-
je), przez które, oprócz kontenerów, prze-
chodzą miliony ton węgla, paliw, siarki, na-
wozów sztucznych czy kruszyw, „wisi” na 
110-letnim moście kolejowym. Ten jedno-
torowy zabytek techniki ma zbyt małą prze-
pustowość i nośność, by sprawnie obsługi-
wać gdański port zewnętrzny. Dotyczy to 
zwłaszcza większych i  cięższych wagonów 
i ładunków. W złym stanie są również tory 
prowadzące do portu od strony węzła kole-
jowego w Tczewie. Budowa nowego, 2-to-
rowego mostu, i przebudowa linii do Prusz-
cza Gdańskiego, są wciąż w fazie projektów. 
O ile więc od strony wody port gdański bę-
dzie jeszcze w stanie przez jakiś czas radzić 
sobie z  dodatkowymi ładunkami – z  ich 
wywiezieniem oraz dowiezieniem do portu 
mogą być problemy, zwłaszcza gdyby zapo-
wiedzi o  uruchomieniu nowego oceanicz-
nego serwisu żeglugowego sprawdziły się. 

Stare żeglugowe porzekadło mówi, że: 
„handel idzie za banderą”. Jeżeli naprawdę, 
w  ślad za statkami, ruszy on do Gdańska  
– są duże szanse, że utknie na tamtejszych 
rogatkach. <
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Na czele wciąż pozostaje Maersk 
Line, który w  2012  r. wchodzi 
ze statkami o  łącznej pojemno-

ści 2,54 mln TEU. Ponadto udział w ryn-
ku duńskiego armatora wzrósł z  14,6% 
do  16%. Wzrosty zanotowali także dwaj 
pozostali gracze z  czołowej trójki: drugi, 
włoski Mediterranean Shipping Company 
(MSC), z  siedzibą w  Szwajcarii, może li-
czyć, po 2011 r., na 13,3% udział w rynku 
(rok wcześniej było to  12,4%), zaś trzeci, 
francuski CMA CGM odnotował wzrost 
potencjału o  0,3%, w  stosunku do roku 
poprzedniego, i jego udział sięgnął 8,5%. 

Jednak największe wzrosty zanoto-
wały chińskie przedsiębiorstwa żeglugo-
we: CSCL i  Cosco. Pierwszy z  armatorów 
wspiął się z 10 miejsca na 8, zaś drugi, wyko-
nał największy skok w rankingu Alphaliner, 
i z miejsca 8 awansował na pozycję czwar-
tą. Natomiast największe spadki zanotowali: 
Evergreen (z pozycji 4 na 7) i CSAV (z miej-
sca 6 na 14). Zresztą właściciele chilijskiej 
grupy CSAV postanowili pozbyć się działu 
żeglugi kontenerowej, który przynosi zbyt 
duże straty. W  sumie pierwsza piątka ran-
kingu, agencji badającej sytuację w żegludze 
Alphaliner, zarezerwowała dla siebie aż 46% 

kontenerowego tortu, podczas, gdy w 2010 r. 
było to o 3% mniej.

Z kolei analitycy firmy Drewry wska-
zują, że armatorzy wchodzą w  2012  r. 
z  o  około 25% nadpodażą tonażu, szcze-
gólnie jeśli chodzi o  jednostki o  pojem-
ności ponad 8000  TEU. Plany zakłada-
ły, że w  br. światową flotę mogą zasilić 
253  kontenerowce, o  łącznej pojemności 

1,47  mln TEU jednak poprzez opóźnie-
nie dostaw ilość ta ma spaść do 228 stat-
ków, o pojemności 1,39 mln TEU. Poprzez 
złomowanie z rynku znikną kontenerowce 
o pojemności ok. 120 tys. TEU. 

Ponadto, mimo rosnącej nad-
wyżki tonażu, armatorzy zamówili 
w ub. r. 239 nowych kontenerowców, o po-
jemności 1,77 mln TEU, a światowy port-
fel zamówień obejmuje 620 statków, o po-
jemności 4,3 mln TEU, co stanowi 28% ca-
łej światowej floty kontenerowców.

Jeśli chodzi o największych, Maersk Line 
zamierza wprowadzić do eksploatacji, 
w najbliższym czasie, kolejnych 47 konte-
nerowców (z czego 21 w br.), o łącznej po-
jemności 500  tys. TEU, a  MSC 42, o  po-
jemności 480  tys. TEU (w tym 21 jedno-
stek w br.). Ale bardzo ambitne plany roz-
budowy floty mają także pozostali, wiel-
cy armatorzy, tacy jak: amerykański APL, 
azjatyccy: Evergreen, Hanjin, Hyundai, 
niemiecki Hamburg Süd i  arabski UASC. 
Spośród przewoźników z  pierwszej dwu-
dziestki. nowych jednostek nie zamawia-
ją tylko CSAV i izraelski Zim. Może więc 
okazać się, że dalsza konsolidacja na ryn-
ku przewozów kontenerowych, która już 
się rozpoczęła, będzie w najbliższej przy-
szłości oznaczać eliminację mniejszych 
przewoźników. <
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W  ubiegłym roku, głównie 
dzięki DCT, Gdańsk prze-
kroczył 500  tys.  TEU ob-

służonych kontenerów, a  przeładunki 
drobnicy skonteneryzowanej sięgnęły 
ok. 20% ogółu obrotów portu. Obecnie, 
w  gdańskim porcie widoczny jest dal-
szy, 20-procentowy wzrost przeładun-
ku kontenerów, a  oba działające tu ter-

minale kontenerowe obsłużyły już po-
nad 600  tys.  TEU. – Gdańsk ma rów-
nież sprzyjające warunki geograficzne, 
czyli położenie w  niezamarzającej części  
Morza Bałtyckiego. Wszystko to gwa-
rantuje dynamiczny rozwój gdańskie-
go hubu także w przyszłości – podkreśla 
Julian Skelnik, szef marketingu Zarządu  
Morskiego Portu Gdańsk SA.

Prawdziwe wydaje się więc stwierdzenie 
Borisa Wenzla, prezesa DCT, który oznaj-
mił niedawno, że od stycznia  2010  roku 
w Polsce i na Bałtyku dokonuje się cicha re-
wolucja. Wtedy to do DCT, jedynego głębo-
kowodnego terminalu w Polsce, zaczęły za-
wijać co tydzień kontenerowce Maersk Line 
przypływające z Chin. 

Przełamany został monopol portów 
Belgii i  Holandii, a  zwłaszcza Niemiec, 
jako jedynych bram do Polski. Dzięki no-
wemu serwisowi AE-10 (obsługiwanemu 
obecnie przez największe kontenerowce 
na świecie) nastąpił znaczny spadek pol-
skiego handlu zagranicznego – eksportu 
i importu przez porty zachodniej Europy. 
Ponadto, ładunki trafiające do Gdańska 
z Dalekiego Wschodu przewożone są da-
lej feederami do Kłajpedy, Kaliningradu, 
St. Petersburga czy Kotki.

Dlatego, zdaniem Borisa Wenzla, po-
leganie na portach zagranicznych, gdy 
Polska dysponuje 500-kilometrowym 
wybrzeżem i  posiada możliwości ob-
sługi jednostek oceanicznych, z  ekono-
micznego punktu widzenia nie ma sen-
su. Zwłaszcza że koszty przeładunkowe 
w portach w Antwerpii, Rotterdamie czy 
Hamburgu są dwa razy wyższe niż u nas, 
a odległość dzieląca je od głównych cen-
trów produkcji i  konsumpcji w  Polsce 
jest 3,6 razy większa niż z  Gdańska czy 
Gdyni. Powoduje to, że koszty transpor-
tu kontenerów lądem są do 160% wyższe,  
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niż w  przypadku polskich portów. We-
dług szacunków Ocean Shipping  
Consultants transport kontenera 40’ 
z  Rotterdamu do Warszawy kosztuje 
1399  euro przy przewozie samochodem 
i 805 euro w przypadku transportu inter-
modalnego. Ten sam kontener przewo-
żony z Hamburga kosztuje odpowiednio 
1017 euro i 641 euro. Jeśli zaś trafić miał-
by do stolicy z Gdańska, to koszt wyniósł-
by odpowiednio 540 i 414 euro.

Okazuje się bowiem, że mimo dłu-
żej trasy jaką musi pokonać statek, jed-
nostkowe koszty przewozu do Hambur-
ga są wyższe, niż do Gdańska. Tym bar-
dziej, że niemiecki port może obsługiwać 
jedynie kontenerowce o  pojemności do 
10,5  tys.  TEU, podczas gdy do Gdańska 
zawijają największe kontenerowce, o  po-
jemności 15,5 tys. TEU. Według wyliczeń 
szefa DCT całkowite jednostkowe koszty 
transportu ładunku z Szanghaju do War-
szawy, przy użyciu najtańszych środków 
transportu, przez Hamburg są o 20% wyż-
sze niż przez Gdańska, a przez Rotterdam 
nawet o  30%. Mimo to przez Hamburg 
wciąż przechodzi dużo ładunków prze-
znaczonych do- i  z  Polski. W  ubiegłym 
roku było to 178 tys. TEU, zaś w I półro-
czu br. 114 tys. TEU.

Ponadto pojawia się możliwość stwo-
rzenia w Gdańsku centrum przeładunko-
wego dla Europy środkowo-wschodniej, 
Białorusi, Ukrainy i  Rosji, co mogłoby 
podnieść atrakcyjność Polski dla zagra-
nicznych inwestycji. –  Jest to też szansa 
na dalszy dynamiczny rozwój przeładun-
ków kontenerowych w  Gdańsku. O  pozy-
skanie klientów z Czech, Słowacji czy Wę-
gier rywalizujemy z  portami adriatyckimi 
w Trieście, Koprze czy Rijece, gdzie również 
zawijają oceaniczne serwisy Maersk Line 
– dodaje Julian Skelnik.

Zaznacza, że Polska ma ogromne 
możliwości rozwoju jeśli chodzi o  konte-
neryzację. Obroty kontenerów w portach, 
na jednego mieszkańca, wynoszą u nas za-
ledwie 0,03, podczas gdy w Finlandii jest 
to 0,23, a w Szwecji 0,15. W tym zakresie 
mamy jeszcze wiele do zrobienia.

Bałtycka rewolucja, jak nazywa ją pre-
zes Wenzel, zbiegła się w  czasie z nowy-
mi koncepcjami dotyczącymi transportu 
kontenerów, zaprezentowanymi w  Gdań-
sku, przez głównego gracza tego prze-
łomu – Maersk Line. Są one związane 
z  opublikowanym w  czerwcu br. manife-
stem „New Normal”, autorstwa szefa firmy 
Eivinda Koldinga. Zadał on wtedy trzy py-
tania: dlaczego ładunki nie są w stanie do-
cierać do odbiorcy zawsze na czas, dlacze-
go zamówienia w transporcie morskim nie 
są tak proste, jak zakup biletu lotniczego 

i  dlaczego żegluga nie mogłaby przekra-
czać oczekiwania w zakresie ochrony śro-
dowiska, a nie jedynie starała im sprostać? 
Kwestia jest o tyle poważna, że obecnie za-
ledwie co drugi przewożony morzem kon-
tener dociera do portu przeznaczenia na 
czas. Tymczasem dla klientów ważniejsze 
od ceny stają się pewność i  terminowość 
dostaw. Ponadto klient oczekuje łatwego 
zamówienia transportu i  pełnej informa-
cji o realizacji usługi, w tym m.in. możli-
wości śledzenia drogi przesyłki i wczesne-
go uprzedzania o  ewentualnym opóźnie-
niu dostawy. 

Stąd Maersk postanowił wprowadzić 
usługę „Daily Maersk”, pod hasłem: „Jak 
34  dni może być szybciej niż 28  dni”? 
W  ramach usługi armator zaoferował 
połączenia z  czterech  głównych portów 
w Azji: Szanghaju, Yantian, Ningbo i Tan-
jung Pelepas do trzech portów w Europie: 
Bremerhaven, Rotterdamu i  Felixstowe. 
–  Nie ma potrzeby wyszukiwania rozkła-
dów lub konkretnych odpłynięć statków.  
Wystarczy złożyć kontener w  terminalu 
w dogodnym terminie, w każdym dniu ty-
godnia. Gwarantujemy, że dotrze w  wy-
znaczonym czasie bezpośrednio do od-
biorcy – zapewnia Marko Mihajic, mene-
dżer ds. komunikacji w Maersk Line East 
Central Europe.

Według przedstawicieli Maersk Line 
takie rozwiązanie zapewnia oszczędność na 
jednym kontenerze w  wysokości 500  do-
larów. A  jeśli armator nie wywiąże się ze 
swojej obietnicy, to zobowiązał się zapła-
cić 100  dolarów za opóźnienie 1-dniowe 
i 300 dolarów za opóźnienie 3-4 dni.

A  dlaczego rozwiązanie to jest szyb-
sze niż 28  dni? Zdaniem szefów Maersk 
Line konkurencja podaje jedynie czas 
przewozu kontenera, nie uwzględniając 
czasu, który jest potrzebny na jego za-
ładunek i  wyładunek czy też oczekiwa-
nie na cotygodniowy serwis. W  rezul-
tacie z  28  dni robi się 37  dni, podczas 
gdy Duńczycy zapewniają całość obsługi 
w ciągu 34 dni. –  Naszym globalnym ce-
lem, jeśli chodzi o terminowość, jest wynik 
95% do końca 2013 roku. Nasi konkuren-
ci nie ogłosili jeszcze żadnych zobowiązań 
w zakresie terminowości – podkreśla Tho-
mas Bagge, prezes Maersk Line East Cen-
tral Europe.

Powstaje jednak pytanie dlaczego 
w  siatce „Daily Maersk” nie znalazł się 
Gdańsk, skoro jak zapewnił prezes Tho-
mas Bagge, terminowość serwisu z  Da-
lekiego Wschodu do  DCT jest wysoka 
i wynosi aż 92,4%? Otóż port gdański ge-
neruje jeszcze zbyt małą liczbę ładunków, 
w porównaniu z Bremerhaven, Rotterda-
mem czy Felixstowe, a nowa oferta mu-
siała opierać się, przede wszystkim, na 
przesłankach rynkowych. Marko Mihajic 
dodał, że Gdańsk i tak został wyróżniony 
uruchomieniem serwisu AE-10, a nie jest 
wykluczone, że w przyszłości znajdzie się 
także w nowej siatce. Zapewnia również, 
że nie oznacza to odpływu ładunków 
z DCT. –  Z tej usługi korzystać będą klien-
ci, którzy i tak już z różnych względów prze-
wożą swoje towary przez porty zachodniej 
Europy – uważa Marko Mihajic.   <
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Obecnie ruszyć ma autostrada mor-
ska ze Świnoujścia do szwedzkie-
go portu Trelleborg. Aby było to 

możliwe jej koncepcję musi jednak najpierw 
zaakceptować KE. Wniosek pod nazwą 
„Morskie ogniwo logistyczne Świnoujście 
- Trelleborg” trafił jesienią ub.r., najpierw 
do ówczesnego Ministerstwa Infrastruk-
tury, a stamtąd do Brukseli. Jest wspólnym 
przedsięwzięciem Zarządu Morskich Por-
tów Szczecin i Świnoujście SA, Zarząd Por-
tu Trelleborg, Terminalu Promowego Świ-
noujście sp. z o.o., Unity Line sp. z o.o., Trade 
Trans sp. z o.o. oraz Green Cargo AB. Pro-
jekt ma być realizowany w latach 2012-2014.

Jak zaznacza Andrzej Baron, specjali-
sta ds. rozwoju portów ZMPSiŚ, w ramach 
tego przedsięwzięcia, po stronie polskiej 
nie będą realizowane żadne znaczące in-
westycje. Projekt umożliwi natomiast przy-
gotowanie się do realizacji takich działań 
w przyszłości, w momencie wzrostu przeła-
dunków i potrzeby budowy bazy intermo-
dalnej w terminalu promowym w Świnouj-
ściu czy konieczności wprowadzenia roz-
wiązań na rzecz ochrony środowiska.

Brana jest jednak pod uwagę możli-
wość modyfikacji infrastruktury umożli-
wiającej operacje intermodalne w  Świno-
ujściu, jeszcze przed powstaniem docelo-
wego terminalu (wzmocnienie nawierzch-
ni placów manewrowych, wydłużenie jed-
nego z  torów kolejowych lub wyposaże-
nie terminalu w  urządzenia przeładunko-
we). Ponadto powstanie koncepcja obsłu-
gi ładunków intermodalnych w  Świnouj-
ściu, dokumentacja techniczna i raport śro-
dowiskowy dla tego przedsię-
wzięcia oraz projekty doty-
czące m.in. systemu moni-
torowania ładunków (taki 
sam jak w  Trelleborgu). 

Natomiast po stronie szwedzkiej zaplano-
wano głównie realizację inwestycji związa-
nych z rozbudową portu, stworzeniem no-
wych nabrzeży oraz placów manewrowych 
przy jednoczesnym przeniesieniem opera-
cji portowych poza obszar miejski. 

Koszty wykonania przez ZMPSiŚ 
przedsięwzięć planistycznych to ok. 
2,33  mln  zł (możliwe dofinansowa-
nie w  wysokości 50%). Natomiast pra-
ce związane z  modernizacją terminalu 
promowego wyceniono na 580  tys. zł lub 
2,08  mln  zł, w  zależności od wybranego 
wariantu technicznego (możliwe dofinan-
sowanie w wysokości 20%). 

Połączenia promowe ze Świnoujścia do 
portów południo-
wej Szwecji: Ystad  
i  Trelleborg, są, jak 
podkreśla Andrzej 
Baron, istotny-
mi elementa-
mi Środko-
woeuropej-

skiego Zielonego Korytarza Transportowego 
(Route65). Obsługiwane są przez 8 promów: 
7 Unity Line (3 rejsy dziennie do Trelleborga 
i 4 do Ystad) oraz jeden Polskiej Żeglugi Bał-
tyckiej (jeden rejs dziennie do Ystad). W ub.r. 
na trasach tych, obaj armatorzy, przewieźli 
prawie 500 tys. pasażerów, ponad 193 tys. sa-
mochodów osobowych i ponad 282 tys. po-
jazdów ciężarowych. 

Wcześniej ZMPSiŚ promował jed-
nak połączenie do Ystad, a  projekt auto-
strady morskiej na tej trasie został złożony 
w 2008 r. Teraz zaś pojawił się Trelleborg.

– To nie partner się zmienił, lecz po-
wstał zupełnie nowy projekt w odpowiedzi 
na nowe wezwanie KE do składania propo-

zycji projektów w  ramach programu  
TEN-T „autostrady mor-
skie” – wyjaśnia Andrzej 
Baron. 
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Ówczesna aplikacja była efektem 
współpracy ZMPSiŚ, zarządu miejskiego 
Ystad, Ystad Hamn Logistic AB oraz arma-
torów promowych: Polskiej Żeglugi Bałtyc-
kiej i Unity Line. Projekt nie zyskał jednak 
uznania w oczach KE. Mimo to władze por-
tu podkreślają, że połączenie to w pełni nosi 
znamiona autostrady morskiej, w rozumie-
niu przepisów TEN-T, szczególnie biorąc 
pod uwagę częstotliwość rejsów oraz wiel-
kość ładunków. 

Bruksela miała zastrzeżenia do niewiel-
kiego znaczenia transportu intermodalnego 
na tej trasie. ZMPSiŚ miał co prawda pod-
pisany list intencyjny z PKP Cargo, ale nie 
poszły za tym żądne konkretne zobowiąza-
nia. Podobnie sytuacja wyglądała po stro-
nie szwedzkiej. KE nie przekonała nawet 
eksploatacja promów kolejowych Kopernik 
i  Jan Śniadecki, obsługiwanych przez Uni-
ty Line. W ramach projektu, w Świnoujściu 
planowana była przebudowa infrastruktury 
drogowej i kolejowej oraz rozbudowa infra-
struktury bazy promów morskich. Koszt in-
westycji wynosił ponad 60 mln euro. 

Nasza jedyna

Na razie więc jedyną autostradą morską 
prowadzącą do polskich portów jest połą-
czenie promowe Gdynia–Karlskrona, ob-
sługiwane przez szwedzkiego armato-
ra Stena Line. Status autostrady uzyskało 
w 2009 r., a wartość dofinansowania wyno-
si ponad 17,09 mln euro, zaś całego projek-
tu ponad 85,45 mln euro.

Beneficjantem unijnych środków są 
głównie Szwedzi (port i  gmina Karlskro-
na, gmina Växjö, gmina Alvesta, Region 
Blekinge, Stena Line i  Stena Rail), którzy 
przygotowali koncepcję rozbudowy termi-
nalu promowego w  Karlskronie, centrum 
logistyczno-dystrybucyjnego w  Alvesta 
i modernizacji linii kolejowej „coast to co-
ast” Goeteborg–Karlskrona. Inwestycje le-
żące po stronie Zarządu Morskiego Portu 
Gdynia SA, który jest głównym partne-
rem strony szwedzkiej, dotyczą głównie in-
frastruktury dostępowej do portu (drogo-
wej i kolejowej) i realizowane są z unijnego 
Funduszu Spójności, w  ramach Programu 
Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 
2007–2013. Realizacja projektu ma zakoń-
czyć się do 30 czerwca 2013 r. W ub.r linia 
zanotowała rekordowe wyniki w  historii. 
Przewiozła 435 tys. pasażerów, 79  tys. po-
jazdów osobowych i 81 tys. ciężarowych.

Trwają także rozmowy na temat ewen-
tualnego przygotowania projektu autostra-
dy morskiej Gdynia–Helsinki, której pod-
stawą ma być regularne połączenie obsługi-
wane na tej trasie, przez fińskiego armato-
ra Finnlines. Zresztą, jak podkreślają władze 

gdyńskiego portu serwis ten już teraz rów-
nież spełnia unijne wymagania stawiane au-
tostradom. Na trasie tej Finnlines przewozi, 
największymi w swojej flocie promami ro-
pax klasy „Star”, głównie naczepy samocho-
dowe i papier. Przewozy na linii były w ub.r. 
o 30-35% wyższe, niż w 2010 r.

Szanse bliskie zeru

Definitywnie porzucona została koncep-
cja autostrady morskiej Gdańsk–Rotter-
dam. Projekt również trafił do oceny KE, 
w 2008 r., lecz nie zyskał uznania. Obecnie 
zaś sytuacja zmieniła się diametralnie. – De-
cyzja Maersk Line o  uruchomieniu serwisu 
oceanicznego AE10 do Gdańska, z zawinię-
ciem do Rotterdamu, i  obsługiwanego naj-
większymi kontenerowcami na świecie, po-
głębiła przekonanie o nieopłacalności budo-
wania takiej autostrady. Dzisiaj już się o niej 
nie mówi – wyjaśnił Janusz Kasprowicz, 
rzecznik prasowy Zarządu Morskiego Por-
tu Gdańsk SA.

Planowana autostrada miała być czę-
ścią połączenia między Hiszpanią a  Fin-
landią i  była inicjatywą portów w  Gdań-
sku i Rotterdamie. Zarządy portów, przy ak-
ceptacji ministerstw transportu, stworzy-
ły konsorcjum, w skład którego weszły fir-
my spedycyjne, agenci morscy, terminale 
portowe, instytuty naukowe oraz samorzą-
dy lokalne. Realizacja projektu obejmowała 
okres 5 lat i podzielona była na dwa etapy: 
w ramach pierwszego wydawane miały być 
środki przyznane z budżetu TEN-T, w dru-
gim zaś z budżetu programu Marco Polo II 
(dla armatora). Zakładany koszt projek-
tu to 55,5 mln euro. Zakres prac miał obej-
mować m.in. modernizację infrastruktury 
w obu portach i modernizację elektronicz-
nego systemu informacyjnego. 

Inną koncepcją, która nie doczekała się 
opracowania, jest projekt autostrady Świno-
ujście–Kłajpeda. Zarządy portów Szczecin-
Świnoujście i Kłajpedy podpisały, w kwiet-
niu 2009  r., list intencyjny, dotyczący uru-
chomienia połączenia promowego na tej 
trasie. Oba porty, które posiadają niezbęd-
ną do tego infrastrukturę, zadeklarowały 
nawet udzielenie zainteresowanemu arma-
torowi pomocy w  określeniu kosztów ta-
kiego przedsięwzięcia, a następnie, przeka-
zanie informacji do odpowiednich mini-
sterstw. Jednak żaden z operatorów pływają-
cych z portów w Świnoujściu i w Kłajpedzie 
nie był zainteresowany. Ponadto z litewskie-
go portu operują już podobne połączenia do 
Sassnitz i Kilonii. A to właśnie ładunki nie-
mieckie miałoby przejąć Świnoujście. – Wo-
bec takiego podejścia podejmowanie dalszych 
działań przez same porty nie ma sensu – wy-
jaśnia Andrzej Baron.

Ponadto czynnikiem oddalającym moż-
liwość uruchomienia połączenia promowe-
go na trasie konkurującej z tanim tranzytem 
lądowym, jest planowane wprowadzenie 
na Bałtyku, od 1 stycznia 2015 r. nowych 
ograniczeń w zawartości siarki w paliwach 
okrętowych. 

Decyzja IMO została już poparta 
i usankcjonowana dyrektywą unijną. Bał-
tyccy armatorzy, porty i  gestorzy ładun-
ków protestują przeciwko tym decyzjom, 
wskazując na konsekwencje – wzrost 
kosztu transportu morskiego, a  co za 
tym idzie na możliwość przesunięcia ła-
dunków z morza na ląd. – W tej sytuacji, 
prawdopodobieństwo, iż jakiś armator po-
dejmie ryzyko uruchomienia nowego połą-
czenia promowego, konkurującego wprost 
z  transportem drogowym jest bliskie zera 
– dodaje Andrzej Baron <
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Nowy serwis pod nazwą POL2 
świadczony przez Team Lines 
będzie realizował cotygodniowe 

połączenie: Hamburg (wtorek) – Szcze-
cin (czwartek) – Gdańsk (piątek). GTK 
prowadzi obecnie zarejestrowane regular-
ne linie żeglugowe Unifeeder, Team Lines 

i  „CMA CGM”. Na Nabrzeżu Szczeciń-
skim przyjmuje i  załadowuje kontenery 
krążące między Gdańskiem a  Rotterda-
mem, Imminngham, South Shields, Gran-
gemouth, Hamburgiem, Bremerhaven, 
Kaliningradem, Kotką oraz – oczywiście 
– Gdynią i Szczecinem. Terminal, mogą-
cy rocznie obsłużyć 90-100 tys. TEU, w la-
tach kryzysu nieźle sobie radzi. W  trud-
nym roku ubiegłym wykorzystał swe moż-
liwości w 60 procentach. Ostatni okres za-
powiada się dla GTK nieco słabiej – do 
połowy listopada 2011 r. udało się przeła-
dować niecałe 40 tys. TEU. Wciąż jednak 
trwają przy tym terminalu armatorzy ufa-
jący prognozom wzrostu bałtyckich obro-
tów kontenerowych.

Z ogłoszonych ostatnio przez Maersk 
Line analiz wynika, że klienci najbardziej 
cenią sobie dostępność i  niezawodność 
usług, prostotę obsługi i  terminowość 
dostaw. Założyciel i wieloletni Szef GTK, 

Krystian Klein i  obecna prezes Karoli-
na Włodarczyk podkreślają przy każdej 
okazji: - Flagową cechą GTK jest „przyja-
zny” charakter Terminalu. To jedno słowo 
oceny zawiera w  sobie syntezę wszystkich 
istotnych elementów wdrażanej obecnie 
najnowszej propozycji serwisu „magna-
ta” kontenerowego – Maersk Line: Daily 
Maersk – w  pakiecie połączeń Azji z  Eu-
ropą. Oceaniczne kolosy, pływając pomię-
dzy czterema portami Azji i  trzema Eu-
ropy, zapewnić mają taki komfort obsługi 
klientom, jak statki dowozowe pływające 
z  Gdańskiego Terminalu Kontenerowego 
do wszystkich ważniejszych portów Bałty-
ku. 13 rok na rynku bałtyckich przewozów 
kontenerowych, mimo kłopotów gospoda-
rek krajów UE – nieprzewidywalnych dla 
uczestników morskiego obrotu towarowe-
go – GTK pokonuje dzielnie. Miejmy na-
dzieję, że optymistyczne prognozy dla po-
tęg bałtyckiej żeglugi kontenerowej pozwo-
lą zainwestować w dobrą przyszłość także 
niedużemu pierwszemu terminalowi kon-
tenerowemu gdańskiego portu. Konkuren-
cji nigdy zbyt wiele, skoro jest podstawo-
wym narzędziem postępu i  ekonomiczne-
go liberalizmu. <
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Położenie geograficzne Wrocławia 
i jego rozwinięta infrastruktura dro-
gowa sprawiają, że to czwarte co do 

wielkości miasto w  Polsce ma strategicz-
ne położenie, zapewniające optymalny do-
stęp do Dolnego i Górnego Śląska, czyli do 
najbardziej uprzemysłowionych regionów 
w Polsce. Dwa nowe, gwarantowane, coty-
godniowe serwisy uruchomiono, by spro-
stać rosnącym oczekiwaniom klientów, 
zwłaszcza z branży motoryzacyjnej, sekto-
ra high-tech i telekomunikacji.

Klienci Panalpiny mogą spodziewać się 
przesyłek drobnicowych z Keelung lub Busan 
we Wrocławiu w odpowiednio 32 i 38 dni, 

oszczędzając tym samym dwa dni poprzez 
uniknięcie przeładunku towaru w  porcie 
w Hamburgu. W porównaniu do poprzed-
niej trasy emisja CO2 zmniejszona jest 
o 6,9% między Keelung a Wrocławiem oraz 
o 6,4% między Busan a Wrocławiem.

Nowe serwisy są częścią długotermi-
nowej strategii Panalpiny, mającej na celu 
rozwój biznesu na kluczowych szlakach 
handlowych Azji, zwłaszcza w  impor-
cie z Dalekiego Wschodu do Europy, kie-
runku Transpacific w eksporcie z Azji, In-
tra Azji oraz z Azji do Ameryki Łacińskiej 
i z Azji na Bliski Wschód. Carsten Meyer, 
Global Head of Ocean Freight LCL, mówi: 

– Dzięki tym dwóm nowym bezpośrednim 
serwisom do Wrocławia zwiększamy naszą 
ofertę produktów morskich na polskim ryn-
ku. Nowe serwisy wzmocnią również na-
szą pozycję jako jednego z  czołowych do-
stawców usług LCL między Azją a  Euro-
pą. Panalpina oferuje również inne połą-
czenia LCL do Polski, w  tym bezpośred-
nie z Szanghaju, Hong Kongu, Shenzhen 
oraz Ningbo.

Serwis drobnicowy LCL (Less than 
Container Load) oferuje możliwość kon-
solidacji wielu przesyłek od kilku klientów 
w jednym kontenerze jako FCL (Full Con-
tainer Load). Na globalny produkt drobni-
cowy Panalpiny składa się wiele bezpośred-
nich serwisów LCL, powiązanych z global-
ną siecią magazynów konsolidacyjnych.  
Panalpina zapewnia klientom serwis od 
drzwi do drzwi, na najwyższym poziomie 
terminowości, zwiększający elastyczność 
i niezawodność w łańcuchu dostaw od po-
czątku do końca transportu. <
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Jean-Jacques Moyson i  Łukasz Me-
issner dołączyli do DCT w  styczniu 
2012 r. odpowiednio jako starszy dy-

rektor handlowy oraz starszy dyrektor fi-
nansowy. Obaj mają bogate doświadczenie 
menedżerskie w transporcie i logistyce.

Jean-Jacques Moyson wiele lat zwią-
zany był z  Noord Natie w  Antwerpii – 
przez ponad 25 lat pełnił tam funkcję 
dyrektora handlowego, którą kontynu-
ował w Hesse Natie, a po kupieniu spółek 
przez PSA International został dyrekto-
rem sprzedaży i marketingu PSA HNN. 
Jean-Jacques jest jednym z niewielu lu-
dzi, którzy przyczynili się do rozwoju 
Portu w  Antwerpii, drugiego europej-

skiego hubu kontenerowego. Jean-Jacqu-
es posiada niezrównane doświadczenie 
i rozległe kontakty na północnoeuropej-
skim rynku żeglugowym.

Łukasz Meissner jest menedżerem 
z  15-letnim doświadczeniem w  finan-
sach. W  ciągu ostatnich lat pracował 
jako dyrektor finansowy w Raben Group 
Polska. Jego wcześniejsza kariera zawo-
dowa rozwijała się w Holandii i Irlandii. 
Łukasz pracował w  wiodących na ryn-
ku środkowo- wschodnim organizacjach  

jak Honeywell i  PricewaterhouseCo-
opers. – Cieszymy się, że Jean-Jacques 
i  Łukasz dołączyli do naszego zespołu – 
mówi Boris Wenzel, dyrektor zarządza-
jący DCT Gdańsk. – DCT Gdańsk roz-
pocznie realizację programu, zakładają-
cego sprostanie gwałtownie rosnącej po-
trzebie obsługi głębokowodnych statków 
kontenerowych bezpośrednio na Bałty-
ku. Ponieważ rynek żeglugowy Azja-Eu-
ropa rozdziela się na rynku Azja-Euro-
pa Zachodnia oraz Azja-Bałtyk, celem 
DCT jest zapewnienie większej ilości li-
nii żeglugowych i ich klientom oszczędno-
ści w docieraniu z towarami do Polski, Ro-
sji i innych kierunków w Europie Środko-

wo-Wschodniej. DCT Gdańsk planuje bu-
dowę nowych nabrzeży dostosowanych do 
kolejnej generacji statków kontenerowych. 
Dzięki temu zdolności przeładunkowe 
zwiększą się do 4 milionów TEU jeszcze 
w  ciągu bieżącej dekady. Wkrótce dołą-
czymy do ligi najlepszych i  największych 
portów, dlatego zatrudniamy kadrę mene-
dżerską z ligi najbardziej utalentowanych 
specjalistów – dodaje Boris Wenzel. <
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Maersk Line
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Powołały je do życia, pod ko-
niec grudnia ub.r., przedsiębior-
stwa żeglugowe, które opero-

wały dotychczas w  ramach New World 
Alliance i Grand Alliance. W  skład no-
wego aliansu weszło 6 armatorów: ame-
rykański APL, koreański Hyundai 
Merchant Marine i japoński MOL (dzia-
łający jako New World) oraz niemiecki 
Hapag-Lloyd, japoński NYK Line i chiń-

ski OOCL (z  Grand Alliance). Ozna-
cza to, że wspólnie będą operowali flo-
tą 90  kontenerowców, o  pojemności do 
14 tys. TEU, i obsługiwali łącznie 40 por-
tów. Jego potencjał jest więc ogromny 
i w sumie wynosi 2,4 mln TEU. Obsługi-
wane przez nich serwisy mają ruszyć od 
kwietnia 2012 r. 

Sojusz pojawia się w momencie pogłę-
biających się strat w przewozach kontene-
rowych, spowodowanych nadpodażą to-
nażu i spowolnieniem w światowym han-
dlu. Jak podkreślają przedstawiciele G6, 
porozumienie ma także na celu przeciw-
stawienie się rosnącej konkurencji ze stro-
ny Maersk Line, a także innych konsolidu-
jących się armatorów. 

Zdaniem analityków jest to głów-
nie odpowiedź na nową ofertę duńskiego  

armatora „Daily Maersk”, który zaofero-
wał codzienne połączenia z  4  głównych 
portów w  Azji: Szanghaju, Yantian, Ning-
bo i Tanjung Pelepas do 3 portów w Euro-
pie: Felixstowe, Rotterdamu i Bremerhaven. 
Czas tranzytu wynosi 34 dni. Ponadto, je-
sienią ub.r., Maersk Line, który dysponu-
je flotą o pojemności 2,5 mln TEU, znacz-
nie zwiększył swój udział w relacjach Azja 
– Europa, kosztem innych armatorów. 

Nowy alians zamierza więc obsługi-
wać 9 połączeń między Dalekim Wscho-
dem i  Europą, z  których dwa  będą do-
cierały na Morze Śródziemne, a  jedno na 
Morze Czarne, oferując codzienne rejsy 
z głównych portów Azji i Europy. – Poro-
zumienie znacznie zwiększa zasięg usług 
w  regionie Azji i  Europy. Nowy sojusz bę-
dzie charakteryzował się szybkim czasem 
tranzytu i szerokim dostęp do portów – czy-
tamy w oświadczeniu nowego aliansu.

3$!�����������	����$�)*

Jeden z serwisów, Loop3 (pętla), docierać 
będzie właśnie do DCT. W drodze z Szan-
ghaju do Gdańska statki zawijać mają do 
portów w: Ningbo, Singapurze, Tange-
rze i  Rotterdamie. Natomiast w  drodze  

powrotnej do Chin pojawią się w: Goete-
borgu, Rotterdamie, Jeddah, Singapurze, 
Hongkongu i ponownie w Szanghaju.

Przedstawiciele DCT nie chcą na ra-
zie wypowiadać się na temat nowego po-
łączenia. W  przesłanym oświadczeniu 
poinformowali jedynie, że mają nadzie-
ję, iż „dalsze wykorzystywanie zalet DCT 
Gdańsk jako portu dla statków oceanicz-
nych stworzy korzyści dla przewoźników, 
ich klientów oraz rynków konsumenc-
kich Europy Środkowo-Wschodniej”. 
Równie dyplomatycznie wypowiadają się 
szefowie Maersk Line, który w  ramach 
serwisu AE10, z  Azji do Europy, zwija 
do DCT największymi kontenerowcami 
na świecie, o  pojemności 15,5  tys. TEU. 
Duński armator podkreśla, że jako pierw-
szy na rynku wprowadził oceaniczne 
kontenerowce do Gdańska, co przyczyni-
ło się do wzrostu znaczenia portu, a kon-
kurencja jest naturalnym elementem każ-
dej branży. – Dlatego nie obawiamy się jej. 
Mamy świadomość, że podnieśliśmy wyso-
ko poprzeczkę naszym serwisem i z dużym 
zainteresowaniem, ale i spokojem, będzie-
my obserwować rozwój wydarzeń w  tym 
rejonie – stwierdził Thomas Bagge, prezes 
Maersk Polska.

Do tej pory jedynym klientem ter-
minalu jest właśnie Maersk Line. Dzię-
ki temu połączeniu terminal zamknął 
2011 r. przeładunkami na poziomie ponad 
630  tys. TEU, podczas gdy rok wcześniej 
było to ponad 451 tys. TEU. W br. DCT za-
mierza zaś obsłużyć już 1 mln TEU i nowy, 
oceaniczny serwis może mu w  realizacji 
tych planów znacząco pomóc. Choć przyj-
dzie DCT obsługiwać dwa konkurujące ze 
sobą serwisy. Ponadto ostatnio w termina-
lu zaczęły pracę dwie kolejne suwnice na-
brzeżowe STS. Dzięki temu średnia wy-
dajność nabrzeża, obsługiwanego przez 
wszystkie pięć suwnic, wzrosła do 140 ru-
chów na godzinę. Tym samym zdolność 
przeładunkowa całego terminalu wzrosła 
do 1 mln TEU rocznie. W br. planowana 
jest także rozbudowa placów składowych 
oraz zakup kolejnej, szóstej suwnicy STS, 
co pozwoli zwiększyć potencjał terminalu 
do 1,5 mln TEU rocznie. 
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Nie wiadomo jednak, który z  arma-
torów nowego aliansu będzie pływał do 
Gdańska. Pojawiło się co prawda kilka 
wersji informujących, że będzie to OOCL, 
Hapag – Lloyd czy jeden z armatorów ja-
pońskich, jednak nikt informacji tych na 
razie nie potwierdza. Powstaje jednak py-
tanie co np. z dotychczasowym serwisem 
OOCL, który pływa do Bałtyckiego Ter-
minalu Kontenerowego (BCT) w  Gdyni.  
Armator z  Hongkongu obsługuje bo-
wiem połączenie między Gdynią a  An-
twerpią, Rotterdamem i  St. Petersbur-
giem – z  częstotliwością 2  razy w  tygo-
dniu. Ponadto kontenery innych uczest-
ników aliansu, takich jak Hapag-Lloyd czy 
NYK pojawiają się, po drugiej stronie Ba-
senu VIII, w Gdynia Container Terminal.  
Czy wraz z  uruchomieniem serwisu tra-
fią do Gdańska? Na razie jednak nikt nie 
potrafi udzielić wiążącej odpowiedzi na 
ten temat, a w centralach armatorów z G6 
trwają podobno prace nad opracowa-
niem zupełnie nowego schematu połączeń 
z Polską. Wszyscy liczą oczywiście na duży 
wzrost masy ładunkowej obsługiwanej na 
tym szlaku. – Okres współpracy z  OOCL 
i  APL przyniósł zarówno armatorom, jak 
i terminalowi, korzyści. Jestem przekonany, 
że nasza współpraca będzie kontynuowana, 
acz najprawdopodobniej w mniejszym za-
kresie – powiedział Krzysztof Szymborski, 
prezes BCT.

Zwrócił także uwagę, że plany otwar-
cia nowego połączenia oceanicznego do 
Gdańska są sygnałem dla Portu Gdynia 
i  jego terminali kontenerowych, że przy-
szłość należeć będzie do portów głęboko-
wodnych. Prace przygotowujące projekt 
pogłębienia gdyńskiego portu do co naj-
mniej 15 m już trwają i aktywnie uczest-
niczy w nich także BCT. Prezes Szymbor-
ski ma nadzieję, że szybkie zakończenie 
prac. Obecnie bowiem gdyńskie terminale 
mogą obsługiwać kontenerowce o pojem-
ności do 6 tys. TEU.

Kontenerowa batalia cenowa

Natomiast pozostałe 8  pętli, oferowane 
przez G6, będzie obsługiwało takie por-
ty azjatyckie jak: Cai Mep, Dalian, Xin-
gang, Pusan, Qingdao, Kwangyang, Kaoh-
siung, Xiamen, Colombo, Jebel Ali i Sala-
lah, afrykański Port Said oraz europejskie: 
Hamburg, Southampton, Thamesport, Le 
Havre, Antwerpia, Damietta, Genoa, Fos-
sur-Mer, Barcelona i Valencia. 

Nieco wcześniej Grand Alliance po-
stanowił zacieśnić współpracę z  Ham-
burg Sud i Zim, w obsłudze serwisu trans-
atlantyckiego. Od marca, zamiast obec-
nie pływających jednostek o  pojemności 

3700 TEU, do eksploatacji wejdą kontene-
rowce, o pojemności 5400 TEU. Dwa będą 
należały do Grand Alliance, a po jednym 
do Hamburg Süd i Zim. Serwis będzie ob-
sługiwał połączenia między portami pół-
nocnej Europy a USA. 

Zresztą ostatnio coraz więcej armato-
rów kontenerowych zacieśnia współpracę. 
W  listopadzie porozumienie takie zawa-
li światowi liderzy przewozów kontenero-
wych (nr 2 i nr 3): szwajcarski MSC i fran-
cuski CMA CGM. Dotyczy ono wybra-
nych tras w relacjach Azja – Europa Pół-
nocna, Azja – Afryka Południowa i Ame-
ryka Południowa. Partnerstwo ma zwięk-
szyć liczbę zawinięć do portu i  częstotli-
wość rejsów. Armatorzy będą obsługiwa-
li wspólnie 5 serwisów, w które zaangażo-
wanych będzie w  sumie: 27  kontenerow-
ców CMA CGM (o pojemności od 9,5 tys. 
do 14  tys.  TEU) i  27  jednostek MSC  
(o pojemności 9,5 tys. i 14 tys. TEU). Łącz-
nie będą dysponowały flotą o pojemności 
3,5 mln TEU. 

Tą samą drogą poszli również azja-
tyccy armatorzy. Z już istniejącym CKYH 
Alliance (znanym jako Green Alliance) 
współpracę rozpoczął tajwański opera-
tor Evergreen Line. Porozumienie ozna-
cza, że 5  armatorów: Evergreen, chiń-
skie Cosco, japoński K-Line, tajwański 
Yang Ming i  koreański Hanjin Shipping, 
będzie zarządzało 12  serwisami, w  tym 
8 w  relacji Azja - północna Europa i  4 
z  Azji na Morze Śródziemne. Będą one 
obsługiwane raz w  tygodniu przez kon-
tenerowce o pojemności 8 – 13  tys. TEU.  
Serwisy mają ruszyć w II kwartale 2012 r. 
Wszystkie nowe porozumienia, oprócz 
konkurencji wobec Maerska, są także 
efektem trwającej od dłuższego czasu woj-
ny cenowej między przewoźnikami ob-
sługującymi linie Europa – Azja. Z rapor-
tu agencji badającej sytuację w  żegludze 
– Alphaliner – wynika bowiem, że staw-
ki przewozowe na tej trasie, po odlicze-
niu dodatku paliwowego, przynoszą straty. 
Średni koszt przewozu kontenera 20’, w re-
lacji Daleki Wschód – Północna Europa 
wyniósł 680 USD, podczas gdy wysokość 
dodatku paliwowego za transport z Szan-
ghaju do Europy, płacona za 1 TEU, to na-
wet 677 USD. Stawki netto spadły od mar-
ca 2010 r. o 69% i obecnie są nawet niższe, 
niż w czasie kryzysu w 2009 r. Z wyliczeń 
wynika, że armatorzy tracą na przewozie 
każdego kontenera 70 USD. 

Alphaliner zwraca jednak uwagę, że 
kompanie żeglugowe tracą tylko teore-
tycznie. Oszczędzają bowiem na pali-
wie zmniejszając prędkość i  minimali-
zują koszty wprowadzając coraz więk-
sze statki. Jednocześnie, według wyliczeń 

opartych na cenach bunkru, rzeczywi-
sty koszt przewozu jednego kontenera na 
statku o pojemności 13  tys. TEU, wynosi 
280 USD, a na kontenerowcu 8,5 tys. TEU 
– 370   USD. W  najbliższej przyszłości 
analitycy Alphaliner spodziewają się za-
ostrzenia konkurencji, czego efektem bę-
dzie wprowadzenie do eksploatacji kolej-
nych wielkich kontenerowców, o  pojem-
ności ponad 10 tys. TEU. Tym bardziej, że 
w kolejce czekają już statki serii Triple E, 
o  pojemności 18  tys.  TEU, zamówio-
ne w  południowokoreańskich stoczniach 
przez Maerska (mają wejść do eksploata-
cji w  latach 2014-2015). To z  kolei przy-
czyni się do jeszcze większego wzrostu 
nadpodaży tonażu i  konieczności wyco-
fywania większej liczby statków z eksplo-
atacji, a także rezygnacji z nowych zamó-
wień w stoczniach, których i tak wciąż jest 
za dużo. – W  ostatnich 10 latach świato-
wa flota dobrze prosperowała, a armatorzy  

liczyli wpływające pieniądze. Ta dekada 
będzie inna; będzie to dekada poszukiwa-
nia rozwiązań dla zmniejszania kosztów.  
Będzie to więc dziesięciolecie kosztów, a nie 
zarobków – stwierdził dr Martin Stopford, 
szef Clarkson Research Services, agencji 
badającej rynek żeglugowy. <
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Wymóg stosowania na Morzu Bał-
tyckim drogiego paliwa o zawar-
tości siarki 0,1%, w połączeniu ze 

spadkiem koniunktury na rynku transporto-
wym, może oznaczać dla niektórych bałtyc-
kich przewoźników promowych, katastrofę fi-
nansową – uważa Adolf Wysocki, sekretarz 
Związku Armatorów Polskich (ZAP).

Chodzi o  wymogi Międzynarodowej 
Organizacji Morskiej (IMO), związane 

z  redukcją szkodliwych emisji do atmos-
fery oraz norm dotyczących paliw okrę-
towych. Morze Bałtyckie, Morze Północ-
ne i  Kanał La Manche zostały uznane za 
strefy szczególnie narażone na negatywne 
oddziaływanie spalin okrętowych na śro-
dowisko i  określone jako obszary SECA  
(Sulphur Emission Control Area). Ozna-
cza to, że od stycznia 2015 r. mają tu obo-
wiązywać najbardziej rygorystyczne prze-
pisy ograniczające zawartość siarki w cięż-
kim paliwie okrętowych z  obecnie stoso-
wanego 1% do 0,1%. Ponadto, armatorzy 
będą zobligowani do używania tego paliwa 
także na terenie portów Unii Europejskiej. 

Konieczność dostosowania przepisów do 
wymogów IMO związana jest z  noweli-
zacją unijnego prawa (w  formie dyrekty-
wy) w tym zakresie. Dyskusja na ten temat 
rozgorzała już teraz. – Ten problem spędza 
sen z  powiek każdemu, kto jest związany 
z shippingiem w rejonie Bałtyku. Do proble-
mu podchodzimy bardzo poważnie. Z pew-
nością wprowadzone restrykcje nie oży-
wią rynku bałtyckiego i  tej części Europy.  

I nie mam na myśli tylko transportu czy że-
glugi, mówię też o atrakcyjności i konkuren-
cyjności na rynku światowym państw leżą-
cych nad Bałtykiem – podkreśla Jarosław 
Kotarski, prezes Unity Line sp. z o.o., ope-
ratora promowego operującego między 
Polską i Szwecją.
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W  październiku 2008  r. IMO zaostrzyła 
normy zawartości siarki w paliwach okrę-
towych. Zgodnie z wymaganiami znowe-
lizowanej Konwencji MARPOL, do koń-
ca br. statki na całym świecie, za wyjątkiem  

strefy SECA, mogą używać paliw o zawarto-
ści siarki 4,5%, zaś od 1 stycznia 2012 r. jest 
to już 3,5%. Natomiast od 1 stycznia 2020 r. 
ma być ona zmniejszona do 0,5%. Moż-
liwości wprowadzenia tych zmian mają 
być jeszcze ocenione przez IMO w 2018 r.  
Jeśli eksperci stwierdzą, że są trudno-
ści w  utrzymaniu tak niskiej zawarto-
ści siarki w paliwie i jego dostępności, to 
zasady te zaczną obowiązywać dopiero 
1 stycznia 2025 r. Rozwiązań takich nie 
zaplanowano jednak w stosunku do Mo-
rza Bałtyckiego.

Głośnym krytykiem proponowanych 
przepisów jest Emanuel Grimaldi, dyrektor 
zarządzający fińskiego armatora Finnlines 
Plc, utrzymującego m.in. połączenie Hel-
sinki–Gdynia. Jego zdaniem ofiarami tego 
systemu będą starsze i małe jednostki, któ-
re nie posiadają odpowiedniego syste-
mu oczyszczania spalin, a  montaż odpo-
wiedniej technologii scrubber (urządze-
nia oczyszczające spaliny) jest bardzo dro-
gi i  może okazać się nieopłacalny. Ponad-
to siarka powoduje, że paliwo jest bardziej 
smarne, a  jeśli zmienia się zawartość siar-
ki, to zmienia się też jego struktura i wtedy 
pojawia się problem dla silników. Przerób-
ka silników czy kotłów, to ogromne koszty. 

Jednak obecnie głównym elemen-
tem w  grze konkurencyjnej, są kosz-
ty paliwa, a  to które ma być używane po 
2015  r. będzie znacznie droższe. Zamiast 
korzystać z  paliwa, które obecnie kosz-
tuje ok. 500  euro za tonę (przy zawarto-
ści siarki 1%), armatorzy będą musieli ku-
pować paliwo, które będzie kosztowało 
ok. 1000 euro za tonę. Jest to o tyle istot-
ne, że według Emanuela Grimaldiego, ob-
niżenie zawartości siarki w  paliwach że-
glugowych, z 4% do 1% (obowiązującego 
obecnie), spowodowało wzrost cen pali-
wa tylko o 50 euro na tonie. Oznacza to, że 
wprowadzenie nowych przepisów zmieni 
dynamikę kosztów przewozu i będzie mia-
ło negatywny wpływ na koszty transpor-
tu. – Wiedząc, jakie alternatywy transpor-
tu dla dostaw kontenerów z i do Hambur-
ga mamy w Polsce, już teraz należy uznać, 
że tak radykalna zmiana norm będzie wy-
soce szkodliwa dla żeglugi na Bałtyku i dla 
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wielkości obrotów w naszych portach. Może 
się okazać, że jeszcze więcej ładunków kie-
rowanych do i z Polski, będzie przechodzi-
ło np. przez Hamburg – zaznacza Wojciech 
Muchlado, dyrektor zarządzający Team 
Lines Polska sp. z o.o., obsługującego ser-
wisy feederowe do polskich portów.

Armatorzy operujący na Morzu Bał-
tyckim czy Morzu Północnym alar-
mują więc, że podwyżki cen paliw mu-
szą mieć racjonalne granice, a  ich prze-
kroczenie stwarza ryzyko nieopłacalno-
ści przewozów morskich dla klientów.  
Szacowane podwyżki cen paliw w  grani-
cach 75% -100% oznaczają podniesienie 
kosztów eksploatacji o  kilkadziesiąt milio-
nów USD rocznie. Poza tym wątpią, czy 
w ciągu najbliższych 3 lat uda się stworzyć 
sieć dostawców takiego paliwa. 

Szwedzki protest

Dlatego też ZAP wystąpił do ówczesne-
go Ministerstwa Infrastruktury (obecnie 
Ministerstwa Transportu, Budownictwa 
i Gospodarki Morskiej) o wsparcie w Par-
lamencie Europejskim idei przesunięcia 
terminu wprowadzenia obostrzeń o 5  lat, 
na 2020  r. Podobne działania podjęli ich 
koledzy ze Szwecji i Niemiec. Niestety, nie 
otrzymali poparcia. W opracowanym sta-
nowisku, polski rząd nie uwzględnił pro-
pozycji ZAP, uznając konieczność wpro-
wadzenia nowych norm zgodnie z  wcze-
śniejszymi ustaleniami. Chociaż zdaje so-
bie sprawę ze skutków tego kroku, któ-
ry może mieć „negatywny wpływ na kon-
kurencyjność żeglugi morskiej krótkiego 
zasięgu w  porównaniu z  innymi metoda-
mi transportu, a  także na konkurencyjno-
ści branż w krajach sąsiadujących z obsza-
rami SECA”.

Zupełnie inaczej niż rząd Szwecji. 
Otóż Sztokholm oficjalnie stwierdził, że 
nie może przyjąć projektu nowej dyrek-
tywy, gdyż przepisy te wywołają drastycz-
ny wzrost kosztów w transporcie morskim 
oraz zakłócą konkurencję na rynku żeglu-
gowym w  ramach UE. Oczywiście Szwe-
dzi podkreślają, że zdają sobie sprawę 
z  niezwykle wrażliwego ekosystemu bał-
tyckiego, ale jednocześnie stwierdzają, że 
tak rygorystyczne normy paliw dla stat-
ków operujących na Bałtyku, Morzu Pół-
nocnym i  w  rejonie Kanału La Manche, 
ograniczają ich konkurencyjność wobec 
żeglugi w innych rejonach UE, a także wo-
bec innych środków transportu. Tym sa-
mym zalecane przez Komisję Europejską 
przenoszenie transportu z dróg lądowych 
na wodne (morza i rzeki) nie będzie opła-
calne. Dodatkowo zbyt mocno wpłyną na 
wzrost kosztów usług transportowych. 

– Obawiamy się więc zmniejszenia zna-
czenia transportu intermodalnego i  po-
wrotu do transportu drogowego, ponieważ 
linie promowe będą zmuszone znacznie 
podnieść ceny. Ponadto uważamy, że tym 
zarządzeniem narusza się zasadę równo-
ści w  Unii, ponieważ poziom 0,1% doty-
czy tylko Europy Północnej. W  ten spo-
sób zmienia się warunki dla konkurencji 
w  państwach członkowskich – wyjaśnia 
Marek Kiersnowski, dyrektor zarządza-
jący, szwedzkiego armatora, Stena Line 
Polska sp. z o.o.

Dlatego rząd Szwecji podkreśla ko-
nieczność zapewnienia ochrony neutral-
ności konkurencyjnej w  UE oraz pro-
mowanie spójnego systemu transportu, 
w którym usługi transportowe, w tym że-
glugowe, mogą konkurować na równych 
warunkach w różnych częściach Europy. 

Dlatego też ZAP ponownie zaapelował 
o zdecydowane poparcie przez polską pre-
zydencję stanowiska rządu szwedzkiego 
w  tej sprawie. W podobny sposób wypo-
wiedziały się przeciwko regulacjom IMO 
i unijnej dyrektywie parlamenty Finlandii 
i Estonii. Zresztą estońscy armatorzy po-
szli jeszcze dalej i „zbojkotowali” już obo-
wiązujące normy zawartości siarki (1%), 
głównie ze względów ekonomicznych. 
Wciąż pływają na „starym” paliwie z 1,5% 
zawartością siarki, które można było uży-
wać do końca czerwca 2010 r.

Tylko duński Maersk Line, najwięk-
szy na świecie armator kontenerowy, ob-
sługujący m.in. serwis między porta-
mi Dalekiego Wschodu na gdańskim 
Deepwater Container Terminal, nie ma 
wątpliwości co do konieczności wpro-
wadzenia nowych, rygorystycznych 
przepisów. Zresztą są one zgodne z po-
stulatami zawartymi w manifeście „New 
Normal”, szefa firmy Eivinda Koldinga, 
który uznał, że żegluga powinna prze-
kraczać wymagania ochrony środowi-
ska, a nie jedynie starać się im sprostać.  
Dlatego też, Thomas Bagge, prezes 
Maersk Line East Central Europe, stwier-
dził, że armator w pełni popiera regula-
cje zaproponowane przez IMO, a  prze-
strzeganie, już teraz, regulacji dotyczą-
cych kontroli emisji jest tego najlepszym 
przykładem. – Oczywiście, zaostrzenie 
norm przełoży się w  naturalny sposób na 
ponoszone koszty, ze względu na to fakt, iż 
paliwo z niższą zawartością siarki jest zde-
cydowanie droższe niż paliwo o wyższej za-
wartości. Nie sądzę jednak, aby decyzja do-
tycząca zaostrzenia norm miała znaczący 
wpływ na działalność Maersk Line – uważa 
Thomas Bagge. <
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Do przeładunku pustych kontene-
rów najczęściej stosuje się wózki, 
które, w zależności od wybrane-

go modelu, pozwalają na ustawianie ich 
do wysokości 4, 7 lub 8 poziomów w sto-
sie. Dzięki wózkom takim jak H10.00-
12.00XM-12EC firmy Hyster możliwe jest 
układanie kontenerów w  8  warstwach, 
dzięki opcji ustawiania „2  na  6-ciu”, za 
pomocą urządzeń z  hakami i  bocznymi 
klamrami lub elementów z  podwójnymi 
poziomymi twistlockami na spreaderze. 
Maszyny do pustych kontenerów wyposa-
ża się najczęściej w silniki Diesla lub zasi-
lane LPG. Bezpieczeństwo jest zapewnio-

ne dzięki „mokrym” hamulcom. Istotną 
rolę odgrywa wzmocniona oś napędowa.

Standardowe elementy, przeznaczo-
ne do zaczepiania kontenerów, stano-
wią haki. Są jednak wózki, które bazują 
na pionowych zamkach. W  wózkach do 
kontenerów przewiduje się szereg roz-
wiązań, które wdrożono z myślą o kom-
forcie operatora. Ważna jest więc nie tyl-
ko dobra widoczność, ale również ła-
twe sterowanie maszyną. Kluczowe miej-
sce zajmuje odpowiednia widoczność 
w  górę, uzyskana dzięki specjalnej kon-
strukcji kraty ochronnej nad kabiną. 
W zależności od modelu wybrać można 

kabinę zamontowaną nisko z przodu lub 
wysoko na środku.

W  nowoczesnych wózkach do konte-
nerów przewiduje się rozwiązania znacz-
nie wydłużające trwałość maszyny. Na 
przykład w  wózkach firmy Hytsu (mode-
le: CPCD50C, CPCD70C) zastosowano ka-
roserię poddaną procesowi piaskowania, co 
zapewnia ochronę przed korozją. W wielu 
maszynach uwzględnia się cyklonowe filtry 
powietrza, które mogą usuwać drobne pyły, 
a co za tym idzie, poprawić jakość powie-
trza. Tym sposobem wózek może być uży-
wany w miejscach, gdzie stosowanie trady-
cyjnych rozwiązań może spowodować ob-

niżenie wydajności pracy. Odchylana kabi-
na daje łatwy dostęp serwisowy, minimali-
zując koszt i czas prac serwisowych.

W  procesie składowania i  układa-
nia kontenerów istotną rolę odgrywa bez-
pieczeństwo. Stąd też kluczowe miejsce 
w  wózkach zajmuje hydraulika i  wydajny 
zespół napędowy, który wpływa na pręd-
kość podnoszenia masztu, a co za tym idzie, 
precyzyjne operowanie kontenerami.

Precyzja i moc

W  dostępnych na rynku urządzeniach 
typu Reach Stacker (zwanych też wozami  

wypadowymi), przeznaczonych do zała-
dunku pełnych kontenerów, przewiduje się 
systemy hydrauliczne, które niejednokrot-
nie wyposażone są w funkcje „moc na żą-
danie” oraz „dwie prędkości podnoszenia”. 
Chcąc zwiększyć maksymalny udźwig mo-
żemy uwzględnić modele ze stabilizatora-
mi oraz większym rozstawem osi. Przydat-
ne rozwiązanie stanowi mikroprocesorowy 
pomiar wagi ładunku, kąta nachylenia ra-
mienia i długości jego wysuwu. Do precyzji 
pozycjonowania z pewnością przyczyni się 
niewielka wysokość wózka, nisko położony 
środek ciężkości, a  także dobra stabilność. 
Za składowanie kontenerów odpowiedzial-
ne jest wysuwne teleskopowe ramie. W nie-
których Reach  Stacker’ach (na przykład 
z oferty firmy Liebherr), przewiduje się wy-
sięgniki zgięte, które pozwalają na zagospo-
darowanie dodatkowego miejsca dla konte-
nerów. Kontenerami można operować po-
niżej poziomu gruntu bez specjalnej uprzę-
ży na ładunek, na przykład przy załadunku 
statków rzecznych. Wspomniany już Reach 
Stacker Liebherr (model LRS), w  przy-
padku partii kontenerów złożonej z 4 rzę-
dów na wysokość o głębokości wynoszącej 
3 rzędy, może przemieścić najwyższy kon-
tener drugiego rzędu, bez potrzeby uprzed-
niego usunięcia kontenera z rzędu najbar-
dziej wysuniętego do przodu.

Oferta firmy Hyster umożliwia do-
branie maszyny do wykonywanych za-
dań. Zastosować można 14 modeli, z któ-
rych osiem umożliwia podnoszenie cięż-
szych kontenerów na całej szerokości ra-
mienia stabilizującego. Dobiera się również 
odpowiedni rozstaw między osiami, wyno-
szący od 5,9 do 6,7  m. Firma Hyster ofe-
ruje dwie wersje maszyn: nośnik kontene-
rów oraz nośnik intermodalny. Ten drugi 
model jest przeznaczony do gęstego ukła-
dania kontenerów na wysokość do piątego 
poziomu i trzeciego rzędu w głąb. Standar-
dowa ładowność urządzeń wynosi do 50  t 
w  pierwszym rzędzie podnoszonych kon-
tenerów. Konstrukcja maszyn typu Re-
ach Stacker z serii 357, firmy Linde, zosta-
ła wzmocniona tak, aby elementy głównej 
konstrukcji zapewniały łagodne rozkłada-
nie się przeciążeń. Zyskuje się więc trwa-
łość i  wytrzymałość urządzenia. Maszyna 
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jest w stanie składować kontenery o masie 
do 45 t w pierwszym rzędzie i 35 t w dru-
gim rzędzie.
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Przy większej liczbie przeładowywanych 
i  przemieszczanych kontenerów stosuje 
się wózki bramowe oraz tzw. mosty prze-
ładunkowe – projektowane z  uwzględnie-
niem indywidualnych wymagań terminala 
kontenerowego. Jako zalety nowoczesnych 
urządzeń tego typu wymienia się wysoko 
zaawansowany system sterowania i  kon-
troli żurawia. Stąd też operator na bieżą-
co informowany jest o  aktualnie wykony-
wanych zadaniach przez maszynę oraz po-
prawności działania poszczególnych syste-
mów. Kontrola usterek i wsparcie w zakre-
sie konserwacji może odbywać się z dowol-
nego komputera osobistego. W obwodach 
diagnostycznych mostów przeładunko-
wych przewiduje się bowiem systemy dia-
gnostyczne, podłączane do sieci Ethernet. 
Nowoczesne urządzenia to również krót-
ki czas cyklu, dzięki wysokim prędkościom 
podnoszenia i jazdy suwnicy. Dla przykła-
du mosty kontenerowe firmy Liebherr, przy 
operacji podnoszenia, osiągają prędkość 
70/175 m/min i do 240 m/min podczas jaz-
dy. Pewność urządzenia zapewniona jest 
dzięki odpowiedniej stabilności i sztywno-
ści stalowego żurawia. Do większej wydaj-
ności podczas załadunku kontenerów przy-
czyni się z pewnością możliwość jednocze-
snego podnoszenia, jazdy wózka i żurawia. 

Standardowe obciążenia mostów przeła-
dunków, oczywiście w  zależności od wy-
branego modelu, wynoszą 80  t. Kluczo-
wą rolę w konstrukcji urządzeń odgrywa-
ją zaawansowane systemy sterowania pręd-
kością. Przewiduje się mechaniczny system 
tłumienia kołysania ładunku.

Co jeszcze?

W  procesie związanym z  przeładunkiem 
kontenerów istotną rolę odgrywają rów-
nież szynowe suwnice ze słupem podno-
śnym. Na uwagę zasługuje w nich system 
automatycznego pozycjonowania kon-
tenera. Specjalne przewleczenie liny no-
śnej skutkuje „zerowym“ kołysaniem na 
wszystkich płaszczyznach.

Istotną rolę odgrywają również suwni-
ce kontenerowe o  standardowym udźwigu 
wynoszącym około 40 t. W niektórych mo-
delach przewidziano specjalne układy liny 
nośnej, zapewniające bardzo skuteczne wy-
tłumienie kołysania podczas jazdy suwni-
cy i  żurawia oraz przy obracaniu ładunku. 
Suwnice kontenerowe firmy Liebherr pod-
noszą z prędkości do 56 m/min. bez obcią-
żenia oraz do 28  m/min. z  pełnym ładun-
kiem. Maksymalna prędkość jazdy żurawia 
osiąga 130 m/min. Firma Carl Stahl oferu-
je natomiast półautomatyczne suwnice bra-
mowe. Proces transportu jest wspomagany 
programem pozwalającym na automatycz-
ną regulację wielkości chwytaka do konte-
nerów i parametrów pracy suwnicy. Ruchy 
sterowane radiowo lub alternatywnie kasetą.

Suwnice „Full wypas”

Komfort użytkowania mostów przeładun-
kowych zapewnią systemy bezprzewodo-
wego sterowania, składające się z nadajni-
ka i  odbiornika. Nadajnik najczęściej za-
silany jest przez baterię. Odbiornik na-
tomiast wymaga odrębnego źródła ener-
gii elektrycznej. W  urządzeniach stero-
wania radiowego istotną rolę odgrywa-
ją skuteczne rozwiązania, zapewniające 
bezpieczeństwo pracy i  obsługi maszyny. 
Stąd też w  większości nadajników prze-
widuje się przycisk bezpieczeństwa STOP, 
a także klucz, chroniący przed niepowoła-
nym użyciem nadajnika. Każdy przycisk 
funkcyjny zabezpieczany jest przed błęd-
nym zastosowaniem. W systemach radio-
wych przewiduje się funkcje bezpieczeń-
stwa, które odpowiedzialne są zapewnie-
nie ochrony nawet w przypadku zerwania 
transmisji radiowej. 

Producenci urządzeń dźwignicowych 
oferują również systemy antywahaniowe, 
redukujące wahania ładunku. Jako zale-
ty rozwiązań typu wymienia się nie tylko 
lepszą kontrolę, ale również precyzję prze-
mieszczania ładunku. Zmniejsza się więc 
ryzyko uszkodzenia sprzętu i  kontene-
rów, a co najważniejsze ludzi, którzy pra-
cują w otoczeniu pola pracy suwnicy. Jak 
zatem działa system antywahaniowy? Spe-
cjalny moduł umieszczany jest pomiędzy 
elementem sterującym (np. manipulato-
rem) a układami napędowymi jazdy suw-
nicy i wózka (falownikami). Oprócz tego 
niezbędne są dodatkowe sygnały wejścio-
we, wprowadzające do systemu informa-
cje dotyczące chociażby długości liny, któ-
ra korygowana jest o długość zawiesia.

Od przeładunku kontenerów oczeku-
je się bezpieczeństwa i szybkości realizo-
wanych zadań. Przy pracy z pustymi kon-
tenerami z pewnością przydadzą się wóz-
ki, które pozwalają na ustawianie ładunku 
do wysokości 4, 7 lub 8 poziomów w sto-
sie. Pełne kontenery mogą być natomiast 
przemieszczane za pomocą wózków zwa-
nych Reach Stacker’ami. W sposób auto-
matyczny przeprowadza się pomiar masy 
ładunku, a  także kąta nachylenia ramie-
nia i  długości jego wysuwu. Pracę mo-
stów przeładunkowych nadzoruje ste-
rownik mikroprocesorowy. Mosty prze-
ładunkowe projektuje się z  uwzględnie-
niem indywidualnych wymagań termi-
nala kontenerowego. W procesie związa-
nym z  przeładunkiem kontenerów istot-
ną rolę odgrywają również szynowe suw-
nice ze słupem podnośnym oraz suwni-
ce kontenerowe o standardowym udźwi-
gu wynoszącym 40 t. <
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Od grudnia ciągi ładunków konte-
nerowych transportowane regu-
larnymi pociągami intermodal-

nymi PCC z portów morskich Rotterdamu, 
Hamburga, Bremerhaven, Gdańska i Gdy-
ni na Górny Śląsk i odwożone bezpośred-
nio do drzwi klientów samochodami cięża-
rowymi, przeładowywane są najnowocze-
śniejszym Reach Stackerem marki Hyster. 
– Cieszy nas rosnące zainteresowanie trans-
portem intermodalnym w Polsce i w związ-
ku z tym coraz większa świadomość opera-
torów terminali przeładunkowych co do za-
sadności inwestycji w  wysokiej jakości ma-
szyny do przeładunku kontenerów. Do-
bry, niezawodny sprzęt Hystera to gwaran-
cja efektywności pracy zarówno w obszarze 
kosztów, jak i czasu obsługi. PCC Intermo-
dal S.A. jest pierwszą spółką, która zakupiła 

od Zeppelin Polska ciężki wózek Hystera do 
przeładunku kontenerów. Sądzimy, iż spół-
ka może być przykładem dla wielu firm. Je-
steśmy przekonani, że jej dobre doświadcze-
nia w pracy z wózkiem kontenerowym Hy-
ster pobudzą krajowy rynek i w miarę roz-
woju branży marka Hyster na stale wpisze 
się w  krajobraz terminali kontenerowych 
w  naszym kraju – twierdzi Tomasz Mra-
czek, prezes zarządu Zeppelin Polska. 

– PCC Intermodal S.A. rozwijając sieć re-
gularnych połączeń kolejowych z zachodu na 
wschód Europy i korytarzu północ-południe, 

inwestuje w infrastrukturę punktową, nowo-
czesne terminale przeładunkowe. Wiemy do-
skonale, że sukces inwestycji i jej funkcjonal-
ność zależy nie tylko od najlepszych rozwią-
zań technologicznych stosowanych przy bu-
dowie naszych obiektów, ale również zaple-
cza serwisowego. Szukamy optymalnych roz-
wiązań, na terminalach lądowych mobilne 
urządzenia przeładunkowe są niezbędnym 
elementem, gwarantującym nam wysoką 
jakość świadczonych przez nas usług – do-
daje Adam Adamek, wiceprezes zarządu 
PCC Intermodal S.A. <
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Od 1 stycznia 2011 r. podstawowy 
akt prawny regulujący problema-
tykę przesyłania faktur w  formie 

elektronicznej stanowi rozporządzenie Mi-
nistra Finansów z dnia 17.12.2010 r. w spra-
wie przesyłania faktur w  formie elektro-
nicznej, zasad ich przechowywania oraz 
trybu udostępniania organowi podatkowe-
mu lub organowi kontroli skarbowej (zwa-
ne dalej rozporządzeniem).

Akceptacja

Faktury mogą być przesyłane, w tym udo-
stępniane, w  formie elektronicznej w  do-

wolnym formacie elektronicznym, pod 
warunkiem uprzedniej akceptacji tego 
sposobu przesyłania faktur przez odbior-
cę faktury. Akceptacja albo jej cofnięcie 
może być wyrażona w  formie pisemnej 
lub w formie elektronicznej. W przypadku 
cofnięcia akceptacji przez odbiorcę faktu-
ry, wystawca faktury traci prawo do prze-
syłania temu odbiorcy faktur w  formie 

elektronicznej od dnia następującego po 
dniu, w którym otrzymał powiadomienie 
od odbiorcy o  cofnięciu akceptacji. Chy-
ba że strony uzgodnią inny termin utraty 
przez wystawcę prawa do przesyłania fak-
tur w  formie elektronicznej, nie dłuższy 
jednak niż 30 dni (§ 3 rozporządzenia).

Zatem pierwszym warunkiem, któ-
ry podatnik musi spełnić, aby przyjmować 
faktury drogą elektroniczną jest pisemne 
wyrażenie na powyższe postępowanie zgo-
dy. Nabywca towarów/usług musi wyra-
zić wolę otrzymywania w ww. sposób fak-
tur. Nie może być to jedynie jednostronne 
oświadczenie (informacja) sprzedawcy.
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Jednocześnie, stosownie do §4 rozpo-
rządzenia, faktury mogą być przesyłane 
w  formie elektronicznej pod warunkiem 
zapewnienia ich autentyczności pocho-
dzenia i  integralności treści. W  myśl §2 
ust. 1 pkt 1 i 2 ww. rozporządzenia, przez:

1. autentyczność pochodzenia faktury na-
leży rozumieć pewność co do tożsamo-
ści dokonującego dostawy towarów lub 
usługodawcy albo wystawcy faktury;

2. integralność treści faktury należy rozu-
mieć to, że w fakturze nie zmieniono da-
nych, które powinna zawierać faktura.

Przedmiotowe rozporządzenie wskazu-
je, że autentyczność pochodzenia i integral-
ność treści faktury są zachowane, w szcze-
gólności, w przypadku wykorzystania:
> bezpiecznego podpisu elektronicznego 

w rozumieniu art. 3 pkt 2 ustawy z dnia 
18 września 2001 r. o  podpisie elek-
tronicznym (Dz. U. nr 130, poz. 1450, 
z  poźn. zm.), weryfikowanego za po-
mocą ważnego kwalifikowanego certy-
fikatu, lub

> elektronicznej wymiany danych (EDI) 
zgodnie z  umową w  sprawie europej-
skiego modelu wymiany danych elek-
tronicznych, jeżeli zawarta umowa, do-
tycząca tej wymiany, przewiduje stoso-
wanie procedur gwarantujących auten-
tyczność pochodzenia faktury i  inte-
gralność jej danych (§2 ust. 2 rozporzą-
dzenia).

Użycie w  §2 ust. 2 rozporządzenia 
sformułowania „w  szczególności” ozna-
cza, iż dopuszczalnym jest gwarantowanie 
autentyczności pochodzenia i  integralno-
ści treści faktur również wg innych niż po-
wyższe metod. Wymienione dwa sposoby 
należy uznać jedynie jako rozwiązania fa-
kultatywne. 

Autentyczność pochodzenia zosta-
nie spełniona m.in. w  sytuacji, gdy stro-
ny w  zawartym porozumieniu, umowie 
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dotyczącej zasad przesyłania faktur okre-
ślą ścieżkę postępowania w  tym zakresie. 
Przede wszystkim wskażą za pomocą ja-
kiej formy elektronicznej będzie następo-
wać wysyłka (tutaj droga korespondencji 
mailowej) oraz z jakiego adresu mailowe-
go sprzedawcy faktury mogą „wychodzić” 
i  na jaki adres mailowy nabywcy winny 
„wpływać”. 

Z  kolei odnosząc się do integralno-
ści treści danych faktury przesyłanej dro-
ga elektroniczną, spełnienie tej przesłan-
ki oznacza, że użyty format pliku gwaran-
tuje, iż osoba posiadająca przeciętną wie-
dzę z  zakresu informatyki nie jest w  sta-
nie edytować jego treści i dokonać zmian 
w otrzymanej fakturze. 

Dla przykładu, naszym zdaniem, for-
mat PDF (niezabezpieczony) de facto nie 
spełnia wymogu zapewnienia integralno-
ści treści danych zapisanych w  tego ro-
dzaju formacie. Bowiem osoba posiada-
jąca przeciętną wiedzę z zakresu informa-
tyki, przy wykorzystaniu darmowych, po-
wszechnie dostępnych w  internecie pro-
gramów, jest w stanie zmodyfikować treść 
pliku PDF. Tym samym, w trakcie ewentu-
alnej kontroli organ podatkowy może za-
rzucić, iż faktury otrzymane w formie PDF 
nie spełniają wymogów technicznych co 
do zapewnienia ich integralności, z czym 
wiązałoby się wówczas ryzyko zakwestio-
nowania prawa do odliczenia podatku na-

liczonego wynikającego z otrzymanej w tej 
formie faktury.

Odnośnie formatu PDF zabezpieczo-
nego hasłem czy też wskazanego w  stanie 
faktycznym przesyłania obrazu (scanu) fak-
tury, kwestia spełnienia warunku integral-
ności treści faktury otrzymanej w  owym 
formacie powinna zostać rozstrzygnięta 
przez osobę posiadającą odpowied-
nią wiedzę z  zakresu informaty-
ki. Innymi słowy, osoba ta 
powinna stwierdzić, czy plik 
zawierający obraz (scan) fak-
tury VAT może zostać edytowa-
ny przez osobę posiadającą przeciętną wie-
dzę z zakresu informatyki.

W  konsekwencji, zdaniem ECDDP, 
aby nabywca towarów/usług mógł w spo-
sób bezpieczny (podatkowo) odliczać po-
datek naliczony z faktur VAT przesyłanych 
drogą mailową (gdzie do e-maila jako za-
łącznik dołączony jest obraz (scan) faktu-
ry VAT):
> powinien wyrazić sprzedawcy pisemną 

akceptację otrzymywania w  ww. spo-
sób faktur VAT,

> w  zakresie zapewnienia autentyczno-
ści pochodzenia faktur przesłanych 
w  formie elektronicznej – powinien 
wraz z  kontrahentem w  umowie/po-
rozumieniu z  nim zawartym wskazać 
konkretne adresy mailowe (służbowe), 
przy wykorzystaniu których przesyłane 

będą ww. faktury oraz za pomocą ja-
kiego systemu informatycznego nastą-
pi przesył,

> w  zakresie zapewnienia integralności 
treści otrzymywanych faktur w formie 
elektronicznej – powinien posiadać al-
ternatywnie: bądź oświadczenie sprze-
dawcy bądź osoby pracującej w firmie 
(współpracującej z firmą), posiadającej 
odpowiednie kompetencje z  zakresu 
informatyki, że przyjęty sposób prze-
syłu zapewnia integralność zawartych 
w  niej danych. Przy czym sprzedaw-
ca w swoim oświadczeniu winien opi-
sać na czym polega zapewnienie przed-
miotowej integralności. <
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Część zmian, których celem było 
uwolnienie branży transporto-
wej m.in. od nieuczciwej konku-

rencji, zniwelowanie karanie osób, któ-
re nie miały realnego wpływu na przewi-
nienie, wprowadzono nieco pochopnie. 
Mimo że założenie ustawodawcy było 
słuszne, niestety w  praktyce przepisy 
mogą przynieść odwrotny od oczekiwa-
nego skutek. 18 sierpnia 2011 roku Sejm 
uchwalił ustawę o zmianie ustawy Prawo 
o  ruchu drogowym oraz niektórych in-
nych ustaw, które dotyczą głównie trans-
portów nienormatywnych, jak i  regula-
cji związanych z  rozszerzeniem kręgu 
podmiotów odpowiedzialnych za różne-
go rodzaje „przewinienia” w transporcie. 
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i spedytorów
Od stycznia  2012  roku zaczęły obowią-
zywać przepisy, które znaczną część od-
powiedzialności za przeciążenia osi (np. 
w przypadku towarów sypkich i drewna), 

niedostosowania pojazdu do wymogów 
administracyjnych, jak i  samego zlecenia 
transportów przewoźnikom, którzy nie 
posiadają niezbędnych zezwoleń i  licen-
cji, przenoszą na nadawców, spedytorów, 
organizatorów transportowych itp. Dzię-
ki temu ustawodawca ukrócił powszechne 
w branży transportowej wykorzystywanie 
nadpodaży usług transportowych, albo-
wiem nadawcy nie będą już mogli np. uza-
leżniać przewoźnego od ilości przewie-
zionego towaru, zlecać transportów nie-
normatywnych przewoźnikom, którzy nie 
mają odpowiednich zezwoleń czy też zle-
cać przewozów kabotażowych przewoź-
nikom, którzy nie uzyskali odpowiednich 
zezwoleń. Wszystkie te nowe kary mają na 
celu ukrócenie procederów już u  ich źró-
dła, albowiem w przeważającej większości 
przypadków transportowcy nie byli w sta-
nie wymusić na nadawcach „przestrzega-
nia prawa” skoro karą i  tak byli obciąża-
ni tylko przewoźnicy. Najlepszym przykła-
dem były kary za przeciążenia osi w trak-
cie przewozu towarów sypkich przy jed-

noczesnym dochowaniu DMC pojazdu. 
Nadawcom w  żaden sposób nie zależało 
na dochowaniu norm nacisków osi, skoro 
kary i  tak (niejako w  charakterze kozłów 
ofiarnych) płacili przewoźnicy. Od nowe-
go roku organy kontrolujące albo w ogó-
le nie mogą rozpocząć postępowania prze-
ciwko przewoźnikowi, albo tylko w wyjąt-
kowych sytuacjach mogą ukarać go nieza-
leżnie od kary nakładanej na osobę odpo-
wiedzialną za wystąpienie przewinienia. 
Kolejnym novum, które przynosi same 
korzyści, jest jednoznaczne odstąpie-
nie od rygoru natychmiastowej wykonal-
ności decyzji o ukaraniu, a w razie wnie-
sienia przez przewoźnika skargi do sądu, 
karę będzie można uiścić dopiero po nie-
skutecznym wyczerpaniu drogi sądowej.  
Należy przy tym pamiętać, aby już na 
etapie odwoławczym złożyć wniosek 
o wstrzymanie natychmiastowej wykonal-
ności. Ustawa ta wprowadziła także bardzo 
szczegółowy podział zezwoleń na prze-
jazd pojazdami nienormatywnymi, dzię-
ki czemu przewoźnicy będą mogli uzy-
skać np. zezwolenia stałe (nawet na 2 lata).  
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Dzięki temu zmniejszy się biurokra-
cja związana z przewozem ładunków po-
nadgabarytowych, a  zwiększy się real-
ne planowanie i  terminowe wykona-
nie tego typu przewozów. Druga bardzo 
ważna ustawa, która wprowadziła w  ży-
cie branży transportowej wiele zmian, zo-
stała uchwalona 16  września  2011  roku 
(ustawa o  zmianie ustawy o  transpor-
cie drogowym i niektórych innych ustaw 
(Dz.U. nr 244, poz.1454)

\�	��������������
������	�����
�
�

Najbardziej wyraźną zmianą jest rozróż-
nienie maksymalnej wysokości kary nakła-
danej przez ITD (lub inne organy) w zależ-
ności od liczby kierowców zatrudnionych 
w firmie transportowej. Celem tej regulacji 
było podobno zmniejszenie odpowiedzial-
ności finansowej małych przewoźników 
oraz urealnienie dotkliwości kar dla firm za-
trudniających powyżej kilkuset kierowców. 
O  ile na pierwszy rzut oka przepisy te wy-
dają się być zasadne, o tyle w opinii autora 
jest to zaprzeczenie konstytucyjnej gwaran-
cji równości wobec prawa. Trudno bowiem 
doszukać się sprawiedliwości i równości, je-
śli za to samo przewinienie firma, która za-
trudnia 5  kierowców dostanie karę dwu-
krotnie mniejszą niż firma, która zatrud-
nia ponad 250  kierowców. Tak czy inaczej 
w chwili obecnej „małe” firmy transportowe 
w przypadku kontroli mogą zostać obciążo-
ne karą finansową do 15 000 zł, a najwięk-
sze firmy nawet do 30 000 zł. Zupełną nowo-
ścią (oczekiwaną wśród przewoźników) jest 
możliwość ukarania także podmiotu wyko-

nującego inne czynności związane z  prze-
wozem drogowym (np. spedytora) do kwoty 
40 000 zł. W opinii przewoźników korzyst-
nym jest karanie także innych podmiotów 
biorących udział w  transporcie, albowiem 

często zdarzało się, że przewoźnik nie miał 
realnego wypływu na przewinienie (np. za-
tajenie realnej masy ładunku przez spedy-
cję), a mimo to ponosił pełne ryzyko zwią-
zane z kontrolą na drodze. 

www.iuridica.com.pl

Kancelaria Prawna Iuridica 
- specjalistyczna obsługa prawna 
firm transportowych i spedycyjnych
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Więcej informacji oraz formularz zgłoszenia znajdziesz na:

WWW.TSL-BIZNES.PL/SPOTKANIA

Wybierz dogodny termin i lokalizację 
 21 lutego (wtorek) –  ŚWIĘCICE k. WARSZAWY
 28  lutego  (wtorek) –  BIAŁYSTOK
 6  marca  (wtorek) –  WRZEŚNIA k. POZNANIA
 13  marca  (wtorek) –  KRAKÓW
 20  marca  (wtorek) –  WROCŁAW
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UDZIAŁ BEZPŁATNY 

(liczba miejsc ograniczona)



Ustawodawca wprowadził także kil-
ka zmian zmniejszających wymiar kar, 
dla przykładu dziesięciokrotnie zmniej-
szono karę za niezgłoszenie pojazdu do li-
cencji (z 8000 zł do 800 zł). Ustawa, która 
ma na celu uzdrowienie rynku transporto-
wego, wprowadza także kilka nowych kar. 
Od 1 stycznia 2012 roku np. nadawcy, któ-
rzy będą zlecać transporty przewoźnikom 
nieposiadającym odpowiednich zezwoleń 
mogą zostać obciążeni karą administra-
cyjną w kwocie 8000 zł. 
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Kolejnym udogodnieniem dla przewoź-
ników jest ograniczenie odpowiedzial-
ności za występki kierowcy. Jeśli np. kie-
rowca podłoży magnes lub innego rodza-
ju wyłącznik tachografu, to nie pracodaw-
ca – a  on sam będzie ponosił odpowie-
dzialność w  wysokości kilkunastu tysię-
cy złotych. Dodatkowo osoby zarządzające 
przedsiębiorstwem lub osoba zarządzają-
ca transportem w przedsiębiorstwie, a tak-
że każda inna osoba wykonująca czynno-
ści związane z przewozem drogowym, któ-
re naruszą obowiązki lub warunki przewo-
zu drogowego albo dopuszczą, także nie-
umyślnie, do powstania takich naruszeń, 
podlegać będą karze grzywny w wysokości 
do 2000 złotych. Od 1 stycznia 2012  roku 
wprowadzono także kilka istotnych zmian 
dotyczących czasu pracy kierowców. Jedną 
z nich jest unormowanie pory nocnej jako 
4 godziny pomiędzy godziną 00:00 a 07:00. 
Dla porównania przed obowiązującymi od 
Nowego Roku zmianami było to 8 godzin 
pomiędzy 21:00 a 07:00.

Kolejną nowością jest wprowadzony 
w ustawie prawo przewozowe zakaz umiesz-
czania w  liście przewozowym i  innych do-
kumentach danych i  informacji niezgod-
nych ze stanem faktycznym. Na chwilę obec-
ną ciężko ocenić, jaki realny wpływ będzie 
miała wprowadzona regulacja, ale jest to na 
pewno dobry początek na uporządkowanie 
transportu z niedbalstwa i niechlujstwa.
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Niestety, we wprowadzonych zmianach nie 
zabrakło także niedoróbek. Wprowadzono 
chociażby zakaz uzależniania przewoźnego 
od ilości przewiezionego towaru. Teoretycz-
nie podstawa tych zmian była słuszna, albo-
wiem starano się zakazać „motywowania” 
przewoźnika do przekraczania norm w  za-

mian za wyższą zapłatę. Niestety, w praktyce 
okazało się, że firmy, które np. zainwestowały 
w nowoczesny sprzęt (np. aluminiowe nacze-
py), nie są w stanie – zgodnie z prawem i spo-
kojem ducha – uzgodnić warunków finanso-
wych za wykonywane usługi oraz w  100% 
wykorzystywać technologiczne możliwości 
swoich pojazdów. Problem bierze się stąd, iż 
do tej pory nadawcy płacili za ilość przewie-
zionego towaru (np. 40 zł na tonę), a w obec-
nym stanie prawnym jest to zakazane. Nie ma 
obecnie przykładów ukarania konkretnej fir-
my za niedostosowanie się do powyższego 
zakazu, ale wiele firm „z duszą na ramieniu” 
podejmuje kolejne ładunki.

Podsumowując – zmiany, które obo-
wiązują od 1  stycznia  2012  roku w  więk-
szości były oczekiwane i  wręcz niezbęd-
ne do „uzdrowienia” branży transporto-
wej. Niestety, w kilku przypadkach ustawo-
dawca najprawdopodobniej chciał „napra-
wić świat” lub uszczęśliwić wszystkich, co 
jest obiektywnie niemożliwe. Nawiązując 
do zmian, które weszły życie wraz z 4 grud-
nia 2011 roku (czyli pakietem trzech rozpo-
rządzeń unijnych), można się spodziewać 
dużego zaskoczenia w  branży transporto-
wej. Dla przewoźników jest to dobra nowi-
na, ponieważ zdjęto z nich sporą odpowie-
dzialność. Z kolei nadawcy (a także spedyto-
rzy, organizatorzy transportu i inni) powin-
ni szczegółowo zapoznać się z obowiązują-
cym prawem, gdyż nałożono na nich wiele 
nowych kar, związanych ze zleceniem i wy-
konywanie transportu towarów. <
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> e-mail: prenumerata@tsl-biznes.pl
  prenumerata@truck-van.pl

> fax: 22 205 07 57
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  Trzcinowa 30/13, 

  02-446 Warszawa

> telefon: 22 213 88 28
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Formularz prenumeraty
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Imię

Nazwisko

Nazwa 
firmy

Adres

Kod    Poczta

Telefon

e-mail

��������B������

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.

Data i podpis
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