LUTY - 2/2012 (22)

< TSLbiznes

MIESIECZNIK PROFESJONALISTOW BRANZY TRANSPORT-SPEDYCJA-LOGISTYKA

Cena| 9,90 zt ISSN 2081 -5255
(5%)VAT)

Temat numeru: Logistyka
Transport morski eyt
ifko_ntenerowy Jak rozwing¢

przewozy intermodalne

BafLy/CKie autostrady - w Polsce?
cloye gol.:. ortow

-..:--f--—

_Rynek pomerzchm magazynowych
- podsumowanie i-przewidywania

e
R E
E—— =3
—
] —
e 40
= - B3
feem—xrr
= S
e e
Hp———— |
— KK
. = e
1 E
———————t =
B E
- =
- = e




AV 17 - 18 kwietnia 2012

SilesiaTSL EXPO

Targi Transportu,
Spedycji i Logistyki

Targi Branzy Pocztowej

POST . . .
i Kurierskiej

Synergia branz transportu
szynowego, drogowego
oraz logistyki i magazynowania

kontakt: Wioletta Btoriska-Dudek

tel. +48 32 788 75 06, tel. kom. +48 510 031 732

e-mail: silesiatslexpo@exposilesia.pl

Jedyne takie targi w Polsce
- nowe miejsce spotkan
branzy pocztowo-kurierskiej

Targi Transportu
Publicznego

Spotkanie branzy transportu
publicznego w najwiekszej
polskiej aglomeraciji

) ) ) ) kontakt: Tomasz Wacirz
www.silesiakomunikacja.pl tel. +4832788 7537, tel. kom. +48 510 031 683
e-mail: silesiakomunikacja@exposilesia.pl

tereny targowe: Expo Silesia Sp. z 0.0.

Sos n OWiec Centrum Targowo-Konferencyjne

ul. Braci Mieroszewskich 124, Sosnowiec
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Wszystkie drogi prowadza do TimoCom.

Zatadowcy, spedytorzy i przewoznicy - kazdy znajdzie cos$ dla siebie:
= codziennie nawet 300.000 ofert tadunkdow i wolnych pojazdow

= state zlecenia transportowe od europejskich zatadowcdw

= 30.000 sprawdzonych ustugodawcow z catej Europy

= bezptatny okres testowania

Wiecej informacji dostepnych pod numerem telefonu 008000 8466266
(bezptatna infolinia).

Transport z przysztoscia!

O TamaConm

B Trechs Carpo®

www.timocom.com®
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Chcesz w sposdb madry

i przemyslany ograniczy¢ wydajnosc i zyskownosc

koszty dziatalnosci
transportowej?

Chcesz zwiekszy¢

swojej firmy
transportowej?

Wez udziat w BEZPLATNYCH Spotkaniach Transportowych

Dzieki nim poznasz rozwiazania i narzedzia, ktére pomoga Twojej firmie
dziata¢ efektywniej, zmniejszac koszty i przynosic¢ wieksze zyski.

SPOTEARNI[IA
TRANSPORTOW=E

Na Spotkaniach Transportowych dowiesz sie:

> jakie elementy bezposrednio i posrednio
wptywajg na koszty funkcjonowania dziatu
transportu i firmy przewozowej?

> czy wtasciwie i kompleksowo liczysz
i kontrolujesz koszty Twojej dziatalnosci?

> jak swiadomie i madrze ogranicza¢ wydatki?

> czy ,tansze” zawsze oznacza ,,mniej kosztowne”?

> jak zwiekszac¢ efektywnos¢, bezpieczenstwo
i wydajno$¢ firmy transportowej?

> jak zarabia¢ wiecej?

Spotkania odbywaja sie w godz. 9:30 - 16:30

W ramach Spotkania zapewniamy bezptatnie lunch
oraz przerwy kawowe.

“TSLbiznes Truc:van
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& TimoCom

Udziat bezptatny — zarejestruj sie na:

iuridica

kancelaria prawna

Jak zarabiac wiecej,
jak inwestowac wtasciwie?

W cyklu prelekcji przygotowanych przez naszych partneréw
poznasz rozwigzania, ktére pozwolg zwiekszyc¢ efektywnos¢
i konkurencyjnos¢ Twojej firmy.

Dodatkowo eksperci z Kancelarii Prawnej luridica przybliza
najnowsze zmiany w prawie transportowym, a przez caty

dzien beda udzielali darmowych porad dla przedsiebiorcow
transportowych.

Spotkania Transportowe kierowane sg do wszystkich
przewoznikéw drogowych, firm transportowych i dziatow
transportu w firmach produkcyjnych i dystrybucyjnych.

Wybierz dogodny termin i lokalizacje
21 lutego (wtorek) - SWIECICE k. WARSZAWY
28 lutego (wtorek) — BIALYSTOK

6 marca (wtorek) - WRZESNIA k. POZNANIA
13 marca (wtorek) - KRAKOW
20 marca (wtorek) - WROCLAW

@ {{ \ |nteru|
; etransport.pl

spotkania@tsl-biznes.pl, tel. 22 213 88 28
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Juz wkrétceil Forum(

Juz za niespetna dWasmie |ace ‘wszyscy profesjonalisci

sie z branzg TSL. 29130 marca Stude
Mtodej Logistyki oraz Il Log

na Xl For

LOGISTYCZNE
TARGI PRACY

Politechnild Warszawskiej, 29 marca 2012, Warszawa
www logistycznetargipracy.pl

ak co roku intencjg Studenckiego Kofa
Logistyki Stosowanej jest, aby kolejna
edycja Forum byla jeszcze lepsza od
poprzedniej. Nawigzany dialog pomiedzy
$rodowiskiem biznesowym i studentami,

pozwala na przekazanie wiedzy i do$wiad-
czenia wychodzacym z muréw akademic-
kich mtodym logistykom i menedzerom.

www. TSLbiznes.pl

spedycji i logistyki‘bedg mieli mepowtaﬁna okazje, a

Jesz
je Koto Logist
czne Targi Pracy.

¥

Podczas dwéch dni Forum, dynamiczna
relacja miedzy tymi §rodowiskami buduje
nowe spojrzenie na zagadnienia i proble-
my zwigzane z branzg. Przyjazna atmosfe-
ra konferencji sprzyja wymianie pogladow

|

i pomystoéw oraz lepszemu poznaniu spe-
cyfiki pracy w sektorze transportu, spedy-
cjiilogistyki.

Xl&k

bIlzeJ zageznaé -
[ Stosdwanej Zaprasza

ORUM
OGISTYK

Osoby poszukujace informacji na temat
mozliwosci rozpoczecia kariery w branzy
lub chcace powiekszy¢ swoje doswiadcze-
nie po przez praktyki i staze, powinny sko-
rzysta¢ z II Logistycznych Targéw Pracy.
Po zeszlorocznym sukcesie stalo si¢ oczywi-
ste, Ze réwniez w tym roku beda one towa-
rzyszy¢ Forum. W piatek, 29 marca w Gma-
chu Gléwnym Politechniki Warszawskiej
bedzie mozna spotkac si¢ z przedstawiciela-
mi najwiekszych firm sektora TSL. W tym
roku wychodzac naprzeciw tak duzemu za-
interesowaniu, organizatorzy zwiekszy-
li liczbe wystawcédw oraz dolozyli wszel-
kich staran, aby jako$¢ merytoryczna Tar-
gow byla jeszcze wyzsza. Wszystkim od-
wiedzajacym, Targi daja niezwykla mozli-
wo$¢ zapoznania sie z potrzebami i wyma-
ganiami pracodawcéw oraz zorientowania
sie¢ w rynku pracy, jak rowniez mozliwosci
odbycia praktyk i stazy. Uzyskane informa-
cje z pewnoscig pozwola na lepsze i bardziej
dynamiczne wejécie w Zycie zawodowe oraz
wybranie odpowiedniej $ciezki kariery. €

KKu

Wiecej informacji na stronie:
www.sklspw.pl
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Matopolska 2012
— transport w regionie | w Europie

Miedzynarodowe forum ekspertow transportu lgdowego i logistyki

rytyjsko-Polska Izba Handlowa
BPCC zaprasza na Konferen-
cje »Malopolska 2012 - transport

w regionie i transport w Europie”, ktéra
odbedzie sie 29 marca 2012 w Krakowie.
Forum ma na celu podsumowanie pozy-
¢ji Matopolski i malopolskiej sieci trans-
portowej, wypracowanie rozwigzan, kto-
re mobilizuja wszystkie srodowiska: decy-
dentéw, dyplomatéw, ekspertéw, srodowi-
sko biznesu i mediéw do znalezienia roz-
wigzan oraz zaangazowania wszystkich
tych grup w proces dalszej integracji ma-
fopolskiej sieci transportu z siecig trans-
portu tego regionu.

Konferencja nosi potencjal pozyska-
nia wiedzy na temat alternatywnych me-
tod procedowania i inwestowania w in-
frastrukture drogowa i kolejowa, a takze
optymalizacji proceséw inwestycyjnych
w tym zakresie. Strategia osadzania inwe-
stycji drogowych i kolejowych w Matopol-
sce zostanie przedyskutowana z wladzami
regionalnymi, wladzami centralnymi od-
powiedzialnymi za transport ladowy i ko-
lejowy, a takze z reprezentantami Stowa-
¢ji i Ukrainy, na ktérych rozwéj wptywa
infrastruktura drogowa w regionie Polski
Potudniowe;j.

Forum jest organizowane przy wspar-
ciu i wspédlpracy z Wojewoda Malopol-
skim i Urzedem Marszalkowskim Woje-
wddztwa Malopolskiego. Mozemy spo-
dziewal si¢, ze miedzynarodowe forum
swoja obecno$cia zaszczyci Minister
Transportu, Budownictwa i Gospodarki

ORTAL

acyjno-finansowy

i, 5 T

Morskiej, Stawomir Nowak oraz Konsul
Generalny Ukrainy i Konsul Generalny
Republiki Stowackiej.

Forum jest doskonala okazja do wy-
miany do$wiadczen i otwartego dialogu
ekspertéw, do zawarcia znajomosci, do
promocji ekspertow z dziedziny transpor-
tu ladowego i logistyki, do spotkania oséb
decydujacych o inwestycjach i reprezen-
tantow Panistw o$ciennych, a takze do dia-
logu z urzednikami najwyzszego szcze-
bla. To takze jedyna taka okazja w regio-
nie Polski Poludniowej do tego typu de-
baty, w ktorej aspekt infrastruktury trans-
portowej nabiera wymiaru nie tylko regio-
nalnego, ale miedzynarodowego.

Forum podzielone jest
na trzy bloki tematyczne:

I. Transport drogowy — obszary do dys-
kusji: analiza potencjalu rozwoju biz-
nesu i przedsiebiorczosci opartej na
transregionalnej sieci komunikacyj-
nej, finansowanie inwestycji drogo-
wych przy braku $rodkéw publicznych,
koszty spoleczno-ekonomiczne ewen-

MOTOLeiging.pI

oritish™
polish

chamber
of commerce

tualnego zatrzymania inwestycji dro-
gowych, wlasciwe przygotowanie i re-
alizacja inwestycji drogowych, konse-
kwencje wdrozenia krajowego systemu
poboru oplat na drogach.

II. Transport kolejowy — obszary do dys-
kusji: finansowanie inwestycji kolejo-
wych z funduszy EU oraz alternatyw-
ne finansowanie projektéw moderni-
zacji sieci kolejowej, interoperacyjnos¢
polaczen kolejowych, opdznienia w re-
alizacji projektéw kolejowych, wspot-
praca samorzadow w realizacji i utrzy-
maniu polaczen kolejowych, ekologia
i transport kolejowy.

III. Biznes i inwestycje wokot infrastruk-
tury transportowej: rozwdj centréw lo-
gistycznych i dystrybucyjnych - wy-
klad wprowadzajacy i panel dyskusyjny
o rozwoju infrastruktury logistyczne;j.

Zapraszamy do wspoélpracy i debaty. €

Wiecej informacji na stronie:
www.bpcc.org.pl (zaktadka
events/wydarzenia)

www. TSLbiznes.pl
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Motoryzacja silnikiem gospodarki

Pod takim hastem przewodnim Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego (PZPM)
wystosowat do rzadu i parlamentu postulaty, celem zwrdcenie uwagi na role
branzy motoryzacyjnej i nurtujgce jg problemy.

konicu wrze$nia 2011 r. za-
trudnienie w produkeji pojaz-
dow bylo o 4,4 % mniejsze niz

3 lata wczeéniej. Chodzi oczywiscie o nasz
kraj, w ktérym od kilku lat nie pojawila si¢

zadna znaczaca inwestycja z branzy moto-
ryzacyjnej. Lepsi od nas s3 Czesi, Rumu-
ni i Stowacy. U nich produkcja samocho-
déw w przeciagu ostatniej dekady potroita
sie. Cho¢ przeciez to my osiaga-
my dobre rezultaty. Gdy w 2009 r.
kryzys dotknal motoryzacje,
w Polsce produkcja aut spadla
tylko o 2,7%, podczas gdy np. na
Stowacji 0 20%, a na Wegrzech az
0 61%. Najczesciej moéwi sie o fa-
brykach Opla w Gliwicach i Fiata w Biel-
sku Bialej, produkujacej rowniez dla For-
da. Nalezg do czotéwki zakltadow w swo-
ich koncernach. Ale przeciez mamy takze
VW w Antoninku pod Poznaniem, Scanie
w Stupsku oraz MAN-a w Niepotomicach,
Starachowicach i Sadach k. Poznania. Sg to
réwniez wazne zaktady, ktore dajg miejsca
pracy, placa podatki i wplywaja na rozwdj
swoich regiondéw.

Produkcja i sprzedaz

Niestety, ilos¢ wyprodukowanych sa-
mochodéw nie idzie u nas w parze ze

www. TSLbiznes.pl

sprzedaza. To od lat najwigksza bolaczka
cztonkéw PZPM. Przejsciowym wspar-
ciem posrednim byty doptaty do zakupu
nowych samochodéw w niektérych kra-
jach. Wedlug szacunkéw subwencjom

tym zawdzigczano np. 25% nowych re-
jestracji we Francji, 35% w Niemczech
iaz 70% w Wielkiej Brytanii. Skorzysta-
li gléwnie nasi producenci matych sa-

mochodoéw, ktére w tym czasie cieszy-
ty si¢ duzym zainteresowaniem. Sprze-
daz okresowo wzrosta réwniez w u pol-
skich dealeréw, zwlaszcza tych, blisko

Rejestracja nowych

samochodow osobowych
w2010r.

» Polska 320 tys.
» Hiszpania 982 tys.
» Czechy 168 tys.
» Stowacja 64 tys.

Polski Zwigzek Przemysiu
MOTORYZACYINEGO

zachodniej granicy. Dzigki korzystnemu
kursowi euro i duzemu popytowi, nie-
mieccy klienci chetnie kupowali w Pol-
sce szczegllnie te modele, ktérych bra-
kowato w ich kraju.

Nowsze mniej szkodza

Konstrukcja wprowadzonego u nas od
polowy 2011 r. e-myta preferuje pojaz-
dy nowszych generacji, emitujace mniej
szkodliwych substancji. Wg danych z po-
fowy listopada 2011 r. na ponad 600 tys.
pojazdéw zarejestrowanych w polskim
systemie platnych drég viaTOLL, prawie
63% spelnia tylko kategori¢ emisji spa-
lin miedzy Euro 0 a Euro 3. Reszta to sa-
mochody Euro 4 do Euro 6, przy czym te
ostatnie stanowia poki co jedynie 0,2%.
Jednak wymiana taboru wymaga duzych
$rodkéw finansowych, a aktualna sytu-
acja temu nie sprzyja. Wcigz mowi sie
o kryzysie gospodarczym i finansowym
w calej Unii, do tego dochodzi wysoka
cena oleju napgdowego, ktora od poczat-
ku roku niemal bez przerwy rosnie.

Spadek sprzedazy

Rok 2011 zapisal si¢ kolejnym spadkiem
liczby sprzedanych nowych samocho-
dow i to az o 40 tys. sztuk w po-
réownaniu do 2010 r. Szacuje sie,
ze z tego tytulu do panstwo-
wego budzetu wplynelo prze-
szto 500 mln zt mniej. Cz¢$cio-
wo jest to efekt zawieszenia na
okres dwoch lat pelnego odli-
czenia podatku dla samochodoéw z tzw.
kratka. Pos$rednim skutkiem takiej sy-
tuacji jest $redni wiek auta — w Polsce
na poziomie 15 lat. Oczywiscie mozemy

Rejestracja nowych
samochodow ciezarowych
w2010r.

» Polska 10 tys.
» Hiszpania 14 tys.
» Czechy 5,2 tys.
» Stowacja 2,4 tys
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Polska motoryzacja
» druga co do wielkoSci udziatu
w PKB gatazZ polskiego przemystu
z wynikiem 6,2%

» to blisko 10% wartosci polskiej
produkcji przemystowej

» co szosta ztotowka trafiajaca do
budzetu

» 6,1% ogbtu zatrudnionych w prze-
mysle stanowig pracownicy bran-
Zy motoryzacyjnej

» 26% wartosci inwestycji w Spe-
cjalnych Strefach Ekonomicznych
pochodzito do 2009 r. z branzy
motoryzacyjnej, ktéra byta lide-
rem wsréd dziatajacych tam pod-
miotow

» 151 tys. ludzi zatrudnionych
na stata umowe w przedsiebior-
stwach powyzej 9 oséb, kazde
z tych miejsc pracy generuje 5 na-
stepnych w gateziach powigza-
nych lub innych dziedzinach go-
spodarki.

» drugi producent samochodow
w Europie Srodkowo - Wschodniej

»~pomstowad”, ze gdyby$my lepiej za-
rabiali to... itd. Ale réwniez te pojazdy
z firm trafiaja przeciez przewaznie po
2-3 latach eksploatacji na rynek wtor-
ny. Tymczasem niedawno w prasie poja-
wila si¢ informacja o pracach nad catko-
wita zmiang przepisow, aby ,kratka” nie
wrocita od 2013 r. Warto w tym miejscu
przypomnie¢, ze Unia dala nam zgode
na czasowe zawieszenie przywilejéow po-
datkowych na 3 lata. Oznacza to moz-
liwos¢ przedtuzenia przez rzad obecne-
go stanu jeszcze o dodatkowe 12 miesig-
cy. Trudno prorokowac, czy tak sie sta-
nie, ale dalszy los ulg przy zakupie no-
wych samochodéw stoi pod duzym zna-
kiem zapytania.

Diagnostyka i ztomowanie

Oczywiécie przestarzaly park samo-
chodowy z pewno$cia ma niekorzystny
wplyw na bezpieczenstwo ruchu i stan
$rodowiska. Stad dwa kolejne postulaty
PZPM odnosnie lepszego nadzoru nad
stacjami diagnostycznymi i zlomowa-
nia pojazdéw. Poprzez nieszczelny sys-
tem kontroli na polskie drogi trafiaja sa-
mochody w zlym stanie, czgsto po po-
waznych uszkodzeniach, spowodowa-
nych wypadkami. Dlatego Zwigzek wnio-
skuje wiekszg odpowiedzialnos¢ diagno-
stow za przeprowadzane kontrole. Tak-
ze system utylizacji zuzytych pojazdéw
pozostawia w Polsce wiele do zycze-
nia. Innym czynnikiem ktérym mozna

pozytywnie oddzialywaé na $redni wiek
pojazdu powinno by¢ zastgpienie podat-
ku akcyzowego - ekologicznym. Jego wy-
soko$¢ ma oczywiscie zaleze¢ od pozio-
mu emisji substancji szkodliwych dla §ro-
dowiska i ewentualnie wieku samochodu.

Prezes PZPM Jakub Fary$ tak sko-
mentowal, wspomniane na poczatku, pi-
smo do naszych decydentéw: - Nasze po-
stulaty wskazujq najlepszq i najprostszg
droge do celu, ktérym jest synergia pomie-
dzy branzg motoryzacyjng a panistwem.
Bedziemy walczy¢ u wladz o jak najszyb-
sze wdrozenie tych wnioskéw w Zycie. Ar-
gumentdéw jest sporo, jednak musimy pa-
mietaé, ze kazdy kij ma dwa konce. Dla
wielu 0s6b nawet leciwe, kilkunastoletnie

auto jest jedynym $rodkiem komunika-
cji. Dzigki niemu dojezdzajg np. codzien-
nie do pracy, chociazby z powodu likwi-
dacji wielu potaczenn kolejowych. Po-
dobnie z nieraz wysluzonymi, ale sta-
nowigcymi jedyne zrédto dochodéw ich
wlascicieli, samochodami dostawczy-
mi i ciezarowymi. Te stare pojazdy réw-
niez ,dajg zarobi¢” wielu malym warsz-
tatom i sklepom z cze$ciami. By¢ moze
jednak z poziomu duzych miast, wiel-
kich firm i nowoczesnych flot tego nie
wida¢. Potrzebne sa wiec wywazone de-
cyzje, aby$my nie popadli z jednej skraj-
nosci w druga. €

Klaudiusz Madeja

Zapraszamy do wspotpracy:

m preferowane pojazdy EURO 5

= ciggniki siodtowe
W ofercie prosimy zamiescic:
= komplet dokumentow rejestrowych

= komplet dokumentéw branzowych

= |icencje krajowa/wspdlnotowg

Gwarantujemy:

m certyfikat kompetencji zawodowych

DPD Polska nalezy do miedzynarodowej Grupy GeoPost i jest wiodacg firma na rynku
ustug kurierskich (miejskich, krajowych i miedzynarodowych) w Polsce. Posiadamy ponad
50 oddziatéw, ktdre sq zlokalizowane na terenie catego kraju. W zwigzku z dynamicznym
rozwojem nawigzemy wspotprace w zakresie:

Przewozy krajowe i miedzynarodowe

= firmy z kilkuletnig tradycja, doswiadczeniem i potwierdzonymi referencjami w dziedzinie

transportu krajowego i miedzynarodowego
= firmy poszukujace gwarantowanych tadunkéw powrotnych krajowych i miedzynarodowych
Oczekujemy taboru nie starszego niz 5 lat:

= zabudowa kontenerowa koloru biatego (na pojazdach umieszczone bedzie logo DPD)

m zestawOw ciggnik/naczepa koloru biatego (preferowana kontenerowa zabudowa)
= zamkniecia przestrzeni tadunkowej (preferowana roleta)

= informacje o firmie (w tym baza transportowa)
= informacje na temat posiadanego taboru

= OC przewoznika w transporcie krajowym/miedzynarodowym na min. 100.000 USD
m propozycje oczekiwanego poziomu stawek przy gwarantowanej liczbie kilometrow dla 1 pojazdu
w skali miesigca do: 8 000 km, 10 000 km, 12 000 km

m umowy ze statg liczbg kilometréw w ramach cykli rozliczeniowych

= mozliwos¢ rozwoju Panstwa firmy w ramach wspétpracy z DPD Polska

m zwrot kosztéw przejazdu po drogach ptatnych VIATOL / autostrady koncesyjne
= doptate paliwowa na rejsowych trasach

Oferty prosimy przesytac na adres: transport@dpd.com.pl w terminie do 29.02.2012

W przypadku jakichkolwiek pytan prosimy o kontakt telefoniczny w godz. 8:00 - 16:00
pod numerami: 042 717 08 70 wew. 772, 022 577 55 00 wew. 650

Prosimy o dopisanie klauzuli: Wyrazam zgode na przetwarzanie moich danych osobowych przez firme
DPD Polska z siedziba w Warszawie ul. Mineralna 15 dla potrzeb niezbednych do realizacji procesu
rekrutacyjnego, zgodnie z przepisami ustawy z 29.08.1997 o ochronie danych osobowych

(tj. Dz. U. 2 2002 r. Nr 101, p6z. 926 z péz. zm.). Przyjmuje do wiadomosci, ze przystuguje mi prawo

wgladu do tresci moich danych osobowych.
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Dzisiejszg branze odziezowg tworza gtdwnie sieci sklepdw funkcjonujacych pod szyldem
znanych marek, a ich produkty odpowiadajg zawsze najnowszym trendom. Sklepy

te starajg wprowadzaé bardzo czesto nowe kolekcje matymi partiami, minimalizujgc
jednoczesnie koszty produkgji, ograniczajgc wyprzedaze i ciggle usprawniajgc procesy
logistyczne. Zaprojektowanie odziezy i jej dystrybucja do sklepdw w ciggu kilku tygodni
to standardy, ktore wyznaczyli najlepsi na tym rynku. Aby im sprostac, potrzebne jest
fachowe wsparcie firm logistycznych.

prawna logistyka w branzy odzie-
S zowej jest jednym z najwazniej-

szych elementéw wyréznienia ofer-
ty na tle bardzo konkurencyjnego ryn-
ku. - Klienci oczekujg dzis nie tylko do-
stawcy, ktory zapewni im transport, ale
partnera, ktory bytby w stanie zarzqdzac
catym tavicuchem dostaw, potrafigcego
elastycznie reagowad na ich potrzeby i re-
alizowaé czesto niestandardowe dziala-
nia — twierdzi Tomasz Pyka, wiceprezes
ds. sprzedazy i marketingu Spedimex.

www. TSLbiznes.pl

Przedsigbiorstwa logistyczne $wiadcza
szeroki wachlarz ustug na rzecz firm
z branzy tekstylnej - od najprostszych,
polegajacych na transporcie, dostawach
zaopatrzeniowych, do bardziej skompli-
kowanych, takich jak: dystrybucja do
klientéw koncowych, konfekcjonowa-
nie, obstuga zwrotéw.

Z dobrodziejstw branzy ustug logi-
stycznych korzysta firma Pepco, sie¢ skle-
pow oferujaca odziez i wszystko dla domu.
- Ze wzgledu na naszq skale dziatalnosci

Petna integracja
tukasz Wrobel,
dyrektor logistyki Opek

Opek dla branzy tekstylnej koncentruje sie na Swiadczeniu
ustug kurierskich, stajgc sie w ten sposéb ogniwem w fan-
cuchu dostaw. Zapewniamy przy tym mozliwosé petnej inte-
gracji systemowej z innymi operatorami logistycznymi.

(ponad 300 sklepow w Polsce oraz import
ponad tysigca kontenerdw rocznie) wspét-
pracujemy w aktualnie z kilkoma firma-
mi logistycznymi, Swiadczgcymi rozny za-
kres ustug. Dzieki nastawieniu na wielolet-
nig wspolprace i otwartos¢ partnerow, uda-
to nam si¢ wypracowac dobre relacje opar-
te na rzetelnej komunikacji, wzajemnym
zaufaniu oraz szczegdtowym planowaniu
dzialan. Oczywiscie sprawujemy tez nad-
zor nad Scisle sparametryzowang jakoscig
i kosztami realizowanych ustug - moéwi
Wiestaw Majewski, dyrektor ds. planowa-
nia i logistyki w Pepco.

Istnieja przedsigbiorstwa, ktoére od
lat specjalizuja si¢ w obstudze tej branzy.
Szczegélnym zainteresowaniem cieszy sie
ona wérdd firm z branzy KEP. - W przy-
padku klientow z branzy tekstylnej Swiad-
czymy migdzynarodowe i krajowe ustugi
logistyczne, zarzgdzamy taficuchem dostaw
mody (fashion supply chain) - od zaméwio-
nych materiatéw i produkcji probek, przez
kontrole jakosci, magazynowanie odziezy,
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po bezposrednig dostawe do sklepéw i na
pokazy — méwi Edwin Osiecki, wiceprezes
ds. marketingu i sprzedazy DHL Express
(Poland).

Oferta firm kurierskich sprowadza si¢
najczesciej do obstugi przesylek znajduja-
cych si¢ w paczkach. Dzigki temu tatwiej
mozna je sortowa¢, magazynowac i prze-
wozi¢. — Na oferte DPD Polska skierowa-
ng do branzy tekstylnej sktada si¢ transport
i dystrybucja na terenie Polski i za grani-
cg oraz magazynowanie paczek. Swiadczo-
ne przez firme ustugi obejmujq réwniez do-
starczanie towaréw na okreslong godzine,
co ma szczegdlne znaczenie w przypadku
wspélpracy z centrami handlowymi i salo-
nami odziezowymi. Musimy wtedy dostar-
czac towary w godzinach, w ktérych obiek-
ty te sqg zamkniete dla klientow, czyli weze-
s$nie rano lub péznym wieczorem. Odbiera-
my takze paczki z salondw i zajmujemy sie
przesunigciami towaréw pomiedzy punk-
tami - opowiada Tomasz Swat, dyrektor

operacyjny i czlonek zarzadu DPD Pol-
ska. Niektére firmy, tak jak na przyklad
Spedimex ,wyrosty” na obstudze tej bran-
zy. - Branza fashion jest jedng z naszych
wiodgcych specjalizacji. Obstugujemy jg
praktycznie od poczgtku powstania firmy.
Swiadczymy pelen zakres ustug zwigzanych
z obstugg taricucha dostaw - od przyjecia
towaru poprzez gospodarke magazynowg,
transport, obstuge celng wraz z pakietem
ustug dodatkowych — méwi Tomasz Pyka.

W przypadku wyspecjalizowanych
firm serwis dla branzy odziezowej znacz-
nie wybiega poza standardowe uslu-
gi logistyczne. — Realizujemy ustugi, kto-
re odcigzajq klienta od wykonywania wie-
lu czasochlonnych operacji. Nalezg do nich
m.in.: prasowanie i odswiezanie odziezy,
kontrola jakosci, dolgczenie etykiet ceno-
wych, zaktadanie koralikéw rozmiarowych,

Etapy procesu dystrybucji widziane ,,oczami” DPD Polska

Pierwszym etapem fancucha dystrybucji w branzy tekstylnej jest przygotowanie
przez firme tekstylna towaréw do wysytki. Nastepnie trafiaja one do naszego od-
dziatu na terenie magazynu klienta i opatrywane sg stosowng dokumentacja.
Dalej paczki sg skanowane oraz poddawane weryfikacji zaréwno jakoSciowej
jak i iloSciowej. Kontrolowany jest sposéob zapakowania paczki, ktéry decydu-
je o bezpieczenstwie dostarczanych towaréw (standardowo ubrania pakowane
sg w kartony o wadze 10-25 kg). Paczki, ktére pomyslinie przeszty etap kontroli,
wprowadzane sg do systemu.

W zaleznosSci od liczby paczek oraz punktéw ich doreczenia, towary tadowane sa
do samochodoéw. Jednoczesnie zapada decyzja, czy mozliwe bedzie zaplanowa-
nie transportu bezposredniego. Po zatadowaniu samochéd zostaje zaplombowa-
ny i uzupetniane sg dokumenty transportowe.

Jezeli tancuch dostawy obejmuje w swoich etapach centralng sortownie, pacz-
ki trafiaja do tego wtasnie magazynu, gdzie tadowane sa na sorter i zostaja roz-
dysponowywane na oddziaty. Po przesortowaniu pakowane sg do samochodow,
ktore doreczajg przesytki do konkretnych pododdziatéw. Z oddziatéw regional-
nych paczki sa nastepnie przekazywane do poszczegblnych stref kurierskich.
Kurierzy przejmujg przynalezne im paczki i pod nadzorem kontrolera sprawdza-
ja je pod wzgledem jakoSciowym i iloSciowym, wypetniajg stosowng dokumenta-
cje i ruszajg w droge.

W zaleznosci od zdefiniowanego czasu doreczenia przyporzadkowanego dla po-
szczegblnych paczek, kurier ustala trase na dany dzien.

Ostatnim etapem podr6zy paczki od firmy odziezowej do salonu jest moment do-
reczenia paczki do jej odbiorcy. Po przekazaniu przesytki adresatowi, kurier DPD
Polska wypetnia potwierdzenie odbioru, ktére nastepnie wprowadza do systemu,
co stanowi podstawe do generowanych p6zniej raportow.

Proces logistyczny zamyka przekazanie przez kuriera w jego oddziale dokumentaciji
transportowych. Na tej podstawie tworzone jest rozliczenie transportowo-ksiegowe.

zamawianie wieszakoéw z logo klienta, kon-
trola standw magazynowych, zarzgdzanie
zapasami czy obstuga zwrotéw - zazna-
cza Tomasz Pyka. Réwniez firma Fiege,
ktéra ma klientéw zlokalizowanych w kil-
ku krajach, kompleksowo zajmuje si¢ ob-
stuga branzy odziezowej. — Obstuga logi-
styczna obejmuje catos¢ operacji, poczgw-
szy od magazynowania, kontroli jakosci,

realizacji zamowien, wysylki paczek, zwro-
tow towaru, katalogowania artykutow, wy-
sytania wzoréw do studiéw fotograficz-
nych, a skoticzywszy na rozmaitych ustu-
gach dodanych, takich jak: etykietowanie
oraz przygotowywanie zestawow promo-
cyjnych - opowiada Agata Wydmanska,
marketing&communication menedzer na
kraje Europy Wschodniej, Fiege.

www. TSLbiznes.pl
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Popularne ustugi dodane
Edwin Osiecki, wiceprezes ds. marketingu
i sprzedazy DHL Express (Poland)

Mamy wieloletnie doSwiadczenie oraz wiedze, potrzebne
do rozwoju elastycznych rozwigzan logistycznych dla bran-
Zy odziezowej i mody. Dzisiaj DHL Express oferuje klien-
tom z branzy tekstylnej wiele pomocnych ustug i narze-
dzi. Stali klienci maja mozliwo$¢ skfadania zlecen dzieki
DHL eCas - programowi pomocnemu w przygotowywaniu m.in. listow przewozo-
wych oraz etykiet kierunkowych.

Popularng ustuga, zwtaszcza wsrod sklepow internetowych, jest COD, czyli pobra-
nie i zwrot naleznosci wraz z ubezpieczeniem, a takze DHL Easy Shop. O oczekuja-
cej na odbiér przesytce odbiorca informowany jest poprzez SMS lub e-mail, w zalez-
nosci od tego, ktory z kanatow komunikacji wybrat klient. Przybywa klientéw korzy-
stajgcych z ustugi PDI, tzn. informacja przy doreczeniach oraz ustugi doreczen w go-
dzinach wieczornych 18-22. Duzym udogodnieniem sg punkty DHL SERVICE POINT,
z ktérych mozna odebraé przesytke. Liczymy na to, ze wygodng dla branzy tekstyl-
nej okaze sie rowniez nowa ustuga eAwizo, polegajaca na powiadomieniu odbiorcy
0 nieudanej probie doreczenia, spowodowanej jego nieobecnoscia.

Specyfika branzy tekstylnej

Obsluga logistyczna branzy odziezowej
jest bardzo specyficzna i wymaga sporego
doswiadczenia. — Gléwne cechy, ktére de-
terminujg proces obstugi logistycznej, to cze-
ste wymiany kolekcji, duze wahania popytu
w ciggu roku, znaczne rozproszenie punk-
tow dostaw oraz koniecznos¢ ich realizowa-
nia w $cisle okreslonych oknach czasowych
- mo6wi Tomasz Pyka. Czeste zmiany w po-
pycie utrudniaja planowanie proceséw
produkcji, zamawiania, magazynowania

i dystrybucji do punktow sprzedazy.
— Dawniej mieliSmy do czynienia z dwo-
ma sezonami: wiosenno-letnim oraz jesien-
no-zimowym. Obecnie tych sezonéw jest
wiecej, co powoduje coraz wigksze skompli-
kowanie dostaw — twierdzi Tomasz Pyka.
Dodatkowo odziez charakteryzuje si¢ bar-
dzo krétkim cyklem zycia produktu - to,
co jest modne dzisiaj, za kilka miesig-
cy bedzie zastgpione inng rzeczy. — Bran-
za podlega bardzo czestym zmianom tren-
dow, co jest zwigzane z ewoluujgcymi pre-
ferencjami konsumentow. Kolekcje sq coraz

Nie tylko ubrania
Tomasz Swat, dyrektor operacyjny
i cztonek zarzgdu DPD Polska

Kompleksowosé ustug w branzy tekstylnej polega na ta-
czeniu trzech najwazniejszych sktadowych catego proce-
su logistycznego. Sa to:

» transport ubran jako najwazniejsza cze$¢ procesu,

ktéra stanowi okoto 90% wszystkich dziatan prowadzo-

nych dla branzy tekstylnej,

» obstuga materiatébw promocyjnych, czyli dostarczanie elementéw dekoracyj-
nych do salonéw, czeSci wystaw sklepowych, 0zdob Swiatecznych, okoliczno-
Sciowych, plakatow, ulotek czy billboardoéw,

» Zzapewnienie obstugi biurowej, czyli dostarczania dokumentoéw oraz faktur.

Dzieki DPD Polska branza tekstylna moze liczy¢é na kompleksowa obstuge od
a do z, zarbwno w aspekcie podstawowym (czyli przewozu ubran), wsparcia dzia-
tan promocyjnych, ale takze w zakresie obstugi biurowej. Wszystko to odbywa sie
zgodnie z zaplanowanym harmonogramem, przy czym - w przypadku promocji
i akcji specjalnych - koordynacji wymaga jednoczesne dostarczenie wszystkich
materiatow do sklepow danej sieci w catej Polsce i zagranica.

www. TSLbiznes.pl

krétsze i czestsze. Odziez powinna byé do-
stepna w wielu wariantach i modelach,
a jednoczesnie pojawia sig potrzeba mini-
malizacji zapasow - dodaje Tomasz Pyka.

Odbiorcami ustug logistycznych sa
nie tylko duze firmy produkujace i dys-
trybuujace odziez, ale takze sklepy w ga-
leriach handlowych i outletach, mate buti-
ki oraz sklepy internetowe. — Petna oferta
ustug krajowych i migdzynarodowych za-
pewnia zaréwno kanal dystrybucji towa-
ru do odbiorcow, jak i szybkie sprowadze-
nie prébek materiatéw oraz kolekcji z za-
granicy. Dobrze rozwinigta krajowa sie¢
logistyczna gwarantuje pézne godziny od-
bioru i wezesne godziny dostaw na nastep-
ny dzien roboczy w ustugach terminowych
do 12.00, a same dostawy mogg by¢ reali-
zowane w okreslonych oknach czasowych.
Przykladem ustug dodatkowych moze by¢
preawizacja elektroniczna i elektronicz-
ne Sledzenie dokumentéw zwrotnych — wy-
mienia Edwin Osiecki. Jak zauwaza To-
masz Swat, branza tekstylna to sektor wy-
jatkowo wymagajacy, dla ktorego niezwy-
kle istotny jest wysoki wskaznik efektyw-
nosci. - Z tego wzgledu DPD Polska oferuje
dedykowane rozwigzania, zwigzane z cza-
sem doreczenia (dostosowane do czasu pra-
cy galerii), jak np. odbiér towaréw z cen-
trum dystrybucyjnego 24 godziny na dobe,
takze w sobotg - dodaje Tomasz Swat.
W przypadku dystrybucji koncowej, do-
stawy bardzo czesto s3 rozdrobnione, co
powoduje znaczgce utrudnienia w obstu-
dze branzy tekstylnej. - Z punktu widze-
nia operatora kurierskiego charakterystycz-
ne dla branzy tekstylnej sq wysokie wy-
magania klientow, dotyczgce realizacji do-
staw do galerii handlowych oraz magazy-
néw sieci hipermarketow. Wigze sie to ko-
niecznoscig dostosowania czasu dorgczenia
przesylek do wymagan adresata, gdyz gale-
rie handlowe okreslajg doktadnie przedzia-
ty czasowe, w jakich mogg by¢ realizowa-
ne dostawy. Wymaga to odpowiedniej or-
ganizacji pracy kurieréw, a niekiedy nawet
dostosowania procesow logistycznych w od-
dziatach, aby realizowal dostawy zgod-
nie z wymaganiami klientow — méwi Lu-
kasz Wrobel, dyrektor logistyki Opek. Na-
tomiast sami sprzedawcy zwracaja wigk-
sza uwage na dlugoterminowe planowa-
nie swojej dzialalnosci. - Kluczowg wie-
dzg niezbedng do prawidlowego prowa-
dzenia procesow logistycznych w branzy
odziezowej, jest grupa zagadnien zwigza-
nych z szeroko pojetym planowaniem za-
kupow oraz zarzgdzaniem zapasem. Ze
wzgledu na specyfike opartg w duzej mierze
na imporcie i w konsekwencji dtugim lead
time od zamoéwienia do dostawy, kluczo-
we staje si¢ wlasciwe i bardzo szczegélowe
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zaplanowanie kupowanych ilosci z sigga-
jacym roku wyprzedzeniem. Jest to dodat-
kowo utrudnione przez zréznicowang se-
zonowos¢ poszczegolnych grup asortymen-
towych oraz wplyw zmieniajgcej sie mody.
Nastgpnym, réwnie trudnym i specjali-
stycznym zagadnieniem jest gospodaro-
wanie dostarczanymi towarami i wysyla-
nie ich do sklepéw adekwatnie do potrzeb.
Wykorzystuje sie w tym celu indywidualnie
tworzone lub dostosowywane narzedzia in-
formatyczne. Niestety, w trakcie sezonu ko-
rekta planow zakupowych czy tez poziomu
zapaséw znajdujgcych si¢ juz w sklepach
jest kosztowna, a czasem wrecz niemozli-
wa - wyjasnia Wiestaw Majewski.

Bardzo specjalistyczny serwis

W zaleznosci od potrzeb klienta firmy lo-
gistyczne $wiadcza bardzo réznorodne
ustugi, ktére moga obejmowaé komplek-
sowo caly fancuch dostaw, ale takze po-
jedyncze transakcje. Najwiecej specjali-
stycznych ustug mozna wyrézni¢ w zakre-
sie magazynowania. — W procesie przyje-
cia na magazyn odziez jest rozpakowywa-
na, sprawdzana pod wzgledem ilosci i ja-
kosci. Zgodnie z wytycznymi klienta spraw-
dzane sq rozne parametry jakosciowe cha-
rakterystyczne i wazne dla danego rodzaju
asortymentu. Przyktadowo mogg one doty-
czyé: zgodnosci wymiardw (z tabelami roz-
miarowymi, wszywkami), stopnia zagnie-
cei, bledow szycia, wad opakowania, kolo-
ru, opiséw na etykietach, przepiséw prania
czy zgodnosci sktadu surowcowego z do-
kumentami. W dalszym etapie odziez jest
wieszana na wieszaki, odswiezana i praso-
wana, po czym trafia do strefy skladowa-
nia na podstawie okreslonych przez system
WMS lokalizacji, gdzie przed rozpoczeciem
sezonu sprzedazowego zacznie sig¢ jej dys-
trybucja - opowiada Tomasz Pyka. Fir-
my powoluja nawet specjalne zespoly, kto-
re s3 odpowiedzialne za konkretne projek-
ty dla klientow. — Mamy specjalny dedy-
kowany zespét pracownikéw DPD Polska,
ktory pracuje na terenie magazynu klienta.
Do zada# tych osob nalezy m.in. dbatos¢
0 bezpieczeristwo paczek, ich odbiér i przy-
gotowanie do dystrybucji. Stanowi to duze
utatwienie dla firmy odziezowej i znacznie
usprawnia caly proces logistyczny — prze-
konuje Tomasz Swat. Firmy logistycz-
ne wspieraja tez akcje promocyjne firm
odziezowych. — Jest to szczegolnie wyma-
gajgcy rodzaj obstugi, poniewaz wszystko
musi odbyc¢ si¢ w tym samym czasie, nawet
z doktadnoscig do godziny na terenie cale-
g0 kraju. W przypadku duzych sieci odzie-
zowych, nalezy skoordynowacé obstuge na-
wet do tysigca punktow, przy jednoczesnym

Precyzja i wyspecjalizowanie
Tomasz Pyka, wiceprezes ds. sprzedazy
i marketingu, Spedimex

Decydujacy wptyw na rynek maja wymagania klientéw i to
od nich w gtéwnej mierze bedzie zalezeé ksztatt sektora
w przysztosci. Mozemy spodziewac sie pojawienia nowych
kanatéw dystrybucji, w tym rosnacego udziatu sprzedazy
internetowej. Musimy by¢ przygotowani na coraz wiekszg
indywidualizacje produktéw oraz szybko zmieniajace sie trendy, co wynika z sa-
mej natury branzy, a wiec coraz wieksza réznorodno$S¢ asortymentu i niepowta-
rzalnych indekséw SKU.

Pojawia sie tez presja czasu ze wzgledu na skracanie cykli przygotowania produk-
tu i dostawy do klienta. Dlatego w procesie obstugi tak wazna jest specjalizacja,
ktéra pozwala na minimalizacje btedéw i efektywne gospodarowanie zasobami.
Obstuga branzy wymaga dzis duzej precyzji. Dzieki wieloletniemu doswiadczeniu
mozemy zaoferowac rozwigzania wspierajgce sprzedaz naszych klientéw, pozwa-
lajgce na zwiekszenie ich elastycznosci i konkurencyjnosci.

)

Wiecej, niz tylko logistyka

Agata Wydmanska,
marketing&communication menedzer
na kraje Europy Wschodniej, Fiege

W centrum logistycznym w Worms, w Niemczech realizo-
wane sa ustugi fancucha dostaw dla firmy Felina GmbH,
renomowanego producenta bielizny. Na powierzchni po-
nad 5 000 m?2 odbywa sie obstuga okoto 2,5 miliona pro-
duktéw rocznie, z uwzglednieniem reklamy i opakowan. Wysytka towaréw obejmu-
je swoim zasiegiem caty Swiat. Felina korzysta rowniez z szeregu ustug dodanych,
realizowanych przez pracownikéw Fiege takich jak: szycie, przepakowywanie, ety-
kietowanie i kontrola jakosSci. Dzieki korzystaniu z tych ustug mozliwa jest optyma-
lizacja transportu, kontrola stanéw magazynowych oraz gwarancja szybkich i opty-
malnych dostaw.

www. TSLbiznes.pl
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bardzo szczegélnym traktowaniu transpor-
towanych towaréw. Czesto sq to materiaty
bardzo delikatne, wymagajgce wyjgtkowej
ochrony. Szczegélnie w przypadku pokazéw
mody, podczas ktérych znaczenie majg nie
tylko wyjgtkowe i wyszukane kreacje, ale
takze elementy dekoracyjne towarzyszgce
wydarzeniu — dodaje Tomasz Swat.

W obstudze branzy odziezowej licza sie
nie tylko rozwigzania dostosowane $ciéle
do wymagan klientéw, ale takze posiada-
nie odpowiedniego zaplecza technicznego.
- Nasz magazyn jest wyposazony w systerm
transportu i sktadowania odziezy na wiszg-
co, co pozwala na utrzymanie najwyzszej ja-
kosci i dbalosci o nalezytq ekspozycje towa-
ru. Ponadto w centrum dystrybucyjnym re-
alizujemy proces prasowania z wykorzysta-
niem specjalistycznego tunelu prasowalni-
czego. Urzgdzenie o tym standardzie pozwa-
la na prasowanie réznych grup asortymen-
towych. Podobnie proces dystrybucji wyma-
ga posiadania floty przystosowanej do prze-
wozu tekstyliow na wiszgco. Samochody sg

wyposazone w drgzki, tak aby méc opty-
malnie wykorzysta¢ przestrzeni fadunkowg
i dostarczy¢ towar w nienaruszonym stanie.
Ponadto muszg by¢ one bardzo czyste i cy-
klicznie wentylowane, gdyz odziez bardzo
szybko chlonie wszelkie zapachy — twierdzi
Tomasz Pyka.

Zwroty

Trudno znalezé branzg, w ktorej produk-
ty cechuja tak licznymi zwrotami ze sprze-
dazy. Z uwagi bardzo krétki cykl Zycia pro-
duktu, artykuly odziezowe podlegaja cze-
stym przemieszczeniom miedzy poszcze-
gélnym punktami sieci lub miedzy skle-
pem a centrum dystrybucyjnym lub maga-
zynem operatora logistycznego. — Najczesciej
sg to zwroty posezonowe lub tez odziez uszko-
dzona. Dokladny scenariusz postgpowania
jest zawsze zalezny od preferencji klienta.
Po przyjeciu na magazyn nastgpuje ich re-
jestracja w systemie oraz weryfikacja we-
dlug kryterium przydatnosci. Mogg to by¢

Rozne grupy, rozne wymogi
Wiestaw Majewski,
dyrektor ds. planowania i logistyki, Pepco

Specyfika obstugi logistycznej branzy tekstylnej zalezy od
rodzaju asortymentu odziezowego i segmentu rynku. Ogol-
nie mozna podzieli¢ asortyment odziezowy na odziez ze-
wnetrzng i bielizne. Specyfika tych grup bardzo sie od sie-

bie rézni. Wynika to zaréwno z wymogoéw pakowania i trans-
portu, ale tez ze sposobu kupowania i zaopatrywania placowek handlowych. W przy-
padku bielizny dominujacy jest standard pakowania w kartony oraz regularne uzu-
petnianie oferty sklepowej. Jesli chodzi o odziez zewnetrzng, zwtaszcza w wyzszych
segmentach rynku, stosowane bywa bardzo specjalistyczne wyposazenie magazynu
i Srodkéw transportu, umozliwiajace magazynowanie, kompletacje i transport pro-
duktéw w pozycji wiszacej. W przypadku dystrybucji produktéw pakowanych ptasko
(w kartonach) logistyka nie r6zni sie od innych produktéw standardowych.

www. TSLbiznes.pl

np. produkty przeznaczone do utylizacji lub
do dalszego obrotu. Zgodnie z ustaleniami
sg one odswiezane i sktadowane do momen-
tu zlecenia ich wydania — zauwaza Tomasz
Pyka. - Zarzgdzanie zwrotami jest jednym
z wielu ustug dodanych, jakie oferuje firma
Fiege. W momencie przyjecia towaru klient
automatycznie otrzymuje fakture korygujg-
cg za zwrécony towar. Dodatkowe wsparcie
klient otrzymuje takze ze strony pracownikow
Fiege, ktorzy obstugujg call center odpowiada-
jgc na zapytania indywidualnych odbiorcow
dotyczqgce zwrotéw i problemow z przesytkami
- dodaje Agata Wydmaniska. Proces zwrotéw
moze by¢ wezeéniej ustalany i przebiega¢ na
dwa rézne sposoby. — Pierwsza mozliwos¢ po-
lega na tym, ze DPD Polska otrzymuje harmo-
nogram zwrotow od swojego klienta. Zawiera

Elementy procesu
logistycznego w przypadku
odziezy importowanej

na przyktadzie Pepco:

» Transport kotowy lub rzeczny z fa-
bryki do portu wysytki

» Kontrola tadunku i transportu

morskiego

Odprawa celna

Transport kotowy do magazynu

Roztadunek i kontrola jakoSciowa

na wejsciu

Magazynowanie

Zlecanie wydan i kompletacji

Kontrola wydania

Zatadunek i transport do sklepow

Roztadunek i kontrola dostawy

Logistyka wewnatrz sklepowa tj. roz-

pakowanie dostawy i wyeksponowa-

nie towaru zgodnie z okreslonymi

standardami

v v

v
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on z gory okreslone terminy, liczbe paczek oraz
lokalizacje, do ktorych nalezy dostarczy¢ prze-
sytki. W przypadku duzych klientow firma ku-
rierska jednorazowo dociera nawet do ponad
800 punktéw w calym kraju, z ktérych zbie-
ra towary do zwrotu. Moze by¢ tez tak, ze fir-
ma nie otrzymuje od klienta z géry ustalonych
i zdefiniowanych terminéw doreczen, liczby
paczek oraz lokalizacji, gdyz dane te ustala-
ne sg na biezgco dzigki contact center, za po-
Srednictwem ktérego klient moze zglasza¢ za-
potrzebowanie na transport i ustalac terminy
odbioréw — opowiada Tomasz Swat.

Eksperci przyznaja, Ze najwigkszym
problem w obstudze zwrotdw jest brak re-
gularnoéci nadan i odbioréw przesylek
z duzej liczby punktow zlokalizowanych
na terenie calego kraju.
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- Dla usprawnia procesu zamawiania
kuriera stworzona zostata aplikacja umoz-
liwiajgca na stronie internetowej zloze-
nie odpowiedniego zlecenia. Dodatkowym
narzedziem usprawniajgcym proces prze-
kazania przesytki jest nadanie uprawnieni
wszystkim  lokalizacjom  korzystajgcym
z ustugi do logowania si¢ na stronie inter-
netowej w celu przygotowania listow prze-
wozowych. W firmie Opek funkcjonuje spe-
cjalna komodrka zajmujgca si¢ zarzgdza-
niem oraz nadzorowaniem calego procesu
realizacji zleceri — dodaje Lukasz Wrobel.

Przyszto$é

Od kilku lat mozna zauwazy¢ coraz wiegk-
sze zainteresowanie ustugami logistyczny-

mi ze strony branzy odziezowej. Efektem
tego jest z jednej strony coraz szersza gama
ustug, a z drugiej strony rosnace oczekiwa-
nia klientéw. — Aktualnie w branzy odziezo-
wej obserwuje sig trend wzrostu liczby kolek-
cji w roku. Klient oczekuje wigkszej ilosci roz-
norodnych towarow, co dla producenta i do-
stawcy oznacza zwigkszenie obstugi towa-
réw oraz wysylek w ciggu roku. Generuje to
dodatkowe wymagania wobec laricucha do-
staw — skrdcenie czasu od projektowania do
dostawy oraz czasu i precyzji dostaw. Opera-
tor moze by¢ dostepny na kazdym z etapéw
taricucha dostaw - od projektowania, poprzez
produkcje i sprzedaz, dostawe towaréw i ob-
stuge zwrotow. Towar nie moze zalegaé w ma-
gazynie, musi by¢ dostepny w pozgdanym ko-
lorze, rozmiarze i ilosci. Na rynku mozna za-

uwazy¢ réwniez wzrost znaczenia handlu in-
ternetowego — co stwarza ogromne mozliwo-
Sci dla operatoréw logistycznych — opowia-
da Agata Wydmanska. W przypadku firm
kurierskich dostawa koncowa do adresa-
ta to tylko jeden z elementow calego tanicu-
cha dostaw. — W przyszlosci niewykluczone,
ze firmy kurierskie przejmg od klientéw pet-
ng kontrole nad magazynowaniem, komple-
tacjg i dystrybucjg, a jedynym obowigzkiem
klienta bedzie odpowiednie zlozenie zlecenia.
Bedzie to mozliwe dzigki odpowiedniej in-
tegracji informatycznej oraz wlasciwym ra-
portowaniu do klienta — przewiduje Lukasz
Wrébel. Potwierdza to Edwin Osiecki. — Fir-
my odziezowe nie oczekujg rozwigzan stricte
logistycznych, ale optymalizacji modelu kosz-
towego. W przypadku tej branzy liczy sie nie-
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przewidywalnos¢ koricowego odbiorcy i ryzy-
ko, ze produkt, jesli zbyt pézno do niego do-
trze, nie bedzie sprzedany i przyniesie straty
finansowe. W tej sytuacji firmy coraz czgsciej
szukajg optymalnych finansowo rozwigzat,
zwigzanych z szybkim doreczeniem towaru
do odbiorcy. Coraz czesciej model utrzymy-
wania stokéw magazynowych zastepujg do-
stawy just-in-time. Na rynek bezposrednio
wypuszczane sqg mniejsze partie towaru, kto-
re szybciej znajdg zbyt, a tym samym nie za-
mrozg Srodkow finansowych. To daje szanse
firmom kurierskim, ktére z jednej strony za-
pewniajq szybki transport, z drugiej elastycz-
ne narzedzia i ustugi dajgce konkretne korzy-
$ci — zauwaza Edwin Osiecki. €
Arkadiusz Kawa
KEP.pl

fot. Fiege

DPD Polska po raz drugi
na Fashion Week w Berlinie

Firma byta oficjalnym
miedzynarodowym przewoznikiem
kolekcji Mariusza Przybylskiego

- jednego z najlepszych polskich
projektantow, ktory juz po raz drugi
zaprezentowat swojg kolekcje na tej
miedzynarodowej imprezie.

To juz kolejny pokaz Mariusza Przybyl-
skiego, zorganizowano we wspotpracy
z DPD Polska. Projektant przy wspar-
ciu firmy zaprezentowat swoja kolekcje
L,ULTRA” na ubiegtorocznym Fashion
Week w Berlinie, a takze, w wersji
SULTRA2”, w Warszawie. Aktualna ko-
lekcja , DIGITAL” miata swoja warszaw-
ska premiere 14 grudnia 2011 roku.
DPD Polska zapewnita ubraniom i ele-
mentom dekoracji bezpieczny trans-
port poprzez specjalne zabezpiecze-
nia. - Ubrania wraz ze scenografig
musiaty przeby¢ droge ponad 600 km
do Berlina w taki sposob, aby kolek-
cja byta od razu gotowa do ekspozy-
cji - méwi Aneta Gasparska, kierownik
marketingu i komunikacji DPD Polska.
W takim transporcie liczy sie przede
wszystkich bezpieczenstwo i czas. Pre-
zentacja nie moze zacza¢ sie ani minu-
ty pozniej. - Jako projektant przywiag-
zuje duza wage do szczegotow - za-
rowno, jesli chodzi o kompozycje cieé,
kolorow i faktur, jak i kwestie dbatosci
o to, by stroje zostaty przewiezione do
miejsca, w ktérym beda prezentowa-
ne w idealnym stanie. Kazda prezen-
tacja, a szczegolnie zagraniczna wigze
sie z duzym stresem zwigzanym z do-
jazdami, terminami i samg organiza-
cja imprezy. Dotychczasowa wspot-
praca z DPD Polska data mi pewnosc,
Ze cafa kolekcja zostanie przewiezio-
na w idealnym stanie i na czas - mowi
Mariusz Przybylski.

- DPD Polska od wielu lat wspotpracuje
Z producentami i dystrybutorami z bran-
2y odziezowej, miedzy innymi z firmg
LPP, najwiekszg siecig odziezowg w Pol-
sce - mowi Aneta Gasparska. - Ale ,wy-
sokie krawiectwo”, jakim jest dziatal-
noS$¢ Mariusza Przybylskiego, jest dla
nas szczegolnym wyzwaniem. Nie tylko
ze wzgledu na napiety program projek-
tanta i dalekie trasy, ale przede wszyst-
kim na wymog bezwzglednej punktual-
nosci, starannego przewozu. Cieszymy
sie, ze takze w tym przypadku, mogli-
Smy zapewnic¢ klientowi ustugi szyte na
miare - dodaje. €
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Odziezowe wymagania

Firmy odziezowe, chcac sprosta¢ wymaganiom rynku, musza optymalizowac
procesy logistyczne. Wazna jest wiec konsolidacja magazynoéw, szybkie
uzupetnianie sklepoéw oraz wdrazanie rozwigzan wspierajgcych procesy zwigzane

ze sprzedazg internetowa.

( :echq charakterystyczng branzy
odziezowej jest duza liczba niepo-
wtarzalnych wyrobdéw, co wyni-

ka z roznych modeli ubran na dany sezon
z rozbiciem na warianty kolorystyczne.
Stad tez konieczne jest prowadzenie ope-
racji magazynowych na poziomie sztu-
ki. Waznym czynnikiem, wplywajacym
na procesy logistyczne w branzy odziezo-
wej jest szybka dynamika wzrostu sprze-
dazy, a co za tym idzie, koniecznos$¢ zwiek-
szania wydajno$ci magazynéw. Nie mniej
wazne pozostaje duze zréznicowanie roz-
miaréw asortymentéw, co wpltywa z ko-
lei na transport i skladowanie. Oczywiscie
konieczne sg ustugi o charakterze dodat-
kowym. Chodzi przede wszystkim o prze-
pakowywanie, prasowanie, kodowanie czy
tez metkowanie.

Logistyka w ,,odziezowce”

Procesy zachodzace w branzy odziezo-
wej moga obejmowad zarzadzenie cen-
trum dystrybucji. Wazna jest przy tym od-
powiednia jego lokalizacja, uwarunkowa-
nia techniczne budynku, zasoby ludzkie,
a takze nowoczesne technologie wspo-
magajace logistyke. Kluczowa pozosta-
je rowniez dystrybucja do sklepow i prze-
fadunek komplementacyjny, a w szcze-
golnosci efektywne zarzadzanie opera-
cjami transportowymi. Odpowiedniego
zarzadzania wymagaja transakcje elek-
troniczne. Od logistyki wymaga si¢ za-
tem elastycznych, a zarazem innowacyj-
nych rozwigzan, zmierzajacych nie tyl-
ko do obstugi klientéw ale réwniez do
ciaglego poszerzania ich bazy. W bran-
2y odziezowej wazna jest logistyka zwrot-
na. Zadbajmy wiec zaréwno o odpowied-
nie zaplanowanie jak i wdrozenie dzia-
fan w tym zakresie. Wszystko po to, aby
utrzyma¢ zadowolenie klienta mozliwie
na najwyzszym poziomie. Rynek coraz
czedciej wymaga dzialan o zasiegu mie-
dzynarodowym. Wymaga sie wiec spraw-
nego, a zarazem przejrzystego tancucha
dostaw, celem skrocenia czasu realiza-
¢ji zaméwien. Wazne jest takze zmniej-
szenie wielko$ci zapaséw, a co za tym
idzie, obnizenie kosztéw magazynowania.

www. TSLbiznes.pl

Przemyst odziezowy wymaga takze reali-
zowania ustug przedsprzedaznych. Zbed-
ne opakowania powinny by¢ wiec usunie-
te i poddane recyklingowi. Logistyka obej-
muje dostawy dla lotnisk, a takze zattoczo-
nych centréw miast. Oczywiscie nie bez
znaczenia pozostaje rowniez logistyka we-
wnatrzsklepowa.

Pudta odziezowe

Na rynku oferowane sa opakowania kar-
tonowe przeznaczone do transportowania
odziezy. Plastikowa poprzeczka stuzy do
mocowania wieszakdw, a wycigcia na rece
ulatwiaja przenoszenie. Rozmiary karto-
néw dobierane sa do odziezy o réznej diu-
gosci. Stad tez bezpiecznie moga by¢ trans-
portowane na przyklad plaszcze czy tez
koszule. Niektore modele kartonéw wy-
konane sg z wysokiej jakoéci tektury. Moz-
liwe jest wiec ich wielokrotne uzywanie.
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Oferuje sie réwniez pudta z tektury piecio-
i tréjwarstwowe;j.

Przy transporcie odziezy przydadza
si¢ opakowania klapowe wykonane z tek-
tury falistej tréjwarstwowej, bedace kom-
binacja dwoch zewnetrznych arkuszy
plaskiego papieru i jednego wewnetrzne-
go, zwanego falg. Wersje pieciowarstwo-
we to polaczenie trzech arkuszy plaskie-
go papieru oraz dwdch wewnetrznych
warstw. Dzieki duzej sztywnosci i wy-
trzymaloéci sprawdzaja si¢ przy trans-
porcie przedmiotéw wielkogabarytowych
0 znacznej masie.

W procesach zwigzanych z logistyka
w branzy odziezowej sprawdzaja sie woz-
ki koszowe z otwierang do polowy $cia-
ng boczna. Zaréwno $cianki boczne jak
i spod wozka sa osiatkowane. Standardo-
we wymiary elementéw tego typu wyno-
sz3 1000x600x800 mm przy maksymal-
nym obciazeniu 200 kg. Niejednokrotnie
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konstrukcja bazuje na rurze i wypelnieniu
z siatki zgrzewanej. Jeden z bokéw otwie-
rany jest do polowy.

Foliarki

Niejednokrotnie odziez poddawana jest
foliowaniu. Stad tez pole do popisu dla
urzgdzen nazywanych foliarkami. Sprzet
tego typu bazuje na zasadzie zgrzewania.
W zalezno$ci od modelu wybra¢ mozna
foliarke pozioma lub pionowa. Wiekszos¢
modeli wyposazono w regulacje czasu
klejenia. Dzigki zastosowaniu polreka-
wa foliowego zgrzewanie nastepuje z kaz-
dej strony, przez co odziez jest szczel-
nie zapakowana. W miejscu zgrzewu fo-
lia odcinana jest w sposob automatyczny.
Po zakonczeniu foliowania zyskujemy
estetyczne opakowanie i zabezpieczenie
odziezy przed dzialaniem kurzu i innych
zanieczyszczen. Typowe urzadzenia pro-
dukowane sg standardowo dla szerokosci
folii wynoszacych 50 lub 60 cm. Opcjo-
nalnie zastosowa¢ mozemy blat pomoc-
niczy, wspomagajacy proces ukladania
i pakowania odziezy.

Oferowane sa foliarki w wersji sto-
jacej. Odziez jest wigc pakowana w fo-
lie ,,od gory”. W urzadzeniach tego typu
przewiduje sie uchwyt do powieszenia
jednorazowego wieszaka, na ktory zakta-
da si¢ garderobe.

Co jeszcze?

Podczas magazynowania i transportowa-
nia odziezy z pewnoécig przydadzg si¢ wie-
szaki karuzelowe, nazywane takze kon-
wejerami. Nowoczesne urzadzenia po-
zwalajg na zautomatyzowany proces wy-
dawania ubran. Stad tez zastosowanie
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znajduja elektroniczne systemy sterowa-
nia. Odziez jest magazynowana za pomocg
wozka w specjalnych boksach 3 lub 5 miej-
scowych. Istnieje wiele mozliwoéci usta-
wiania wieszakow transportowych. Ich
rozmiary, wysoko§¢ oraz sposéb moco-
wania sg zawsze ustalane indywidualnie
w zalezno$ci od wlasciwosci przestrze-
ni, gdzie konwejer bedzie pracowal. Oczy-
wiscie podczas transportu i magazyno-
wania odziezy niejednokrotnie uzywane
sg standardowe pojemniki magazynowe.
Nowoczesne modele wykonuje sie z PE-HD
z domieszky pianki strukturalnej. Zyska-
no wiec odporno$¢ na uszkodzenia mecha-
niczne. Warta podkreslenia jest konstruk-
cja dostosowana do transportu tasmowe-
go. Transportowanie odbywa si¢ w dowol-
nej pozycji. Z pewnoscia przyda si¢ moz-
liwo$¢ zestawiania pionowego. Interesuja-
ce rozwigzanie stanowig réwniez pojem-
niki wyposazone w mechanizm Iaczenia,

pozwalajacy na szybki demontaz wszyst-
kich $cian. W przypadku uszkodzenia kaz-
da czgé¢ ruchoma moze by¢ wymieniana
oddzielnie. Zastosowa¢ mozemy réwniez
modele wyposazone w demontowane po-
krywy z mozliwo$cig plombowania. Puste
pojemniki z otwartymi pokrywami wcho-
dza jeden w drugi. Zwrdéémy réwniez uwa-
ge na wozki na kotkach i oczywiscie akce-
soria dodatkowe do pojemnikéw. Na rynku
naby¢ mozemy systemy przewozu odziezy,
przeznaczone do zabudowy w samocho-
dach. Stad tez przyda sie z pewnoécig dra-
zek ubraniowy i mocujacy (anodowany lub
cynkowany), listwa, drazki mocujace oraz
uchwyt hakowy do drazka.

Co z odzieza uzywanq?
Warto réwniez zwrdci¢ uwage na procesy

logistyczne zwigzane z magazynowaniem
i transportowaniem odziezy uzywanej.

Odziez uzywana to odziez posegregowa-
na, czysta i zdezynfekowana wedlug okre-
$lonego rodzaju towaru. Odrdzni¢ nale-
zy réwniez odziez uzywang i zuzyta, czy-
li traktowang jako odpad. Na przewdz
odziezy tego rodzaju wymagane jest ze-
zwolenie Gléwnego Inspektora Ochrony
Srodowiska. Zgodnie z unijnym rozporza-
dzeniem rady EWG 259/93, firmy spro-
wadzajace odpady, ktore sa umieszczo-
ne na zielonej li§cie, muszg mie¢ zezwole-
nie pozwalajace na import odpadow, wy-
dane zgodnie z procedurami, okreslony-
mi w art. 6, 7, 8 rozporzadzenia. Stad tez
przedsiebiorca musi wypelni¢ zestaw do-
kumentéw, w tym list przewozowy, kto-
ry sklada si¢ z formularzy: zgtoszeniowe-
go, przemieszczenia i $ledzenia przesylki.
Odpowiednie organy musza zna¢ los kaz-
dej przesylki, czyli kto ja wystal, kto jest
odbiorcg koncowym, jakie jest przezna-
czenie towaru oraz jaki bedzie sposdb roz-

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

Branza odziezowa od logistyki wyma-
ga przede wszystkim realizowania opera-
¢ji na magazynach, niejednokrotnie obje-
tych sktadem celnym. Istotng role odgry-
waja przy tym systemy automatyki prze-
myslowej, w tym, bazujace na technologii
radio-skaningu (RF) oraz technologii ra-
diowej identyfikacji jednostek zbiorczych
(RFID). Oczekuje sie cyklu pracy opartego
na 24-48 godzinnym terminie dostawy od
momentu otrzymania zlecenia. Kluczowe
miejsce zajmuje kompletacja na poziomie
sztuki z kilkudziesieciu tysiecy niepowta-
rzalnych indekséw na magazynie oraz ko-
ordynowanie dostaw kilku tysiecy zlecerd
dziennie. Dobrze zaprojektowane proce-
sy logistyczne powinny zapewni¢ réwniez
sprawne zarzadzanie zwrotami. €

Damian Zabicki
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Optymalizacja to bardzo modne logistycznie stowo w ostatnich latach. Rynek

od lat wymusza szukanie oszczednosSci oraz podnoszenie jakosci Swiadczonych

ustug, dlatego kazdy ciekawy pomyst usprawniajgcy procesy logistyczne w firmie
zostanie z pewnoScig uwaznie wystuchany przez zarzad, czesto przepuszczony przez
arkusz kalkulacyjny, a nierzadko zrealizowany. Gdy koncza sie ludzkie mozliwosci
optymalizacji, z pomocg przychodzg systemy informatyczne. Jednak wdrazajgc projekty
mozemy natrafi¢ na liczne putapki.

czywistym jest, ze np. dla ope-
Oratora logistycznego oszczedze-

nie kilkunastu, czy nawet kilku
sekund na kazdej drobnej czynno$ci ma-
gazynowej w skali roku moze przynies¢
oszczednosci liczone w setkach tysiecy
zlotych. Logistycy optymalizuja w kazdym
mozliwym momencie - od lokalizacji ma-
gazynow, przez grafiki dostaw tak, aby jak
najefektywniej wykorzysta¢ samochody
i prace kierowcow, po $ciezke preparacji
zamoOwienia przez pracownika magazyno-
wego. Gdy koricza sie ludzkie mozliwosci
optymalizacji, z pomocg przychodza sys-
temy informatyczne. I tak, od kilkunastu
lat kompletacja wspierana jest przez sys-
temy informatyczne wskazujace optymal-
ng trase w magazynie, przez systemy vo-
ice pickingu zwiekszajace produktywnosé
pracownikow. Wieksze, a nawet $rednie
przedsigbiorstwa powoli wdrazaja w pelni
zautomatyzowane systemy w magazynach,
w ktérych cztowiek nadzoruje prace auto-
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matdw — co oczywiscie pozwala na kolejne
oszczednosci czasu spadek kosztéw, a przy
okazji minimalizuje mozliwo$¢ pomytki
przy kompletacji.

Wiele nowoczesnych przedsiebiorstw
doskonale zdaje sobie sprawe z istoty
optymalizacji proceséw. W proponowa-
nym przez Carnegie Mellon University

3
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zZwigzany z zarzadzaniem projektami
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Infinity Management,
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podejsciu Capability Maturity Model In-
tegration (CMMI) wskazujacym na pigé
poziomoéw dojrzalosci, znaczacy odsetek
przedsiebiorstw jest na szczescie daleki
od pozioméw 1 do 3 ktdre definiujg firme
jako przechodzaca od chaotycznie zarza-
dzajacej procesami, przez poziom proce-
sow zarzadzanych $wiadomie, do $wiado-
mego ich definiowania i opisywania. Zna-
czaca wiekszos¢ duzych i $rednich, a na-
wet malych firm szukajac oszczednosci
w logistyce nie tylko juz defi-
niuje swoje procesy magazy-
nowe i transportowe, ale takze
mierzy je kontrolujac na bie-
z3co wskazniki takie jak pro-
duktywnos¢, btedy w prepara-
¢ji, koszt transportu per paleta/ per kilo-
metr, terminowo$¢ dostaw itp. Takie po-
dejécie pozwala na osiagniecie 4 pozio-
mu dojrzalosci organizacyjnej wg CMMI.
Mierzenie i kontrola sg za$ jedynie wste-
pem do poprawy czynnikéw wplywaja-
cych na mierzone parametry czyli opty-
malizacji procedur oraz proceséw. Roz-
nice wida¢ szczego6lnie w przypadku ma-
tych i $rednich przedsiebiorstw — logistycy
nie optymalizujac traca, wigc nawet male,
kilkunastoosobowe firmy robig wszyst-
ko, aby optymalizowa¢ co si¢ da. Nieste-
ty, wielko§¢ przedsiebiorstwa determinu-
je mozliwos$¢ osiagniecia 5 poziomu doj-
rzalosci wg CMMI (czyli ciaglej optymali-
zacji procesow). W przypadku niewielkiej
firmy raczej trudne do wyobrazenia jest
ciagle ,,optymalizowanie liczby krokéw”
jaka pracownik bedzie pokonywal w ma-
gazynie o powierzchni 100 m*.

Optymalizacja logistyczna
w cenie

Nowoczesne firmy zdaja sobie sprawe
jak cenna jest optymalizacja logistyczna.
Powinny zdawac¢ sobie jednak sprawe, ze
przy duzej skali dzialania osiagniecie za-
mierzonych efektow i duzych oszczgdno-
$ci wymaga pewnych nakladéw. Nie sztu-
ka jest wyda¢ miliony zlotych na pro-
jekty wdrazajace nowe rozwigzania, kto-
re zostaly zidentyfikowane jako niezbed-
ne w celu poprawy procesoéw. Sztuka jest
wyda¢ niewiele, ale w przemyslany spo-
sob. Nawet ,,Super-Ekspert-Logistyk” nie
zawsze doskonale zna si¢ na opracowy-
waniu systeméw RFID, wdrazaniu sys-
temow IT, czy tez na wdrazaniu innych
projektow logistycznych zatwierdzonych
przez zarzad firmy jako niezbedne do
uzyskiwania dalszej przewagi konkuren-
cyjnej na rynku.

Skutecznie przeprowadzonych pro-
jektow logistycznych bylo, jest i bedzie

EIYIOFFICE

jeszcze wiele. Nie zawsze jednak osia-
gniecie sukcesu na tym polu jest proste.
Postuzmy sie przykladem $redniej wiel-
kosci operatora logistycznego, ktory po-
stanowil wprowadzi¢ system wspierajg-
cy zarzadzanie przedsigbiorstwem kla-
sy ERP II. Na przykladzie wlasnych do-
$wiadczen firma okresla wiekszo$¢ wy-
magan, wierzac, ze reszta zajmie si¢ wy-
brana po dlugich konsultacjach firma
wdrozeniowa. Tu pojawia si¢ pierwsze

00

zagrozenie — prawidlowe zebranie wy-
magan (nieprawidlowo postawione wy-
magania wobec systemdéw sa przyczyna
znaczgcej liczby porazek we wdrozeniach
systeméw IT). Samo postawienie wyma-
gan i prawidlowe wybranie systemu, a co
za tym idzie firmy wdrazajacej jest duza
sztuka. Na tym nie konczy sie¢ jednak wy-
zwanie, gdyz wybdr systemu (i integrato-
ra) to jedno, a samo wdrozenie systemu,
to kolejne wielkie wyzwanie.

infinity
huthed Management

tem ERP w kilka tygodni, to z pewnoscia
bedzie to kosztowalo wiecej, niz wykona-
nie tego samego zakresu prac w wolniej-
szym tempie. Czas i koszt sg z reguly do-
ktadnie okre$lone w umowie, natomiast za-
kres... no wiasnie... zakres czesto ,,dopre-
cyzowuje si¢ pozniej’. Gdyby nie obowia-
zek poufnoéci, mozna bytoby wskaza¢ wie-
le przyktadéw wdrozen, w ktérych wpisa-
nie w kontrakt ,standardowej konfigura-
cji systemu” spowodowalo, ze system byt
~wdrozony”  zgodnie
Z opisanym w umowie
zakresem, w umowio-
nym czasie i po ustalo-
nych kosztach. Nieste-
ty, konfiguracja zgod-
na z potrzebami przedsiebiorstwa nie usta-
lonymi na etapie umowy kosztowala dodat-
kowe kilkaset dni platnych po kilka tysie-
cy zlotych - na podstawie przedstawianych
przez wdrazajacego do podpisania ,,formu-
larzy zadania zmiany”.

Gdzie czajq sie putapki?

Gdzie czajg si¢ pulapki? Podstawowym
bledem popelnianym przez przedsig-

Wdrozenie jakiegokolwiek systemu niemal zawsze prowadzi do zmian organizacyjnych.
Te powinny i musza by¢ prowadzone we wspotpracy z pracownikami, ktérzy pozniej
beda z tego systemu korzystac, bo to ich pracy bedg one dotyczyty.

Project Management Body of Know-
ledge (PMBOK) w wersji czwartej wydanej
przez Project Management Institute w roku
2008 wskazuje na tzw. potrdjne ogranicze-
nie (ang. tripple constraint) jako narzedzie
do okre$lenia ram projektu. Czas wykona-
nia, koszt wykonania i zakres wykonania
wskazywane sg jako trzy ramiona/wierz-
cholki trojkata i s3 od siebie bezposrednio
zalezne. Jedli chcemy np. wdrozy¢ duzy sys-

biorstwa kupujace ustugi wdrozenio-
we jest uznanie, ze podpisanie umowy
wskazujacej na konkretny termin od-
bioru wdrozenia systemu ERP, WMS
czy TMS gwarantuje bezproblemowe
i skuteczne zakonczenie projektu. Na-
lezy jednak pamietaé, ze firmy wdro-
zeniowe poza tym, ze chcg zrealizowaé
kolejny projekt i zdoby¢ referencje, to
réwniez checa (nawet przede wszystkim)
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osiggnac zysk. Dlatego tez nie zawsze
mozna by¢ pewnym 100% obiektywi-
zmu, jesli chodzi o rady udzielane przez
firme wdrazajaca przed, w czasie i po
wdrozeniu. W momencie pojawienia si¢
problemu istnieje ryzyko, ze wdrazajga-
cy zrobi wszystko co mozliwe, aby wy-
kaza¢ brak odpowiedzialnosci po swo-
jej stronie.

Grzech 1

Pomijanie celow strategicznych fir-
my podczas definiowania zakresu
projektu logistycznego przed jego
ostateczng akceptacja.

Brak zgodnosci projektu ze strategig fir-
my powoduje, ze projekt nie uzyskuje

Grzech 2

Powotanie na kierownika projek-

tu logistycznego osoby niedoswiad-
czonej w zarzadzaniu projektami
(lub co gorsza niepowotanie nikogo
i zostawienie wdrozenia firmie ze-
wnetrznej...).

Zdarza si¢ nader czesto, ze jesli w firmie
wdrazany jest system IT, kierownikiem pro-
jektu mianuje sie kierownika zarzadzajace-
go obszarem IT, ktory jest specjalista w te-
macie zakupdw i konfiguracji sprzetu, dzia-
taniu sieci IT, konfiguracji firewalli i inne-
go sprzetu sieciowego, drukarkach, wspar-
ciu klienta wewnetrznego w obstudze edy-
tora tekstow. Niestety tematyke zarzadza-

Koszty, jakie moze poniesé firma w zwigzku z przedtuzajacym sie wdrozeniem, to
nie tylko dodatkowe faktury do zaptacenia za zmiany wynikajgace z wewnetrznych
zaniedban; to takze dodatkowe godziny pracy pracownikéw odrywanych od swojej
codziennych operacyjnych obowigzkow.

wystarczajacego wsparcia ze strony za-
rzagdu. W przypadku trudnosci w jego
realizacji, taki projekt w zasadzie nie ma
szans na wsparcie finansowe lub wspar-
cie dodatkowymi zasobami ludzkimi.
Kierownik projektu powinien by¢ $wia-
domy tego, ze dany projekt musi by¢
zgodny ze strategia firmy, a jego rola
nie jest wylacznie zrealizowanie projek-
tu. Doswiadczony kierownik projektu
w jakze zmiennym $rodowisku dzisiej-
szego biznesu powinien umiejetnie za-
rzadzaé projektem logistycznym biorac
pod uwage caloé¢ funkcjonowania fir-
my. Niestety, wielokrotnie si¢ o tym za-
pomina. Nie zawsze kompetencje osoby
mianowanej na kierownika projektu lo-
gistycznego takie podejécie gwarantuja.

www. TSLbiznes.pl

nia projektami zna tylko z tytuléw ksigzek
w ksiegarni i tam kieruje swoje pierwsze
kroki po nominacji na kierownika projektu.

Grzech 3

Do kierowania projektem logistycz-
nym dedykuje sie osobe, ktora pra-
cuje na stanowisku operacyjnym

w petnym wymiarze godzin.

Nawet jesli taka osoba jest doswiadczona
w zarzadzaniu projektami, nie bedzie mia-
ta na to czasu. Wiele przykladéw z pewno-
$cig moga dostarczy¢ konsultanci wielkich
firm doradczych spotykajacy na swej dro-
dze kierownikéw projektow, ktorzy aby
dobrze nim zarzadza¢, powinni poswig-
ca¢ co najmniej % swojego czasu pracy.

Jakie priorytety uzna za wazniejsze taka
osoba w sytuacji, w ktorej nadzoruje sie
nie jeden - ale kilka mniejszych lub wiek-
szych projektéw logistycznych, a poza tym
zarzagd domaga si¢ efektow w codziennej
logistycznej pracy operacyjnej?

Grzech 4

PrzeSwiadczenie, ze zespot projek-
towy bedzie traktowat priorytetowo
dany projekt logistyczny i poswieci
sie catkowicie jego wdrozeniu.

Doswiadczeni menedzerowie, ktorzy
nie popelniaja grzechow od 1 do 3 cza-
sem popelniaja inny grzech. Wyznacza-
ja odpowiedniego kierownika projektu,
daja mu czas na prace przy projekcie, an-
gazuja odpowiednie zasoby ludzkie we-
wnatrz firmy, powoluja cztonkéw zespo-
tu projektowego majacego wspieraé fir-
me wdrazajaca system, tylko... zapomi-
naja, ze zespdl projektowy musi mie¢
przekonanie o zasadnosci danego projek-
tu logistycznego i wiedze o oczekiwanych
efektach. Brak $wiadomego uczestnic-
twa w projekcie i brak jasno ustalonych
priorytetow moze wplynaé negatywnie
na koncowy rezultat. Jesli np. specjali-
sta ds. logistyki bedacy czlonkiem zespo-
tu projektowego pracuje operacyjnie caly
dzien, to trudno mu bedzie wygospoda-
rowa¢ dodatkowe 20 godzin tygodniowo
dla projektu. Oznacza¢ to moze dylemat
zwigzany z zaniedbaniem prac nad pro-
jektem lub zaniedbaniem biezacej pracy
operacyjnej (co moze skutkowaé wzro-
stem kosztow logistycznych, obnizeniem
jakosci $wiadczonych ustug, spadkiem
wskaznikow logistycznych itp.).

Grzech 5

Brak odpowiedniej wiedzy organi-
zacyjnej i technologicznej niezbed-
nej do prawidtowego wykonania

prac zwigzanych z projektem.

Uniknigcie grzechéw od 1-4 jest naprawde
duzym sukcesem. Niekiedy jednak pewne
czynnosci zwigzane z projektem zleca sie
pracownikom nie zawsze do$wiadczonym
w danym obszarze logistycznym. Nawet
doskonaly kierownik projektu zarzadza-
jacy wewnetrznym zespolem nie bedzie
w stanie dobrze wykona¢ calej pracy w da-
nym czasie jesli wystapia braki w wiedzy
organizacyjno-technologicznej cztonkéw
zespoltu. Niestety, zdarza si¢, ze kierow-
nik projektu po poinformowaniu zarzadu
o wystapieniu pewnych brakéw dowiaduje
sie tak jak na wojennym froncie: ,,Radzcie
sobie towarzyszu z tym co macie, bo wiecej



<@ TSLbiznes 2/2012

Logistyka

czolgdw nie mamy”. Tymczasem siegnie-
cie po zewnetrzne zasoby w projekcie by-
toby dla projektu tym samym, czym jest
wezwanie przez firme hydraulika do pek-
nietej rury, ktorej nie naprawia przeciez
magazynier czy pracownik obstugi klienta.

Grzech 6

Przekonanie, ze po podpisa-

niu umowy to firma doradczo-
wdrozeniowa jest odpowiedzialna
za skutecznos$¢ i satysfakcjonujacy

efekt koncowy.

Nie ma nic bardziej mylnego niz zaloze-
nie, ze wdrozenie czego$, co bedzie mia-
fo wplyw na organizacj¢ pracy wielu ludzi,
na zmiane procedur i proceséw logistycz-
nych mozna zrobi¢ ,,od zewnatrz”. Wdro-
zenie jakiegokolwiek systemu ERP (badZz
mniejszych systeméw typu WMS i TMS)
niemal zawsze prowadzi do zmian organi-
zacyjnych, a te powinny i musza by¢ pro-
wadzone z ludZmi, bo dotycza réwniez lu-
dzi. Brak okreslenia i zaangazowania inte-
resariuszy projektu wdrozeniowego jakim
sg pracownicy, ktorzy beda w systemie pra-
cowad (albo stracg prace w momencie jego
wdrozenia) moze mie¢ dla firmy katastro-
falne skutki.

Grzech 7

Nieprzyznanie sie do popetnie-

nia ktéregos z wyzej wymienionych
grzechow oraz brak préby jego na-
prawienia.

W przypadku kiedy realizacja projektu nie
jest zgodna oczekiwaniami, klient natych-
miast przedstawia swoje pretensje firmie
wdrozeniowej. Niestety zdarza sie, ze fir-
ma wdrozeniowa przedstawia natychmiast
dowody jej niewinnosci i wykazuje, ze ble-
dy leza po stronie klienta. Umiejetnie punk-
tuje bledy popelnione przez zamawiajacego
proponujac naprawienie szkod za dodatko-
we pieniadze. Rozstrzygniecie takiego sporu
nie zawsze jest tatwe. W ostateczno$ci moz-
na skorzysta¢ z pomocy wyspecjalizowa-
nych firm, ktére w przeciggu kilkunastu dni
potrafig zdiagnozowa¢ projekt oraz przed-
stawi¢ rekomendacje jakie dzialania podja¢,
aby go wprowadzi¢ ponownie na wiasciwe
tory. Brak przyznania si¢ do bledu zaréwno
klienta jak i firmy wdrozeniowej $wiadczy
o slabej jakosci wspotpracy, braku profesjo-
nalizmu oraz nie gwarantuje maksymalnych
efektow po zakonczeniu projektu.
Zastanéwmy si¢ nad przyczynami
popelniania powyzszych bledéw. Zapew-
ne jest to falszywie pojmowane poczu-
cie oszczednodci i ograniczenie rzekomo
niepotrzebnego wydawania pieniedzy.

Czesto ttumaczy sig¢ to brakiem budzetu
na profesjonalne ustugi z zakresu zarza-
dzania projektami ewentualnie na niedo-
cenianie wagi szkolen pracownikéw w te-
macie zarzadzania projektami logistycz-
nymi. Mozna réwniez pokusi¢ si¢ o zar-
tobliwe poréwnanie ogélnego zarzadza-
nia projektami do wyboru restauracji:
jesli kogo$ nie sta¢ na napiwek to uni-
ka dobrych restauracji i raczej korzysta
z ustug baréw szybkiej obstugi. Podob-
nie jest z zarzadzaniem projektami. Jeli
oczekujemy duzych efektow, to powin-
ni$my korzysta¢ z ustug profesjonalnych
firm doradczo-wdrozeniowych. Idac da-
lej, mozna pokusi¢ si¢ réwniez o skorzy-
stanie z ustug specjalistycznej firmy nad-
zorujacej jako$¢ wdrozenia, wynajaé pro-
fesjonalnego kierownika projektu, ktére-
go w latwy sposob rozliczymy z efektow.
Jesli rzeczywiscie budzet jest skromny na
zatrudnienie profesjonalistow na stale,
mozna w profesjonalny sposéb monito-
rowacé i kontrolowa¢ projekt zlecajac re-
gularnie badanie stanu projektu - tzw.
»project health check”.

Zarzady wielu firm sg przeswiadczo-
ne, ze calg prace zwigzang z projektem
logistycznym wykona firma doradczo-
wdrozeniowa. Zapominajg jednak o tym,
ze wynajeta firma tez dba o wlasne koszty
i zyski. Nawet w sluzbie zdrowia wiado-
mo nie od dzis, ze lepiej wydawa¢ pienia-
dze na profilaktyke niz na leczenie. Kosz-
ty jakie moze ponie$¢ firma w zwiazku
z przedluzajacym si¢ wdrozeniem, to nie
tylko dodatkowe faktury do zaplacenia
za zmiany wynikajace z wewnetrznych
zaniedban, to takze dodatkowe godziny
pracy pracownikéw odrywanych od swo-
jej codziennych operacyjnych obowigz-
kow. To rowniez nie zawsze przeliczal-
ne kosztowo opdznienia we wdrozeniu
optymalizacji logistycznych. Warto wigc
zastanowi¢ si¢ nad wydaniem niewiel-
kiej w skali projektu kwoty by unikna¢
czesto nie wliczanych do budzetu strat,
poniewaz przewage konkurencyjna osia-
gaja te firmy, ktére odwaznie podchodza
do nowatorskich rozwiazan logistycz-
nych, a w przypadku zarzadzania pro-
jektami logistycznymi wielu grzechow
nie popetniaja. €

Jakub Tabedzki, PMP

- cztonek zarzadu PMOFFICE oraz
PMI Poland Chapter, ekspert
zwigzany z zarzgdzaniem projektami,

Tomasz Sgczek

- partner zarzadzajacy
Infinity Management,
ekspert w dziedzinie logistyki

DB Schenker Logistics
obstuguje Coca-Cole

The Coca-Cola Company przyznata
DB Schenker Logistics dwa
obszary dziatalnosci zwigzane

ze sktadowaniem i transportem
produktow w Polsce.

Czotowy na Swiecie producent napo-
jow bezalkoholowych z Atlanty zinte-
gruje wtasne zalezne centra dystry-
bucyjne produktéw firmy w magazy-
nach DB Schenker. Argumentem, kto-
ry przekonat The Coca-Cola Compa-
ny do przyznania DB Schenker Logi-
stics czes¢ swojego tancucha dostaw,
byto doswiadczenie
operatora w logisty-
ce dystrybucji napo-
jow. - Rozwigzania
DB Schenker, wycho-
dzgce na przeciw po-
trzebom konsumen-
tow pozwolg obu
stronom na stworze-
nie synergii w opar-
ciu o ugruntowang
i sprawdzong siec lo-
gistyczng DB Schen-
ker. Synergia doty-
czy¢ bedzie wspol-
nego korzystania z aktywow w zakre-
sie sprzetu i pracownikow, jak rowniez
magazynowania i transportu. Tym sa-
mym zostanie podwyzszony poziom
ustug dla naszych klientéw i zmniej-
szy sie emisja dwutlenku wegla
- méwi Dariusz Doro$, dyrektor logistyki
magazynowej Schenker sp. z 0.0. €

Hellmann wspoétpracuje
z Mattel Poland

Wspdtpraca rozpoczeta sie z poczatkiem
nowego roku i obejmuije transport

z magazynu firmy Mattel w Czechach

do oddziatu Hellmann Worldwide
Logistics Polska we Wroctawiu, a takze
dystrybucje krajowa po Polsce oraz
wydania towaru dla grupy MGL.

Mattel jest amerykanskim producen-
tem zabawek, znanym na Swiecie z ta-
kich marek jak: Barbie, Hot Wheels,
Scrabble Interactive czy Disney Store.
Firma Mattel Poland Sp. z 0.0. obstu-
giwana jest przez wroctawski oddziat
Hellmann Worldwide Logistics Polska. €
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Najwazniejsze jest niewidoczne

Na samym poczatku jest klient. Jego oczekiwania i potrzeby sg baza dla zmian.
Zakres i rytm zmian okreslajg pracownicy. Wyznaczajg cele, dostarczajg
rozwigzan - Zeby sie doskonalié, wystarczy kartka papieru i otéwek - mowi
Dariusz Suchtabowicz, menedzer projektu SRS w Scania Polska. Scania Retail
System to program szkolenia personelu, na ktérym korzystaja wszyscy.

Po co Scanii SRS?

Dariusz Suchtabowicz: Aby madrzej pra-
cowac i przez to uzyskiwaé wzrost. Dzie-
ki Scania Retail System zyskuja trzy strony
biznesu: klient, pracownik i firma.

W jaki sposob?

Chodzi o wzrost wartosci. Dla klienta
swarto$¢” to cos, za co chce zaplaci¢. Gdy
przyjezdza do serwisu, oczekuje szybkiej,
rzetelnie wykonanej naprawy. Chce by¢
wysluchany i dobrze zrozumiany. Przedlu-
zajace si¢ czekanie czy kontakt z kilkoma
osobami, ktorym trzeba wyjasnia¢, kazdej
z osobna, co si¢ stalo i po co si¢ przyszto,
to nie jest warto$¢. Tak samo wypelnianie
stert formularzy. Wartoscia jest oszczed-
noé¢ czasu i fatygi. Dwa razy do roku ba-
damy poziom satysfakeji klienta. Za kaz-
dym razem zastanawiamy si¢, co powinni-
$my poprawic.

Wzrost wartoéci dla klienta jest celem
dla pracownikéw serwisu. Jednak dazac
do niego, pomnazaja to, co jest wartoscia
dla nich. Moga wykorzysta¢ wiedze i do-
$wiadczenie, aby doskonali¢ efekty swo-
jej pracy. Podpowiadaja zmiany i realizu-
ja wlasne pomysty. Usprawniaja funkcjo-

jak pracujemy. Dostrzec to, co jest wo-
kot nas. Jak przebiegaja procesy. To tak
zwana ,sytuacja normalna”. Jest punk-
tem wyjécia do udoskonalen. Jeéli stysze,
ze gdzie$ ,nie ma problemu”, to wlasnie
jest problem!

Zastanawiamy si¢, co chcemy popra-
wié. Nie to, co wydaje nam sie, Ze moze-
my, ale wlasnie to, co chcemy udoskonali¢.
Wyznaczamy cel, a p6zniej metody osia-
gniecia go. W tej kolejnosci! Sporzadza-
my liste zaklécen stojacych na przeszko-
dzie oraz dzialan, ktore sprawia, Ze poja-
wi si¢ pozadany stan. Potrzebne jest do
tego zaangazowanie pracownikow. Kaz-
dy z nich zaczyna od siebie, od przyjrzenia
sie wlasnej pracy. Nie mniej wazne jest sil-
ne wsparcie kierownictwa. Nie nalezy po-
zostawia¢ ludzi samym sobie. Musza mie¢
poczucie, ze nie tylko im zalezy. Zaanga-
zowanie kierownictwa jest jednym z wa-
runkéw powodzenia SRS.

Jak to dziala?

Dziatanie SRS jest trudno uchwytne.
Z tego powodu nietatwo réwniez mowi¢
o systemie. Najwazniejsze jest niewidocz-
ne. Poszukujemy wartoéci. Czym jest war-
to$¢? Jesli chcemy, zeby czego$ bylo wig-

Zysk firmy bierze sie zzadowolenia klienta,
wzrostu wydajnosci i wyeliminowania marnotrawstwa.

nowanie serwisu i ulatwiaja sobie prace.
Angazujac si¢, zwigkszaja jako$¢ i efek-
tywno$¢ wykonywanych zadan. Jednocze-
$nie odczuwaja wigksza satysfakeje z tego,
co robig.

Zysk firmy bierze si¢ z zadowolenie
klienta, wzrostu wydajnosci i wyelimino-
wania marnotrawstwa.

Co jest punktem wyjscia do podjecia
dziatan?

Zaczyna si¢ od potrzeby klienta, kto-
ra chcemy spetni¢. Aby wiedzie¢, jak

to zrobi¢, musimy by¢ $wiadomi tego,
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cej, zdarzalo sie czeéciej - to jest to wia-
$nie warto$¢. Dazymy do tego, Zeby ro-
sta. Sg czynnoéci, ktére dodajg wartosci.
Te s3 najbardziej pozadane. Jesli zamiast
przenosi¢ beczki, zainstalujemy magistra-
le olejowa — dodajemy wartoéci. Mecha-
nik zawsze ma pod reka olej. Dla klienta
oznacza to skrocenie czasu wymiany ole-
ju, dla mechanika — wygode w pracy. Sa
czynnoéci, ktore nie dodajg wartosci — ale
s3 konieczne. Na przyklad uchylenie ka-
biny, odkrecenie korka. Tolerujemy je. Sa
wreszcie czynnosci nie dodajace wartosci
i niekonieczne. Te eliminujemy jako mar-
notrawstwo.

Dariusz Suchtabowicz

Menedzer projektu SRS w Scania
Polska S.A.

Ma 44 lata, jest absolwentem Politech-
niki Warszawskiej, Wydzialu Mecha-
nicznego Eneregetyki i Lotnictwa. Cer-
tyfikowany trener Kaizen (Kaizen In-
stitute), EMBA (Szkota Biznesu Poli-
techniki Warszawskiej).

Japoniczycy wyrdzniaja siedem rodzajow

marnotrawstwa:

» nadprodukeja,

» zbedny ruch wynikajacy ze zlej organi-

zacji pracy,

oczekiwanie czyli bezczynno$¢,

zbedny transport,

zapasy,

wady czyli wadliwe czesci, bledy w do-

kumentacji, wada jest takze dezinfor-

macja czy nadmiar informacji,

» nadmierna obrébka czyli zbedne kroki
w procesie obrobki.

VVVvYvY

Scania dodata 6smy: niewykorzystany
potencjat ludzi.

Podzial, ktéry przedstawitlem zostat
wymyslony na potrzeby procesu produk-
¢ji. Mozna go jednak zaadoptowaé do
pracy serwisu. Dazymy do osiagniecia
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plynnego przeplywu wartoséci. Do pracy
bez przestojow. Bliski ideatowi jest pod
tym wzgledem pit-stop Formuly 1. Czyn-
nosci przebiegaja réwnolegle, bez zakls-
cen i czas obslugi samochodu jest bardzo
krotki.

Co stuzy Wam do osiagania celow?

W warsztacie korzystamy z metody ,,5 S,

ktora formutujemy tak:

» sortuj, wyrzug, co niepotrzebne,

» segreguj, uporzadkuj i przygotuj co po-
trzebne,

» sprzataj, utrzymuj czystosé,

» sprawdzone metody uczyn standar-
dem,

» stosuj konsekwentnie prawidlowe pro-
cedury ciagle je doskonalac.

Z pomocg akeji ,czerwona kartka” mozna
sprawnie zrealizowa¢ pierwsze ,,S”. Ozna-
czy¢, co w miejscu pracy jest zbedne, prze-
szkadza. Co mozna przenie$¢ gdzie in-
dziej, bo jest rzadko uzywane albo zwy-
czajnie wyrzuci¢. Drugie ,,S” to nie tylko
przygotowanie tego, co mamy, ale rowniez
zastanowienie si¢ czego i w jakiej ilo$ci
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EU

Tel.: +49 89 32391-241

Fax: +49 89 32391-246

E-Mail:  transfairlog@euroexpo.de
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nam brakuje. Trzecie ,,S” oznacza dla mnie
nie tylko ,sprzatnij’, ale tez ,sprawdz”.
Przetarcie szmatkg narzedzia pozwala zo-
baczy¢, w jakim jest stanie. Przez wiacze-
nie wtyczki do kontaktu zorientowac sie,

czy nie jest zepsute. W jednym z warszta-
tow bylo pie¢ szlifierek katowych i okaza-
fo sig, ze... zadna nie dziala! To moment,
kiedy otwieraja nam si¢ oczy, czym tak na-
prawde dysponujemy.
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Czwarte ,,S” to standaryzacja. Uma-
wiamy sig, ze stan do jakiego doprowa-
dzilismy firme jest naszym nowym stan-
dardem. Chcemy go utrzymac. Wiemy jak
uzupelnia¢ braki, jak nie doprowadza¢ do
gromadzenia si¢ zbednych rzeczy. Wiemy

prowadzamy tzw. mapowanie: wizualizu-
jemy przebieg procesow. Przedstawiamy go
graficznie na tablicy, zeby byt zrozumiaty,
przejrzysty i zawsze dostepny dla kazdego.
Prezentujemy, kto uczestniczy w procesie,
jakie sg poszczegolne etapy oraz jakie po-

SRS nie zmusza do pospiechu. Robienia czegokolwiek
szybciej. Wystarczy robi¢ to sprawniej.

kto za co odpowiada, kto pomoze nam,
gdy mamy problem. Mamy opanowane
procedury dziatania.

Pigte ,,S” stuzy ciaglemu samodoskona-
leniu przyjetych standardéw. Wedlug jed-
nego z twércédw Toyota Production System,
Japonczyka Taiichi Ohno, trudnos¢ polega
na tym, ze wigkszo$¢ firm zatrzymuje si¢ na
trzecim kroku. Niektore od niego zaczyna-
ja i na nim konczg. Dla niektdrych pracow-
nikéw ,,5 §” to tylko sprzatanie. Caly czas
przygladamy sie swojej pracy i jej rezulta-
tom. Sledzimy przeplyw wartoéci, prze-
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jawiaja si¢ zwykle problemy czy zaktdcenia.
Dzigki temu mozemy réwniez reagowa¢ na
nieprawidlowosci oraz szybko przeszkoli¢
nowego pracownika. Poniewaz dokonuje-
my zmian w czasie rzeczywistym, komuni-
kacja jest bardzo wazna.

Regularnie si¢ spotykamy i przeka-
zujemy informacje. Méwimy o klopotach
z jakoécia, kosztach, niedogodnosciach.
W serwisie w Lublinie, gdzie kolejny etap
SRS wdrazamy od lata 2011, okazalo sie,
ze codzienne, 10 minutowe spotkania po-
zwolily wyeliminowac¢ jedno, ktére odby-
walo si¢ raz w tygodniu i trwalo godzine.

Czy ludzie interesuja si¢ poprawia-
niem wlasnej pracy? Czy chca si¢ an-
gazowac w ,nowe”?

Najczesciej 15% ,ciagnie’, tyle samo ,.ha-
muje’, a reszta sie przyglada. Nie tracimy
energii dla tych, ktérzy s3 ,,na nie” poki
nie dzialajag wbrew pozostalym. Najlepiej
dziala przyklad. Pokazujemy zdjecia i fil-
my z innych warsztatow. Pamigtam me-
chanika, ktéry sceptycznie podchodzit do
tego, co probujemy robié. Na zasadzie: ,,ja
mam naprawia¢ samochody, a nie rozmy-
$§la¢”. Zapraszajac do mapowania stworzy-
lismy mu okazje, zeby przez kilka godzin

aktywnie przygladal si¢ pracy warsztatu.
Spojrzat z boku na wszystko, w czym kaz-
dego dnia uczestniczy. Na koniec powie-
dzial: ,,Stuchajcie, to jest to! Teraz dopiero
zobaczylem ile niepotrzebnych rzeczy ro-
bie. Jak sobie utrudniam prace!”

W Nadarzynie kolejny etap zaczeliémy
w listopadzie 2011 r. Zrobiliémy mapowa-
nie, pracownicy stworzyli zespoly uspraw-
niajace, ktore maja wprowadzaé nowe za-
sady w zycie. Nie chcieliémy nikogo zmu-
sza¢, kazdy mogl wpisac sie do tego zespo-
tu, ktéry mu odpowiada. Mégl tez nie wpi-
sywac si¢ wcale. Po pierwszym tygodniu
na liscie byli prawie wszyscy.

Czy SRS uruchamiacie od razu we
wszystkich serwisach w Polsce?

Nie. Nie chodzi o to, zeby zrobi¢ ,akej¢”
To tak nie dziala. Nie jest problemem po-
nie$¢ koszty, przeszkoli¢ duzo ludzi i rzu-
ci¢ ich, by szkolili innych. Lecz efekt moze
by¢ plytki. Na pewno bedzie plytki. We
wczesnych latach 90. Scania nawigzala
kontakt z Toyota. Chcieliémy przyjrze¢ sie
jakimi metodami pracuja, sprawdzié, czy
mozna je zastosowa¢ do produkgji cigza-
réwek. Tak narodzil si¢ Scania Production
System (SPS) oparty o ,szczuple wytwa-
rzanie” tzw. ,lean manufacturing”. Korzy-
sta ono z metod ,kaizen”, co po japonsku
oznacza ,,zmiana na lepsze”.

Sprébowaliémy dostosowa¢ SPS do
dziatalnosci ustugowej. Tak powstal Sca-
nia Retail System. Na poczatku XXI wie-
ku pojawil si¢ w krajach Beneluksu, ktére
staly sie poletkiem do$wiadczalnym. Nie
bylo jeszcze wiadomo, jak zaja¢ si¢ tym te-
matem. ,I'warde” narzedzia szkolenia: wy-
kiad i slajdy, okazaly si¢ malo skuteczne.
Tak zaczynali$my takze w Polsce, w 2007 .
w Nadarzynie, ale po kilku miesigcach za-
interesowanie zaniklo. Ludzie pytali: ,,co
z tego bedziemy mieli?”

Jak zareagowaliscie?

W 2008 r. zaczeliémy od nowa i postawili-
$my na ,,miekkie” metody. Wyjasnialiémy:
pracujmy madrzej a nie ciezej. W wspolpra-
cy z Kaizen Institute opracowalismy ,,miek-
kie” szkolenie. Tym razem ruszyliémy w Kra-
kowie i zaraz potem w Nadarzynie. Naszym
dziataniom z zaciekawieniem przygladata sie
Szwecja. W 2009 roku zaproponowata nowy
modut - dwudniowe szkolenie, opracowane
tak, by skuteczniej trafi¢ w specyfike uczenia
si¢ ludzi dorostych. Zamiast suchych infor-
macji i slajdéw — zmierzenie si¢ z rzeczywi-
stym problemem. Pierwszego dnia uspraw-
nianie ,,teoretycznej firmy”, drugiego — pro-
ba przelozenia tych nowych doswiadczen
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i rozwiazan dnia pierwszego na rzeczywista
sytuacje placowki dilerskiej. Nowe szkolenie
znéw zaczelismy w Krakowie i Nadarzynie,
traktujac to jako naturalny krok w ich rozwo-
ju. Stopniowo dotaczaly sie nowe dilerstwa.
W 2011 r. zmierzyliSmy si¢ z potrzeba
opracowania wspolnych metod, aby wdraza¢
»szczuple zarzadzanie” w warsztatach Sca-
nia. Chcemy stworzy¢ modelowe placéw-
ki, aby staly sie przykladem dla innych. Nie
chcemy do niczego zmusza¢, bo z do$wiad-
czenia wiemy, ze w ten sposéb nie osiggnie-
my dobrego rezultatu. Zachgcamy: sprobuj-

Okazalo sig, ze nie ma ,typowych uwag”.
To, co przeszkadzato klientom w jednym
warsztacie, w innym w ogéle bylo niedo-
strzegane. SRS musi dziala¢ elastycznie.
Wskazowka, jak formulowaé cele sa dla
nas réwniez badania satysfakcji klienta,
o ktérych wspomnialem na poczatku.

Ile kosztuje SRS?
Tak naprawde, zeby si¢ doskonali¢ wy-

starczy czas na zastanowienie sig, kart-
ka papieru i otéwek. Co dzi§ zrobilem?

Poszukujemy wartosci. Czym jest warto$¢? Jesli chcemy,
zeby czego$ bylo wiecej, zdarzato sie czesciej - to jest to

wiasnie wartosé.

cie, moze wam si¢ spodoba. Jesli tak, chetnie
pomozemy wam, abyscie mogli SRS wdro-
zy¢ u siebie i rozwija¢ po swojemu. Ponie-
waz tak jak kazdy kraj jest inny, tak i w gra-
nicach Polski obserwujemy réznice w funk-
cjonowaniu réznych punktéw dilerskich. To,
co sprawdza si¢ w Krakowie, niekoniecznie
zda egzamin w Nadarzynie. Mozna skopio-
wac pewne rozwiazania, ale nikt nie gwaran-
tuje, Ze efekty beda takie same.

Dotyczy to rowniez potrzeb klientow.
W kilku miejscach prowadzili$my pro-

jekt ,SRS on the Road”. Na bazie ankiet,
ktdére wypelniali klienci i pracownicy na-
szych placéwek wskazywaliSmy punkty,
gdzie rozbiezno$§¢ w opiniach miedzy
jednymi i drugimi byla najwigksza. Tam
zapraszali$émy klientow i pokazywali$my
im wyniki. Pytali$my ich, co o tym sadzg?
Jakie moga by¢ przyczyny rozbieznosci?
Razem szukalismy, w czym tkwi pro-
blem. Na bazie tej diagnozy, samodziel-
nie wypracowywaliSmy rozwigzanie.

Czego si¢ spodziewalem? Jaki byt efekt?
Czego bylo za duzo? Czego za malo? Jaki
jest wniosek na przyszto$¢? Czego si¢ na-
uczylem? Czego robi¢ mniej, czego wig-
cej? Potem trzeba tylko zastosowal te
nowa wiedz¢ nastgpnego dnia. Dzialamy
metoda drobnych krokéw. SRS nie zmu-
sza do pospiechu. Robienia czegokolwiek
szybciej. Wystarczy robi¢ to sprawniej.
Zmiany nie dokonujg si¢ calkiem
darmo, cho¢ nie potrzeba duzych in-
westycji w oprogramowanie czy narze-
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dzia. Gtéwny koszt to szkolenia i czas,
ktéry trzeba poswieci¢. Teraz wladciwie
nie potrzebujemy juz dwudniowych spo-
tkan, $ciagania ludzi z calej Polski. Jez-
dzimy do nich, aby w ciggu dwu- trzy-
godzinnej rozmowy przekaza¢ instruk-
taz, a raczej przekona¢ ich, ze niezbed-
na wiedz¢ majg w sobie. SRS to w pew-
nym sensie sposob odkrywania swoich
najlepszych zdolnosci. €
Rozmawiat Michat Kij

Europejski awans w FIEGE

Agata Wydmanska, dotychczasowo
petnigca funkcje menedzera public
relations w Fiege sp. z 0.0. zostata
odpowiedzialna za marketing

i komunikacje w regionie wschodniej
Europy w strukturze Fiege. Region
ten obejmuje Polske, Czechy,
Stowacje, Ukraine, Wegry i Austrie.

Do najwazniejszych zadan Agaty
Wydmanskiej bedzie nalezato opra-
cowanie i wdrozenie strategii komu-
nikacji w regionie East Europe grupy
Fiege, koordynacja dziatah marketin-
gowych w regionie oraz ksztattowanie
i wzmacnianie wizerunku Fiege jako
rzetelnego, godnego zaufania do-
stawcy rozwia-
zanh z zakresu lo-
gistyki kontrak-
towej. Wydman-
ska jest kolejng
osobg z polskie-
go oddziatu Fie-
ge, ktora zasilita
struktury regio-
nalne grupy.
Agata Wydman-
ska pracu-
je w Fiege od
sierpnia 2010
roku. Swojg dro-
ge zawodowg rozpoczynata jako Ac-
count Executive Assistant w Schulz
PR, nastepnie przez 2 lata petnita
funkcje public relations menedzera
w Multimedia Vision. Od roku 2006
pracowata w Wyzszej Szkole Bizne-
su - National University w Nowym
Saczu.

Agata Wydmarska jest absolwentka
Wyzszej Szkoty Biznesu - National Uni-
versity w Nowym Saczu oraz wydziatu
Nauk Politycznych Wyzszej Szkoty Hu-
manistycznej w Puttusku. Ukonczyta
takze podyplomowe studia public re-
lations. Jej pasja jest czytanie ksigzek,
podréze oraz siatkowka. €

Jeszcze dzi$
zaprenumeru1
TSL Biznes
na rok 2012
Skorzystaj z promocji,

zamow on-line
www.TSL-biznes.pl/prenumerata
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Dakar to najtrudniejszy rajd terenowy na Swiecie. Wymaga od uczestnikow
niemalze nadludzkich umiejetnosci i wytrzymatosci, jak rowniez perfekcyjnego
przygotowania samochodow rajdowych. W najwiekszych wyscigach kolarskich
takich jak Tour de France, Vuelta Espana, Giro d’ltalia czy w rodzimym

Tour de Pologne wymagany poziom umiejetnosci uczestnikow jest rowniez
umiejscowiony bardzo wysoko, a terenowe maszyny zamienione sg na
ultralekkie i szybkie rowery szosowe. W obu przypadkach za prawidtowym
przebiegiem sportowej rywalizacji stoi doprowadzony do perfekcji fancuch
logistyczny. Jego charakterystyka bedzie przedmiotem biezacego artykutu.

rzygotowania stuzb logistycznych
Pdo rajdu Dakar zaczynaja sie juz
na kilkanascie miesigcy przed roz-
poczeciem pierwszego etapu. Od kilku lat
miejscem zmagan sa tereny Ameryki Po-
tudniowej, w 2012 roku rajd zaczynatl si¢
w Argentynie (Mar del Plata) a konczyt
w Peru (Lima). Podczas rajdu zawodnicy
pokonuja ponad 8 tys. kilometréw, w tym
okoto 4,5 tys. km odcinkéw specjalnych.
W 2011 roku rajd Dakar obejrzato w te-
lewizji ponad 1 mld widzéw na $wiecie.
Do realizacji tego wydarzenia wy-
korzystana jest praktyczna kazda galaz
transportu za wyjatkiem kolei. Etapem
»zerowym” rajdu jest w istocie transport
suprastuktury wyscigowej kazdej z ekip
na miejsce rozpoczecia zawodow. Pomi-
mo ze rajd zaczyna si¢ na poczatku roku,
wszystkie ekipy musza by¢ gotowe na ko-
niec listopada w roku poprzedzajacym
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dang edycje. Samochody, motory, ci¢za-
réwki i quady gromadzone sg we Francji,
w miejscowosci portowej La Havre.

Po dotarciu na miejsce kazdy z za-
wodnikéw otrzymuje specjalng karte,
na ktérej musi zgromadzi¢ odpowied-
nig ilo$¢ pieczatek, zwigzang z nume-
rem startowym, odpowiednimi badania-
mi technicznymi oraz dokumentami nie-
zbednymi do dokonania odprawy cel-
nej. Po zapelnieniu ,ksiazeczki”, nakleje-
niu numero6w, kilku pomiarach, zaplom-
bowaniu samochodéw, sprawdzeniu bez-
pieczenstwa, zamocowaniu motocykli
i quadéw w kontenerach startowych, po-
jazdy uczestnikow Dakaru wedruja juz
bezposrednio na olbrzymi portowy plac,
przy ktérym cumuje ogromny Wallenius
Wilhelmsen dedykowany do przewozu
tadunkéw ,kotowych”. To on zabiera je
w podroz do Argentyny, ktéra trwa oko-

fo 2-3 tygodni. Jest to do$¢ diugi okres
w poréwnaniu na przyklad do wyscigéw
Formula 1, jednak skala i liczba uczest-
nikéw jest nieporéwnywalnie wieksza
w Dakarze, natomiast czestotliwo$¢ star-
téw juz wigksza w Formula 1.

Argentynska przygoda

Juz na miejscu, po zacumowaniu stat-
ku w Argentynie, nastgpuje odbior tech-
niczny sprzetu wyscigowego oraz ponow-
na kontrola bezpieczenstwa. Jest to bar-
dzo szczegétowo przeprowadzany pro-
ces ze wzgledu na to, iz kazdy z uczest-
nikéw musi mie¢ jednakowe warunki
uczestnictwa w rajdzie. Wszystkie ekipy
wy$cigowe wraz ze stuzbami pomocni-
czymi (m.in. mechanicy, ktérzy podczas
rajdu $pig okolo 3-4 godziny na dobg, ku-
charze, logistycy) na kazdym etapie beda
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zgromadzeni w jednym miejscu, zwanym
biwakiem (bivouag). W sumie znajduje
sie tam ponad 1000 os6b.

W ciagu dnia, kiedy wszyscy zawod-
nicy walczg o jak najlepsze zawody na pu-
styni, biwak jest przewozony za posred-
nictwem samolotéw transportowych. Za-
wodnicy w tras¢ zabieraja tylko najpo-
trzebniejsze rzeczy, natomiast calg resz-
te sg zobowigzani do spakowania do swo-
jego boxu, ktory w jezyku uczestnikow
Dakaru jest nazywany ,canteen”. Biwak
jest organizowany tylko w takim miejscu,
w ktérym samolot transportowy moze
wyladowa¢. Na miejsce biwaku wybiera-
ne przez organizatoréw s3 roéwniez tere-
ny wojskowe.

Précz transportu lotniczego wyko-
rzystywany jest réwniez transport sa-
mochodowy. W samochodach organiza-
toréw rajdu przemieszczaja si¢ cztonko-
wie ekip, jesli ich obecno$¢ jest niezbedna
w czasie trwania danego etapu. Niemniej
transport lotniczy jest kluczowym dla
przebiegu catego rajdu - mimo Ze rywa-
lizuja ekipy samochodowe czy motocy-
klowe. Jest on niezastapiony m.in. w sy-
tuacji gdy dochodzi do wypadku lub awa-
rii podczas rywalizacji na pustyni, ktore,
niestety, rokrocznie si¢ zdarzaja. Zanim
dojedzie cigzaréwka serwisowa, pierw-
szy na miejscu jest helikopter ratunkowy,
ktérego zaloga jest w stanie udzieli¢ po-
mocy, a w najgorszym przypadku zebra¢
informacje i poinformowa¢ odpowied-
nie stuzby. Na kazdym z odcinkéw musza
by¢ stworzone specjalne strefy, na kto-
rych mierzy si¢ czasy posérednie oraz reje-
struje uczestnikéw. Dodatkowo szczegol-
nie motocykle musza by¢ w miedzyczasie
tankowane, co oznacza konieczno$¢ zor-
ganizowania stref tankowania na kazdym
z etapow.

Paliwo - rajdowym wyzwaniem

Ogolnie rzecz ujmujac, dostawa pali-
wa na teren rajdu jest osobnym potez-
nym wyzwaniem. Paliwo dostarczane jest
réwniez za pomoca transportu morskie-
go, czgsto osobno do kazdego kraju - go-
spodarza. Maja na to wplyw gléwnie we-
wnetrzne przepisy handlowe pomiedzy
krajami. Dodatkowo dochodzi organiza-
cja przynajmniej raz terenowych stano-
wisk odprawy paszportowej na granicy
panstw — gospodarzy rajdu Dakar (w bie-
zgcym roku byly to Argentyna, Chile oraz
Peru). Wszystko oczywiscie dzieje sie
w terenie, czesto wérdd burzy charakte-
rystycznie mialkiego, kurzowego piasku
typu fesz-fesz, rozpetanej przez wielkie
maszyny zawodnikéw.

Francuska centrala

Proces logistyczny to réwniez blyska-
wiczny przeplyw informacji pomiedzy
terenem zmagan w trzech wymienionych
krajach a centralg zawodow, ktora znaj-
duje si¢ we Francji. To stamtad podej-
mowane s3 kluczowe decyzje, czgsto na
biezgco. W historii rajdu Dakar zdarza-
ty sie réwniez decyzje odwolujace dany
etap ze wzgledu na warunki atmosferycz-
ne zagrazajace zdrowiu uczestnikow, jak
réwniez ze wzgledu na zagrozenie terro-
rystyczne. Na zalogi startujace w Dakar
Rally 2012 na trasie czekajg m.in. pusty-
nia Atacama, gorskie szczyty — Andy, roz-
legle wydmy, szybkie szutry i wielkie ka-
niony. Opinia zgodnie z ktdra ten rajd jest
najtrudniejszym na §wiecie na pewno nie
jest przesadzona. To samo dotyczy zaple-
cza logistycznego caltego rajdu.

Wyscigi kolarskie

W duzo bardziej przyjaznych warun-
kach terenowych rozgrywane sa najwiek-
sze na $wiecie wyscigi kolarskie dookota

Francji, Wtoch, Hiszpanii czy nasz rodzi-
my - Tour de Pologne. Kolarze podczas
wieloetapowych wy$cigéow pokonuja po-
dobne odleglosci w ciagu dnia, natomiast
piasek pustyni jest zastgpiony gladka na-
wierzchnig krajowych szos. We Francji na
Tour de France oraz we Wtoszech na Giro

kolarze pokonuja prawie 3,5 tys. km pod-
czas calego wyscigu, w Polsce Tour de Po-
logne to 1,2 tys. km. Podobne w uksztat-

towaniu terenu w obu rajdach sg na pew-
no wjazdy na szczyty krajowych gor. Po-
dobne s3 réwniez operacje logistycz-
ne, ktére nalezy wykonaé, aby wyscig
przebiegal poprawnie. Jednym z part-
neréw wyscigu w danym kraju jest zwy-
kle operator logistyczny, ktory od star-
tu do mety danego etapu jest odpowie-
dzialny za przewdz infrastruktury wysci-
gowej (m.in. tony sprzetu telewizyjnego,
elementy wyposazenia ekip startujacych
w wyscigu, materialy reklamowe i spon-
soringowe, elementy wyposazenia mety
wyscigowej). Proces logistyczny w wysci-
gach kolarskich wykracza réwniez poza
ramy przeplywu tadunkoéw i informacji
i oferuje rowniez wsparcie w dzialaniach
zarébwno marketingowych, jak i outsour-
cing sil sprzedazy danych produktow.

Stuzby logistyczne

Zaréwno w przypadku rajdéw tereno-
wych, jak i wyscigdw kolarskich ogromne
znaczenie maja stuzby logistyczne, kto-
re s3 w stanie niewidzialnie dla oka tele-
wizyjnego widza czuwaé nad prawidlo-

wym i terminowym przebiegiem zma-
gan. Warto przyjrze¢ si¢ blizej ich pracy,
aby w pelni doceni¢ ich role oraz z jesz-
cze wigksza ciekawos$cia $ledzi¢ zmaga-
nia zawodnikéw w tych $wiatowych im-
prezach. €

Tomasz Dobczynski
inZynier procesow logistycznych
Tomasz.dobczynski@audytel.pl
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Czas powrotu do dobrej formy

Rok 2011 byt okresem pozytywnych zmian na rynku nieruchomosci

magazynowych w Polsce. Branza wrécita do dobrej formy. Zwtaszcza pierwsza
potowa roku udowodnita obserwacje z konca 2010 r. o poprawie sytuacji na rynku
powierzchni magazynowo-logistycznej. Firmy nabraty pewnosci w inwestowaniu

w nowe projekty, co przetozyto sie na pozytywny wzrost w wielu sektorach.

zrost popytu zaowocowal
spadkiem pustostanéw (sza-
cuje sie, ze w III kwartale

2011 r. obnizyl sie on o okolo 3% i wy-
nidst ok. 11%) i niewielkim wzrostem
czynszOw. Znaczna cze$¢ popytu byla
kreowana rowniez przez klientéw, kto-
rzy przedtuzali umowy najmu. Popyt
w trzech pierwszych kwartatach wyni6st
ponad 10% wigcej niz w poréwnaniu do
calego 2010 roku i 68% wigcej w stosun-
ku do roku 2009. Wigkszo$¢ z zaplano-
wanych w ubieglym roku inwestycji to
obiekty budowane w systemie BTS (bu-
ild to suit), dedykowane konkretnemu
najemcy. Przyktady najwigkszych tego
typu inwestycji to: Panattoni Europe dla
firmy Zelmer w Rzeszowie (32 500 m?)
czy Goodman dla firmy Amica w Pozna-
niu (30 tys. m?). Inne nowo budowane
obiekty powstawaly gtéwnie na zasadzie
pre-let dla pierwszego duzego najemcy,
np. Panattoni Park Swiecice dla firmy
Danone. Budowa klasycznych obiektéow
spekulacyjnych miata miejsce w mniej-

(L1

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

Pomimo, dobrej kondycji polskiej
gospodarki i jej do$¢ duzej odporno-
$ci na kryzys, najwiekszym wyzwaniem
2011 roku dla deweloperéw bylo, podob-
nie jak w poprzednich latach, pozyskanie
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finansowania projektow i kredytéw obro-
towych na dobrych warunkach. Dodatko-
wo, czas pozyskiwania finansowania wy-
dluzal sie, co czesto nie pozwalalo na szyb-
ka reakcje na potrzeby rynkowe.

Pozytywne prognozy

Mimo informacji o nadchodzacym kry-
zysie rynek powierzchni magazynowo-lo-
gistycznych w Polsce nadal pokazuje ten-
dencje¢ wzrostowa. Polska w poréwnaniu
z innym krajami regionu postrzegana jest
jako kraj nieco bardziej odporny na spo-
wolnienie gospodarcze. Stabilny, rozwija-
jacy sie rynek, utrzymujacy si¢ na statym,
dos¢ wysokim poziomie popyt wewnetrz-
ny, ma pozytywny wplyw na rynek inwe-
stycyjny. Szacuje sie, Ze popyt na nieru-
chomosci magazynowe bedzie utrzymy-
wal sie na zblizonym poziomie jak w po-
przednim roku. Przedmiotem zaintere-
sowania beda nadal obiekty klasy A, po-
fozone w poblizu autostrad i drog eks-
presowych oraz realizacja projektéow typu

build to suit, dopasowanych pod konkret-
ne potrzeby najemcéw. Jedli popyt znacza-
co nie spadanie, mozemy spodziewac sie,
ze w najbardziej atrakcyjnych regionach
tj. Mazowsze - tereny wzdluz planowanej
obwodnicy Warszawy, Slask - okolice we-
zta Soénica czy 16dz - okolice Strykowa,

Renata Osiecka,
dyrektor zarzgdzajgca AXI IMMO

Renata Osiecka, dyrektor zarzadza-
jaca AXI IMMO Group, firmy specja-
lizujgcej sie w kompleksowych ustu-
gach dotyczacych inwestycji na ryn-
ku nieruchomosci komercyjnych ze
szczegblnym uwzglednieniem po-
wierzchni magazynowych, biurowych
i handlowych. Poprzednio dyrektor
zarzgdzajgca na Polske zachodnig
w Panattoni Europe, wraz z zespotem
menedzerow, odpowiedzialna byta za
rozw6j i najem projektéw we Wrocta-
wiu i Poznaniu. WczeSniej byta kie-
rownikiem dziatu powierzchni maga-
zynowych w Colliers International.
Posiada tytut magistra Uniwersyte-
tu Warszawskiego. Jest rowniez ab-
solwentkg Uniwersytetu Europej-
skiego w Warszawie i Uniwersytetu
w Sheffield w Wielkiej Brytanii.

gdzie w niedlugiej perspektywie znaczaco
poprawi sie stan infrastruktury drogowej,
inwestorzy beda rowniez decydowad sie na
realizacj¢ projektow spekulacyjnych. €
Renata Osiecka
dyrektor zarzadzajgca
AXI IMMO Group
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Magazyny przyjazne dla Srodowiska

W listopadzie ubiegtego roku odbyta sie ceremonia rozdania nagrod

Green Building, zorganizowana przez wydawnictwo EuropaProperty.
PointPark Poznan, przemystowy i logistyczny park P3 wygrat nagrode
GREEN Building Award w kategorii ,BREEAM application in process”.
Nagroda zostaty uhonorowane projekty deweloperskie certyfikowane

jako budynki ekologiczne przez miedzynarodowy system BREEAM lub LEED.

ointPark Poznan, a w szczegdl-
Pnos’ci budynek DC3, ktéry jest

projektem BTS na 23 000 m? dla
firmy PF Concept, zawiera szereg roz-
wigzan ekologicznych, takich jak, mig-
dzy innymi: panele solarne do ogrze-
wania wody uzytkowej, energooszczed-
ny system o$wietleniowy, instalacja
zmniejszajaca zuzycie wody na cele so-
cjalne oraz wysokosprawny system cen-
tralnego ogrzewania powierzchni sola-
no-biurowej.

F__M20INT
P> PARK

B ol PROPERTIES

PointPark Properties Sp. z 0.0.
Budynek Lumen, VI pietro

ul. Ztota 59

00-120 Warszawa

Tel.: +48 22 828 42 89

Fax: +48 22 222 35 22

E-mail:
info@pointparkproperties.com
www.pointparkproperties.com

- W P3 oferujemy naszym klientom roz-
wigzania przyjazne srodowisku, jako element
naszej standardowej oferty, dla budynkéw
istniejgcych oraz projektow BTS - wyjasnia
Damian Grzywacz, Dyrektor Dzialu Rozwo-
juw P3 Polska. — Naszym celem jest zmniej-
szenie kosztow operacyjnych, a jednoczesnie
ochrona srodowiska. Nagroda Green Building
Award dla PointPark Pozna# potwierdza jak
wysokoefektywne rozwigzania sq stosowane
przez P3 — dodaje Damian Grzywacz.

P3 oferuje swoim
klientom budowe magazynéw przyjaznych
$rodowisku dokladnie w takim stopniu,
w jakim jest to przez nich wymagane. Dzie-
ki wykorzystaniu rozwigzan takich, jak pa-
nele stoneczne, sprawna gospodarka wod-
na oraz energooszczedne systemy oswietle-
niowe, P3 moze zaoferowa¢ swoim klientom
cala game przyjaznych srodowisku rozwia-
zan, ktdre jednoczeénie gwarantujg obnize-
nie kosztéw utrzymania obiektu.

Warehouses in Poland 201 |

W POLSCE
3. edycja, jesien 2017
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Dominacja BTS
Podsumowanie roku 2011 i prognozy na 2012 rok

Jeszcze przed rokiem wielu uczestnikow rynku magazynowego w Polsce
niepewnie i raczej pesymistycznie wypowiadato sie na temat tego, co przyniesie
rok 2012. Wbrew tym mato optymistycznym prognozom, ubiegty rok okazat sie
bardzo dobrym okresem dla polskiego rynku nieruchomosci magazynowych.

2011 obserwowalismy po-
nowne ozywienie naszego
sektora, zaréwno wsérdd na-

jemcow zajmujacych nowe powierzchnie
magazynowe, renegocjujacych istniejace
kontrakty i rozszerzajacych si¢ w obec-
nych lokalizacjach, jak i wsrod dewelo-
perow i wlascicieli obiektéw magazyno-
wych w Polsce. Na rynek dostarczono bli-
sko 380 000 m* nowej powierzchni maga-
zynowo - przemyslowej. Niezmiennie od
ubieglego roku inwestycje realizowane sg
prawie wylacznie jako obiekty BTS - 90%
powierzchni dostarczono po uprzednim
zawarciu umoéw najmu.

Czynsze na statym poziomie

Z punktu widzenia najemcéw polski ry-
nek magazynowy w dalszym ciggu mial
wiele do zaoferowania, mimo iz czyn-
sze w zasadzie pozostawaly na stabil-
nym poziomie, a w niektorych regio-
nach wrecz rosly (tam, gdzie wspotczyn-
nik powierzchni niewynajetej byt niski).
Mialo to odzwierciedlenie w wolumenie

; J| =S
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Maciej Chmielewski, Partner,
Industrial and Logistics Agency
Colliers International Poland

transakeji — wynajeto blisko 1,8 mln m?
powierzchni magazynowej, znacznie
wiecej niz w roku 2010. Co ciekawe, po-
pyt w poszczegdlnych kwartatach roz-
kladat si¢ dos¢ rownomiernie, cho¢ trze-
ci kwartal okazatl si¢ pod tym wzgledem
najlepszy - 30% wszystkich transakeji.

Tomasz Kasperowicz, Partner,
Industrial and Logistics Agency

Colliers International Poland
[ W T

W dalszym ciaggu wsréd najemcoéw do-
minowaly nowe umowy najmu, szcze-
golnie kontrakty typu ,,pre-lease”. Opty-
mizm na rynku widoczny byl réwniez
wsréd inwestoréw i deweloperéw po-
wierzchni magazynowych. W ciagu roku
przybyto blisko 380 tys. m?> nowoczesnej
powierzchni magazynowej, czyli o 40%
wiecej niz w 2010 roku. Najwiecej na
Gornym Slgsku, w regionie Warszawy
oraz w Poznaniu. Réwniez na tych wla-
$nie rynkach obserwowali$my najwiek-
szg aktywno$¢ najemcow.

Rynkowi liderzy

Bardzo interesujaca jest skala udziatu
deweloperow, ze wzgledu na ilo§¢ zbu-
dowanej w tym roku powierzchni. Duza
cze$¢ tego sektora rynku przypadia fir-
mie Panattoni, ktéra w 2011 roku w duzej
mierze skoncentrowata si¢ na dedykowa-
nych, ponadstandardowych projektach
budowanych pod klucz (tzw. BTS-ach).
Deweloper dostarczyt m.in. fabryke
o powierzchni 17 600 m*> w Gorzowie
Wielkopolskim dla producenta z bran-
zy motoryzacyjnej, firmy Faurecia oraz
magazyn o powierzchni 32 000 m* dla
firmy Zelmer w Rzeszowie. Oba projekty
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produkcyjne usytuowane zostaly w lo-
kalizacjach nietypowych dla branzy ma-
gazynowej, w ktorych tego typu obiekty
wczeéniej nie powstawaly. Réwniez Pro-
Logis, deweloper ktory jest najwiekszym
graczem na rynku magazynowym pod
wzgledem istniejacej powierzchni, zreali-
zowal pod koniec ubieglego roku projekt
BTS dla zagranicznej firmy produkcyjne;.
Obiekt o powierzchni okoto 19 000 m”
powstal w ramach jednego z parkéw ma-
gazynowych ProLogis w rejonie Wrocta-
wia — w Nowej Wsi Wroctawskie;.
Kolejna firma, ktéra w 2011 roku
oddala do uzytku okoto 70 000 m*> po-
wierzchni to SEGRO. Deweloper, ktory
postawil na ponadstandardowe budyn-
ki, jako jeden z pierwszych podjat si¢ do-
starczenia i dlugoterminowego wynaj-
mu obiektu typu cross dock na terenie
Tulipan Park w Lodzi, czy zaawansowane-
go technologicznie obiektu produkcyjne-
go (ok. 10 000 m?) dla firmy HL Display
w Gliwicach. Podobng powierzchnie, bo
nieco ponad 70 000 m?, zbudowata firma
Goodman - deweloper, ktory z wielkim
sukcesem uruchomil dlugo oczekiwany

park  magazynowy w  Modlniczce.
Goodman dostarczy réwniez powierzch-
ni¢ produkcyjno-magazynowa w Krap-
kowicach. Obiekt o powierzchni oko-
o 27 000 m? dedykowany jest dla firmy
Metsa Tissue, producenta wyrobow papie-
rowych i higienicznych. Pozytywny i do-
brze rokujacy na najblizsze kwartaly jest
réwniez fakt, ze wspotczynnik powierzch-
ni niewynajetej, w stosunku do roku 2010,
znaczaco spada praktycznie we wszystkich
regionach Polski. Na koniec 2011 roku wy-
nidst on niespelna 11,4%.

Rok 2012 nie zapowiada wigkszych
zmian w stosunku do 2011 roku. Sza-
cujemy, Ze nowa podaz w 2012 r. osig-
gnie poziom zblizony do roku ubiegle-
go. W trakcie realizacji jest obecnie oko-
to 340 tys. m” i spodziewamy si¢ utrzy-
mania trendu wzrostowego. Tym bar-
dziej, ze rezerwy wolnej powierzchni
bardzo stopnialy w przeciggu ostatniego
roku, co przy obecnym poziomie popytu
pozwala na bezpieczny optymizm w na-

szym sektorze w 2012 roku. W nadcho-
dzacych kwartalach przewidujemy, ze
wspodtczynnik powierzchni niewynajetej
nadal bedzie spadal, co przelozy sie na
dalszy, niewielki wzrost stawek czynszu,
jak réwniez na zainteresowanie dewelo-
peréow rynkami z niewielka ilo$cia do-
stepnej powierzchni. Mozemy spodzie-
wac sie rowniez wzrostu liczby projektow
budowanych spekulacyjnie, natomiast na
pewno nie bedziemy mieli do czynienia
z kolejnym boomem, co zwigzane jest
z restrykcjami dotyczacymi pozyska-
nia finansowania. Szanse beda mieli za-
tem najsilniejsi, najbardziej do$wiadcze-
niu deweloperzy, ktérzy moga finanso-
waé inwestycje z wlasnych srodkéw lub
maja ulatwiony dostep do finansowania
zewnetrznego.

Maciej Chmielewski,
Partner, Industrial and Logistics
Agency Colliers International Poland

Tomasz Kasperowicz,
Partner, Industrial and Logistics
Agency Colliers International Poland

TAILOR-MADE  millennium
DRO JECTS  lowstic parks

MLP GROUP
millennium
logistic parks

MLP PRUSZKOW I

millennium
logistic parks

MLP TYCHY

millennium
logistic parks

MLP POZNAN

millennium
logistic parks

MLP PRUSZKOW II

millennium
logistic parks

MLP BUCHAREST SUD

Size: 165,000 sq.m

MLP has convenient connections both with the
centre of Warsaw and the main routes linking
Warsaw with other cities.

MLP POZNAN
L)
MLP PRUSZKOW I
MLP PRUSZKOW II

Size: 96,000 sq.m

MLP Tychy is situated in the Special Economic
Zone.MLP Tychy is located on the eastern out-
skirts of Tychy, about 3 km from the E-75 express
road and road 44 junction.

Size:102,000 sq.m

The plot is located in Koninko, 4.5 km from the
A2 motorway, 1.5 km from the ‘11" expressway and
only about 15 km from downtown Poznan.

Size: 302,000 sq.m

The estate is located between the road No. 760
and the anticipated section of the motorway A-2.

MLP BUCHAREST SUD

Size: 250,000 sq.m

The property has a cumulate frontage of 514.5
m to DN4 - Oltenitei Road, divided in two sub-
frontages of 226 m on the right hand side and
288.5 m on the left hand side.

+48 22738 30 10 - www.mip.pi ° irifo@mlip.pl
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Za nami wzrosty, przed nami wyzwania

Pomimo wzrostu powierzchni magazynowej, ktora trafita na rynek polski

w ubieglym roku, warto zwréci¢ uwage, ze byt to bardzo nieréwny rok.

W pierwszych trzech kwartatach utrzymywaty sie pozytywne trendy wzrostu
aktywnos$ci najemcow i deweloperow. Spadta ilos¢ pustostandw i wzrést poziom
czynszow, a liczba realizowanych projektow w trzecim kwartale osiggneta poziom
najwyzszy od 2009 roku. Jednak w ostatnich trzech miesigcach rynek zaczat
stawia¢ branzy powierzchni magazynowo-przemystowej nowe trudne wyzwania.
Pojawity sie przejawy potencjalnego powrotu kryzysu - drugiej fali.

padaja lepiej anizeli w przypadku

2010 roku. W podsumowanym okre-
sie, na rynek w Polsce trafifo az 371 300 m?
powierzchni, z czego Panattoni Europe od-
dal najwiecej, bo az 164 100 m* Oddana po-
wierzchnia ogotem w poréwnaniu z wcze-
$niejszym okresem to 99 300 m* na ko-
rzy$¢ ostatniego roku. Lokalizacje cieszace
si¢ najwiekszym popytem pozostaja juz od
jakiego$ czasu niezmienne — wielokrotnie
wskazywali$my na Warszawe, jako numer
jeden, co wynika zaréwno z historii (rejon
warszawski od lat jest najwiekszym ryn-
kiem magazynowym), jak i sytuacji stra-
tegicznej Warszawy (stolicy blisko czter-
dziestomilionowego panstwa). Potwier-
dzeniem tego jest 1 916 500 m? istniejacej

Sumarycznie, wyniki za 2011 rok wy-

e

powierzchni magazynowej w tym rejonie.
Nie ma réwniez niespodzianek, co do dru-
giego miejsca, zgodnie z naszymi przewi-
dywaniami zajmuje je Slask z 1 264 400 m?
i przyznajg, ze z ogromng atencja bedziemy
sie przyglada¢ tym dwém rynkom zwlasz-
cza, ze by¢ moze w przysztosci Gorny Slask

www. TSLbiznes.pl

dogoni stolice. Wystarczy spojrze¢ na po-
wierzchni¢ magazynowg oddang w samym
2011 roku. To wlasnie Gorny Slask uzyskat
pierwsze miejsce z wynikiem 95 500 m?,
pobijajac swoj wynik sprzed roku i utrzy-
mujgc pozycje lidera.

Nerwowa koncowka

Pomimo wzrostu powierzchni magazy-
nowej, ktora trafita na rynek polski w ze-
sztym roku w pordéwnaniu z 2010 rokiem,
warto zwrdci¢ uwage, ze byt to bardzo nie-
réwny rok. W pierwszych trzech kwarta-
tach utrzymywaly si¢ pozytywne trendy
wzrostu aktywnosci najemcéw i dewelo-
peréw. Tym samym spadta iloé¢ pustosta-
néw i wzrdst poziom czynszéw, a liczba re-

alizowanych projektéw w trzecim kwartale
osiagneta poziom najwyzszy od 2009 roku.
Niezmiennie znaczng popularnoscia cie-
szyly sie takze inwestycje typu build-to-
suit (BTSy). Poprawila si¢ ptynno$¢ inwe-
stycyjna, poniewaz banki nie obawialy sie
udziela¢ kredytéw najlepszym inwestorom.

Robert Dobrzycki,
partner zarzadzajacy na Europg-;I

Srodkowo-Wschodnia Panattoni Europe
I |

W okresie pierwszych trzech kwartatow
mielismy do czynienia ze statym spadkiem
poziomu pustostanu, ktory w pierwszym
kwartale br. wynosil jeszcze 14,9% calko-
witej podazy, a w trzecim kwartale juz tyl-
ko 11,9%. Nota bene byla to najnizsza war-
to$¢ zasobéw powierzchni dostepnej ,,od
zaraz” od poczatku 2010 roku, kiedy to
powierzchnia pustostanu stanowita 17,1%
calkowitej podazy. Trzy pierwsze kwartaty
mozna podsumowac¢ jako stabilne z tren-
dem wychodzenia z kryzysu. Czwarty
kwartal 2011 roku jawi si¢ jako przetomo-
wy. W ostatnich trzech miesigcach rynek
zaczal stawia¢ branzy powierzchni maga-
zynowo-przemystowej nowe, trudne wy-
zwania. Pojawily si¢ przejawy potencjal-
nego powrotu kryzysu - drugiej fali.

Trudne perspektywy

Ciezko w tej chwili prognozowac co do per-
spektyw dalszego rozwoju lub jego braku.
Z pewnoécig 2012 rok stawia przed bran-
73 liczne wyzwania. Sam niepokdj o sytu-
acje gospodarcza w zwigzku z ewentualng
druga falg kryzysu moze rodzi¢ trudnosci
w zdobywaniu finansowania projektow,
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przez co tylko najlepsze projekty inwesty-
cyjne bedg realizowane, i tylko wiarygod-
ni inwestorzy i deweloperzy dostang dofi-
nansowanie. Dlatego w tej chwili trudno
jeszcze powiedzie¢, jak bardzo zmieni sie
zainteresowanie powierzchniami przemy-
stowymi. Z cala pewnoscia, deweloperzy
pozostang przy dotychczasowych tenden-
cjach - realizacji inwestycji typu BTS oraz
transakcjach finalizowanych umowa pre-
let. Warto doda¢, Ze najmniejsze skutki
potencjalnego spowolnienia beda odczu-
wac te firmy, ktére majg najwigkszy port-
fel inwestycji, silng pozycja na rynku oraz
ci, ktérzy dysponuja bardziej zdywersyfi-
kowang ustuga, a wiec gracze, ktérzy maja
wigksza oferte pod katem zaréwno rodza-
ju produktu, jak i ustugi.

Dalej dynamiczni

Podsumowujac 2011 rok, Panattoni Eu-
rope oddal do uzytku najwiecej po-
wierzchni, bo az 164 100 m?> a na ko-
niec roku w budowie pozostawalo okoto
100 tys. m* nowych budynkow. Projekty,
ktore s3 na ukonczeniu to miedzy innymi

Panattoni Park Gliwice I (5000 m? prze-
znaczone jest dla producenta opakowan)
oraz juz oddany BTS dla Faurecii w Go-
rzowie Wielkopolskim. W' realizacji sa
obiekty dedykowane klientom w: Swie-
cicach, Bloniu, Radomsku czy w Swie-
bodzinie, w ktérym powstaje fabryka dla
firmy Recaro Aircraft Seating Polska sp.
z 0.0. Dodatkowo, Panattoni Europe ofe-
ruje kolejne nowe lokalizacje w okolicy
Wroclawia (Panattoni Park Wroctaw III,
Panattoni Industrial Park Wroctaw), War-
szawy (Panattoni Park Pruszkéw II), Po-
znania i Bydgoszczy. Planujemy urucho-
mienie przynajmniej czeéci z nich jesz-
cze w tym roku. Wszystkie nowe lokaliza-
cje podyktowane sa realizowanymi obec-
nie nowymi inwestycjami drogowymi, co
oznacza, ze charakteryzuje je wyjatkowa
lokalizacja i dostgpno$¢ do najwazniej-
szych drog jak np. autostrada A2 czy auto-
stradowa obwodnica Wroclawia A8. €

Robert Dobrzycki,

partner zarzadzajacy na Europe
Srodkowo-Wschodnia
Panattoni Europe

Panattoni Europe ukonczyt
budynek dla Faurecii

Na zlecenie firmy Faurecia, w przeciggu
planowanych szesciu miesiecy powstat
nowoczesny obiekt produkcyjny

o powierzchni 17 600 m?2. W transakgcji
posredniczyta agencja nieruchomosci
Colliers International.

Panattoni Europe, ukonczyt prace bu-
dowlane nad obiektem BTS o charak-
terze produkcyjnym dla firmy Faurecia
- Swiatowego lidera specjalizujace-
go sie w produkcji wyposazenia sa-
mochodowego. Nowy obiekt powstat
w Gorzowie Wielkopolskim - na te-
renie Kostrzynsko-Stubickiej Specjal-
nej Strefy Ekonomicznej w poblizu dro-
gi ekspresowej S3 (E65). Na inwestycje
o tgcznej powierzchni 17 600 m? skia-
da sie hala produkcyjna o powierzch-
ni 14 500 m? a takze 1600 m? biu-
ra i 1500 m? pomieszczen technicz-
nych. Prace nad obiektem rozpoczeto
w czerwcu i zakonczono zgodnie z har-
monogramem w grudniu 2011 roku.
Generalnym wykonawcg inwestycji byta
firma Kajima Europe.

Obiekt w Gorzowie Wielkopolskim to
druga inwestycja w Kostrzynsko-Stu-
bickiej Specjalnej Strefie Ekonomicznej,
nalezgca do firmy Faurecia. Podczas
przekazania obiektu w styczniu br., dy-
rektor operacyjny firmy Faurecia, Artur
Zielen, skomentowat: - To wielka zastu-
ga Panattoni Europe, ze tak szybko mo-
zemy wprowadzic¢ sie do nowego obiek-
tu produkcyjnego w Gorzowie Wielko-
polskim. Zalezato nam na tym, by nowy
obiekt miescit sie w poblizu obecnego
i by mozliwie szybko moégt dziataé. Dzie-
ki Panattoni juz dzis mozemy zainstalo-
wac w hali Gorzow Il pierwszg maszyne.
Obiekt BTS dla firmy Faurecia zostat
wybudowany w strategicznej lokaliza-
cji - w regjonie o ogromnym potencjale
gospodarczym, w Kostrzynsko-Stubic-
kiej Specjalnej Strefie Ekonomicznej,
a ponadto blisko granicy z Niemcami,
a takze w poblizu drogi ekspresowej S3
(EB5), czyli europejskiej trasy biegnacej
z potnocy na potudnie Europy. €

Jeszcze dzi$ zaprenumeruj
TSL Biznes na rok 2012
Skorzystaj z promacii,
zamOw on-line

www.TSL-biznes.pl/prenumerata [s:

www. TSLbiznes.pl
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Coraz mniej pustostanow

W 2011 r. rynek nieruchomos$ci magazynowo-logistycznych w Polsce rozwijat
sie bardzo dynamicznie. W pierwszym potroczu popyt wzrost o 40%, a liczba
inwestycji na etapie realizacji byta prawie dwukrotnie wyzsza niz w analogicznym

okresie 2010 r.

o konca 2011 r. wynajeto oko-
o 1,9 mln m? nowoczesnej po-
wierzchni magazynowej w ra-

mach nowych uméw najmu i renego-
cjacji dotychczasowych. Swiadczy to nie
tylko o ozywieniu rynku nieruchomo-
$ci magazynowo-logistycznych, ale tak-
ze o jego ekspansji, przy utrzymujacym
sie silnym popycie.

Warszawa, ktora jest wiodaca lokali-
zacja pod wzgledem aktywnosci na rynku
najmu, odnotowala popyt na poziomie po-
nad 750 tys. m? co oznacza wzrost o prawie
40% w poréwnaniu z koricem 2010 r. Popyt
znacznie wzrost rowniez w miastach regio-
nalnych, wszczegdlno$ci na Gérnym Slasku,
gdzie wynajeto ok. 370 tys. m? powierzchni.

—

5.

Na dalszych miejscach znalazly sig: Poznan
(200 tys. m?), Wroctaw (220 tys. m?) i Pol-
ska Centralna (190 tys. m?).

Laczne zasoby nowoczesnych obiek-
tow magazynowo-logistycznych wynio-
sty pod koniec roku 7 mln m?, co oznacza
wzrost 0 9% w poréwnaniu z 2010 r. Aglo-
meracja warszawska pozostaje nadal naj-
wiekszym osrodkiem magazynowo-logi-
stycznym w Polsce, ale najwiecej nowej po-
wierzchni (ok. 115 tys. m?) trafifo w ubie-
glym roku na rynek Gérnego Slaska. Jest to
wzrost 0 22% w poréwnaniu z powierzch-
nig wprowadzong na rynek w 2010 .

www. TSLbiznes.pl

Poniewaz budowa wigkszosci nowych
obiektéw jest uzalezniona od podpisania
umow typu pre-let, wielu deweloperéw wy-
korzystuje takie umowy do powigkszania
kolejnych etapéw realizowanych inwesty-
¢ji o element spekulacyjny w lokalizacjach,
w ktorych jest to uzasadnione ze wzgledu na
ograniczong podaz efektywnej powierzchni.

Wskaznik pustostanéw, ktéry na po-
czatku 2011 r. wynosit 15%, zmniejszal si¢
z kwartatu na kwartat i pod koniec czwar-
tego kwartatu zblizyt sie do poziomu 12%.
Spodziewana w 2012 r. absorpcja istnieja-
cej powierzchni spowoduje dalsze zmniej-
szenie ilo$ci pustostandw.

Czynsze utrzymaly si¢ w ciggu roku
na do$¢ stabilnym niskim poziomie,

=
(.E.
=]
=3
g.
S
e
S

aczkolwiek w ostatnich dwdch kwar-
talach 2011 r. odnotowano nieznaczne
wzrosty czynszow efektywnych w loka-
lizacjach, w ktérych podaz jest obecnie
bardzo ograniczona. W krotkiej perspek-
tywie radykalny wzrost stawek czynszow
jest mato prawdopodobny, ale dalszy spa-
dek ilo$ci pustostanéw spowoduje w bie-
zacym roku presje zwyzkowg na czynsze
w niektorych lokalizacjach.

W 2011 r. popyt na powierzchnie maga-
zynowe generowaly firmy z réznych sekto-
réw, w tym logistycznego, handlowego, far-
maceutycznego, FMCG 1i elektronicznego.

Tom Listowski,

partner, dyrektor dziatu
powierzchni przemystowych

i magazynowych w Polsce i relacji
z klientami korporacyjnymi na
Europe Srodkowo-Wschodnia,
Cushman & Wakefield

Ponadto, na rynku najmu zglaszano coraz
wiegksze zapotrzebowanie na powierzch-
nie produkcyjne, zwlaszcza w drugim
potroczu, co $wiadczy o tym, ze nowi in-
westorzy nadal postrzegaja Polske jako
bardzo atrakcyjny kraj do ulokowania za-
kladu produkcyjnego.

Mimo iz w drugiej polowie 2011 r.
dominowala niepewnos¢ co do przyszto-
$ci najwazniejszych gospodarek Unii Eu-
ropejskiej, w 2012 r. Polska moze utrzy-
maé wzrost gospodarczy dzigki do$¢
mocnym fundamentom makroekono-
micznym, co powinno sprzyja¢ rozwo-
jowi rynku nieruchomoéci magazyno-
wo-logistycznych. €

Tom Listowski,

partner, dyrektor dziatu powierzchni
przemystowych i magazynowych
w Polsce i relacji z klientami kor-
poracyjnymi na Europe Srodkowo-
Wschodnig, Cushman & Wakefield
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Pozytywne wyniki PointPark Properties

Miniony rok 2011 byt bardzo udanym dla PointPark Properties.

W catej Europie P3 wynajeta w sumie 472 750 m? powierzchni
magazynowej i ukonczyta cztery nowe projekty budowlane. Oznacza
to wzrost transakcji z roku na rok 0 104 %.

tuacja gospodarcza w ubieglym roku
Slie byla wprawdzie korzystna, jednak
rok 2011 okazat sig by¢ jednym z najbar-
dziej pomyslnych lat w historii P3. Catkowi-
ta powierzchnia najmu w ubieglym roku po-
kazuje, ze klienci sq nadal zainteresowani wy-
sokg jakoscig powierzchni w naszych parkach
na terenie calej Europy — méwi Ian Worboys,
CEO P3.

Jednym z najwiekszych sukceséw bylo
wykonanie obiektu magazynowo-produk-
cyjnego klasy A dla PF Concept w Point-
Park Poznan. Do innych waznych transak-
¢ji naleza: wynajem powierzchni magazyno-
wej dla spétki Luis Simoes w parku P3 w Alo-
vera w Hiszpanii; budowa projektu ,pod
Klucz® dla Audia Plastics w Trnava-Vodera-
dy na Slowagji oraz obiekt magazynowy dla
Schnellecke Slovakia w PointPark Bratystawa
w Lozorno. Magazyn w PP Bratystawa zdo-
byl m.in. nagrode CIJ w kategorii ,,Best Wa-
rehouse / Logistics Development® (,,Najlep-
sza inwestycja magazynowo-logistyczna®).

Tan Worboys, CEO P3 podsumowuje:
- Mimo trudnych czaséw dla panstw stre-
fy euro i paristw niezaleznych, wzrost licz-
by i skali zawartych przez nas transakcji jest

bardzo satysfakcjonujgcy. W obecnej sytuacji
istnieje popyt na magazyny klasy A w kluczo-
wych lokalizacjach, ale podaz jest niewielka
Iub zadna. Deweloperzy nie zbudowali speku-
lacyjnego magazynu juz od prawie 3 lat. Pusta
powierzchnia o wlasciwym standardzie, ktéra
byla budowana w latach ,,boomu’”, teraz jest
juz prawie w calosci wynajeta. Dobrym przy-
kladem jest Stowacja, gdzie agenci nierucho-
mosci okreslajg obecny poziom wakatow na
okolo 3%. Stanowi to okolo 4-6 miesigcy cate-
go popytu. Weigz istniejg trudne regiony w ta-
kich krajach, jak Francja i Hiszpania, gdzie
podaz jest nadal znacznie wyzsza niz popyt,
ale i tutaj sytuacja stopniowo si¢ wyréwnuje.
W P3 jestesmy przekonani, ze rok 2012 bedzie
bazowa¢ na wynikach 2011 roku. €

DSV nadal w Panattoni Park Teresin

Grupa DSV pozostanie w kompleksie Panattoni Park Teresin,
nalezgcym do Standard Life Investments oraz zrealizowanym przez
Panattoni Europe. Umowa najmu zostata przedtuzona o 5 lat na
dotychczas zajmowane 35 600 m2. W transakcji posredniczyta
agencja nieruchomosci Colliers International.

Ybralismy te inwestycje jeszcze
w 2007 roku ze wzgledu na do-
brg lokalizacje oraz konkuren-

cyjne stawki najmu. Oba czynniki odegra-
ty kluczowg role w naszej decyzji o prze-
dtuzeniu kontraktu. Dodatkowo, przez
ostatnie cztery lata mieliSmy bardzo do-
bre doswiadczenie w zakresie zarzgdzania
obiektem oraz obserwowalismy prawdziwe
partnerskie podejscie, ktére funkcjonowa-
to w Panattoni Park Teresin. Sumujgc to
wszystko, jestem przekonany ze dokonali-
Smy wlasciwego wyboru dla DSV - powie-
dziat Thomas Jansson, dyrektor finanso-
wy w DSV Poland.

Dodatkowo, DSV korzysta z parkéw lo-
gistycznych Panattoni w Pruszkowie, Kra-
kowie i w Lodzi, zajmujac facznie po-
nad 55 tys. m* powierzchni magazynowej.
Ponadto, niedawno zakonczyla sie realizacja
inwestycji typu build-to-suit na 6500 m*w Pa-
nattoni Park Prague-Airport w Czechach.

Panattoni Park Teresin jest polozony
w trzeciej strefie rejonu warszawskiego, ktd-
ra posiada rozwinieta infrastruktura drég.
Wirod atutéw tej lokalizacji nalezy wymie-
ni¢ blisko$¢ drogi krajowej numer 2 Warsza-
wa-Poznan, planowanej autostrady A2 la-
czacej Berlin z Warszawg oraz linii kolejowej
taczacej wschodnia i zachodnia Europe. <

MarcPol w MLP Pruszkow Il

MLP Group podpisat umowe z firma
MarcPol S.A. na wynajem ponad

5 tys. m? powierzchni w parku
produkcyjno-magazynowym MLP
Pruszkow Il. Bedzie to powierzchnia
magazynowa z niewielkg czescig
biurowo-socjalng, umozliwiajaca
zapewnienie sprawnej logistyki
produktow w zwigzku z dynamicznym
rozwojem sieci sklepéw MarcPol

i planowanymi w najblizszym czasie
otwarciami 17 nowych placéwek.

Nowy magazyn bedzie obstugiwat réw-
niez istniejace placowki handlowe
MarcPol. Umowa zostata podpisana
na okres 10 lat. Powierzchnia wynaje-
ta przez MarcPol S.A. zostanie przeka-
zana do uzytku w Il kwartale 2012 roku.
Jest to juz druga umowa na wynajem
powierzchni podpisana przez MLP Gro-
up z firma MarcPol w ciggu ostatnie-
go roku. tacznie MarcPol wynajmuje
w Parkach MLP Pruszkéw | oraz MLP
Pruszkow Il 7 tys. m2.

MarcPol S.A. prowadzi dziatalnoS¢ od
1988 roku i jest obecnie najwieksza
w Polsce siecig handlowg z catkowicie
polskim kapitatem W jej sktad wchodzg
zardbwno duze centra handlowe o po-
wierzchni ponad 4000 m?, supermarke-
ty, jak i mniejsze sklepy, w ktorych stali
klienci robig codzienne zakupy. - O wy-
borze MLP Pruszkéw Il oraz MLP Gro-
up S.A. jako partnera w dalszej dziatal-
nosci i rozwoju MarcPol zdecydowaty lo-
kalizacja parku bezpoSrednio przy bu-
dowanej autostradzie, oraz profesjona-
lizm i elastycznos¢ dewelopera w zrozu-
mieniu naszych potrzeb. Nie bez zna-
czenia jest fakt, ze MarcPol bedzie miat
do dyspozycji nowy, ,szyty na miare”
obiekt, odpowiadajgcy aktualnym wy-
maganiom magazynowania i logistyki
produktow FMCG - méwi Iwona Zaruc-
ka, wiceprezes zarzgdu MarcPol S.A.

- MarcPol S.A. jest kolejng firmg z sek-
tora spozywczego, z ktéra podpisuje-
my w ostatnim czasie umowe. Ciesze
sie, ze firmy z tej branzy, bardzo wy-
magajgcej pod katem logistyki i ma-
gazynowania, decydujg sie na wyna-
jem powierzchni w naszych parkach.
Jednocze$nie, jest to juz druga umo-
wa, ktorg podpisujemy z firma Marc-
Pol w przeciggu kilku miesiecy, co jest
dla nas potwierdzeniem atrakcyjnosci
naszych parkéw magazynowo-produk-
cyjnych i naszej oferty dla tego sekto-
ra - méwi Dorota Jagodzinska-Sasson,
cztonek zarzgdu MLP Group S.A. €

www. TSLbiznes.pl

35




:wmu

-IIL tmli

W

Magazyny szyte na miare

Nazwa ,build-to-suit” (BTS), czyli obiekt ,szyty na miare” w etymologiczny

i naturalny sposéb odnosi sie do krawiectwa. Nie ma w tym nic dziwnego, gdyz
deweloperzy na wzor krawcow dostosowuja obiekty na potrzeby swoich klientow

- niczym konstruktorzy odziezy dogtebnie analizujg potrzeby, konstruuja i finalnie
tworza niestandardowe obiekty. Te indywidualne rozwigzania determinowane sg
nie tyle przez branze, co przez samych klientéw, cho¢ oczywiScie mozna zauwazyé
pewne tendencje. Jedng z gatezi przemystu, ktorej liderzy dostrzegajg potrzebe
realizowania inwestycji typu BTS, jest rynek odziezowy.

ranze odziezowq charakteryzuje zlo-
Biony systemem tancucha dostaw

- od zaprojektowania modelu, po-
przez produkcje i sprzedaz, przy jedno-
czesnym statym dostepie sklepu do towa-
ru i magazynu. Ostatnie trendy, takie jak
wzrost liczby kolekeji w ciagu roku, stata
wymiana towaru na nowe modele oraz co-
raz bardziej skomplikowany proces zarza-

Podjecie takiej decyzji niewatpliwie utatwi-
fo przeobrazenie samych magazynéw na
nowoczesne i wysokiej klasy obiekty spet-
niajace réwniez funkcje reprezentacyjne.
Z tych wzgledéw branza odziezowa, ktorej
produkty wytwarzane s3 na masowa ska-
le, potrzebuje rozwiazan szytych na miare.
Rozwigzania takie ma w swoim portfolio
Panattoni Europe.

't.'r

je ponad 27 tys. metréw kwadratowych.
Powierzchnia magazynowa pelni role cen-
trum dystrybucyjnego na region calej
Europy. Tutaj odbywa sie konfekcja i przy-
gotowanie towaru, ktéry dostarczany jest
do sieci ponad 500 sklepéw. Na zycze-
nie klienta powstalo biuro o powierzchni
2400 metréw kwadratowych. Jego szkla-
na fasada, a tym samym bardzo repre-
zentacyjny wyglad umozliwil kliento-
wi stworzenie siedziby firmy na teren
Europy Srodkowo-Wschodniej. Obiekt
jest jednoczesnie znakomitym przykla-
dem na wykorzystanie potencjalu po-
wierzchni magazynowej. Trzypietro-
we biuro sklada

si¢ z wielu po-
mieszczen so-
cjalnych, sal
konferencyj- |
nych i po- |

o)
W




- wydawa¢ by sie moglo, Ze jest to stan-
dard, a jednak funkcja niektérych po-
koi zaskakuje. W jednym z pomieszczen
umieszczona jest konstrukcja wystawy
sklepowej, ktora wraz z manekinami i in-
nymi meblami pokazuje, w jaki sposdb po-
winien by¢ zaaranzowany salon Orsay. Tu
opracowywane s3 techniki merchandisin-
gowe dla prezentacji nowych kolekgji, za-
nim zostang one powielone w catej sieci.

»Stawne” pokoje

W innym pokoju zapelnionym wiesza-
kami, prébkami tkanin i gotowymi mo-
delami ubran, prowadzone sg burze mé-
zg6w i praca jednej z najwazniejszych jed-
nostek Orsay — dzialu zakupéw. To wlasnie
tu, w Panattoni Park Wroctaw projektu-
je sie i zamawia kolekcje Orsay sprzedawa-
ne poézniej we wszystkich sklepach tej mar-
ki w Europie. Biuro Orsay wyposazone jest
réwniez w kilka sal konferencyjnych, kazda
nazwana imieniem stawnej kobiety. W jed-
nym z pokoi, wyposazonym w ogromny te-
lewizor plazmowy, odbywaja sie wideo roz-
mowy z niemiecka centralg firmy. W innej
sali, mieszczacej 100 oséb, organizowane
sa duze spotkania polskich i zagranicznych
pracownikéw, zjazdy kierownikéw regio-
nalnych, szkolenia i konferencje. W przy-
sztoéci, w Panattoni Park Wroclaw plano-
wane jest otwarcie outletu Orsay. Lokaliza-
cja obiektu przy trasie nr 35 oraz niedale-
ko wezla autostrady A4 z planowang dro-
ga A8, gwarantuje tatwy dostep. Orsay za-
pewnia swoim pracownikom bezplat-
ny dojazd do parku z centrum

I||I“|| Wroclawm Dla ich

wWygo -

dy w budynku obok biurowca funkcjonu-
je rowniez duza stotéwka.

Hennes&Mauritz w Panattoni
Park Poznan

Kolejnym przykladem klienta z branzy
odziezowej w portfolio Panattoni Europe
jest inny wiodacy producent odziezy, firma
Hennes&Mauritz, ktéra wybrala Panattoni
Park Poznan. Ta slynna miedzynarodo-
wa firma odziezowa od 2007 roku zajmuje
obiekt o powierzchni 50 tys. metréw kwa-
dratowych, wybudowany przez Panattoni
Europe w Gadkach k. Kornika. W zwiazku
z ekspansja, w 2009 roku H&M postanowit
wybudowaé kolejny magazyn w Gadkach,
o powierzchni 30 tys. metréw kwadrato-
wych. Miat on odpowiada¢ ekologicznej po-
lityce firmy i byl to pierwszy obiekt w portfo-
lio Panattoni Europe z uwzglednieniem roz-
wigzan ekologicznych i energooszczednych.
Na dachu ekomagazynu H&M zainstalowa-
no panele stoneczne, wykorzystywane do
ogrzewania wody. Obiekt zostal wyposazony
réwniez w system odzyskiwania wody desz-
czowej. Dodatkowo, wérdd materialow, ktd-
rych uzyto do budowy hali, nie ma PCV ani
styropianu. W hali jest rowniez wigcej na-
turalnego $wiatla, umozliwiajace-
go oszczedno$¢ energii
s wdz1en

#
Centrum dystrybucyjne
dla spotki Adesso
Panattoni Europe zrealizowal réw-
niez centrum dystrybucyjne dla spél-

ki Adesso, ktora jest czescia grupy kapita-
fowej Redan SA, odpowiedzialnej za sie¢
dyskontéw odziezowych Textilmarket.
W rozbudowanym w ubieglym roku
Panattoni Park Myslowice, firma wyna-
jeta 10 tys. metréw kwadratowych. Inwe-
stycja byta odpowiedzia na potrzeby gru-
py, ktéra planuje zwiekszy¢ liczbe skle-
péw Textilmarket do ok. 500 dyskontéw
w ciagu kilku najblizszych lat, co wigzalo
sie z decyzja o dostosowaniu zaplecza logi-
stycznego. Zaowocowalo to podpisaniem
umowy z firma Panattoni Europe, ktéra
wybuduje i wynajmie obiekt o potrzebne;j
powierzchni oraz standardzie.

W samej branzy odziezowej rozne po-
trzeby determinuja decyzje zmiany dotych-
czasowej lokalizacji czy powstania nowej,
skrojonej na miare powierzchni. Podobnie
jak w krawiectwie, ta potrzeba jest nie tylko
punkt wyjéciowy — indywidualny wymiar,
ale i pewna idea, pomyst na efekt koncowy.
I podobnie jak w przypadku szycia, kaz-
dy etap jest sztuka — poczawszy od zdjecia
miary, poprzez doradztwo i finalny, spel-
niajacy oczekiwania, produkt. Oczekiwanie
klienta moze spetni¢ zaréwno do$wiadczo-
ny krawiec, jak i deweloper. To do$wiadcze-

—— nie ma Panattoni Europe. €

—— MG

—

anattt;ni.;f

www. TSLbiznes.pl



38

Transport kolejowy i intermodalny

< TSLbiznes 2/2012

Kolejowi przewoznicy towarowi
nie bojg sie Kryzysu

Rok 2011 na polskim rynku przewozow tadunkdéw mozna uznac¢ za dobry,

a zdaniem niektorych, nawet bardzo dobry. Wedtug wstepnych ocen, juz

w listopadzie wielkoS¢ przewozow koleja wyniosta 227,7 min ton (o0 5,5% wiecej
niz w analogicznym okresie roku poprzedniego), przekraczajgc poziom catego
roku 2010. Wyniki te dajg podstawy do optymistycznych prognoz na 2012 r.
Towarzyszy im jednak nuta niepewnosci.

o wytlumienia nadmiernego opty-
Dmizmu sklaniaja, pojawiajace si¢

ostatnio coraz czedciej, sympto-
my spowolnienia europejskiej gospodarki.
Przed spowolnieniem przestrzegaja agen-
cje ratingowe, renomowane banki, Miedzy-
narodowy Fundusz Walutowy i polscy eko-
nomisci, obnizajacy wczeéniejsze prognozy
wzrostu PKB. Nie przewiduja oni gwaltow-
nego zatamania rynkéw, takiego jak w la-
tach 2008/2009, jednak w 2012 r. nie wy-
kluczaja gospodarczej zadyszki. A wiado-
mo, ze transport towar6éw jest jedna z tych
branz, ktore najszybciej i najbardziej dotkli-
wie moglyby odczu¢ skutki pogorszenia si¢
koniunktury.

Zagraniczne azymuty

Mimo atmosfery niepewno$ci, najwiek-
si polscy przewoznicy kolejowi nie mo-
wig o potrzebie przeczekania, ograniczania

2011 rok obfi-
towat w wiele
waznych dla na-
N 3 szej spotki wy-
darzen. Dzie-

ki sprowadzeniu do Polski lokomotyw
Class66 i wydaniu przez prezesa Urze-
du Transportu Kolejowego Swiadec-
twa dopuszczenia do eksploatacji dla
DB Schenker Rail Polska, zoptymali-
zowaliSmy strukture naszej floty pod
wzgledem réznorodnosci i wydajnosci.
Firma stawiata i nadal stawia na roz-
woj przewozow w ramach europejskiej
sieci kolejowej DB Schenker Rail, czego
przyktadem jest oferta nowego rozwia-
zania logistycznego - bezposSredniego

www. TSLbiznes.pl

inwestycji czy rezygnacji z ambitnych pla-
néw rozwojowych. — Dla rynkowego po-
tentata, PKP Cargo, rok 2012 powinien by¢
w najgorszym wypadku okresem stabiliza-

Liczymy na utrzymanie trendu wzrostu
Hans-Georg Werner
prezes zarzadu DBSchenker Rail Polska

potaczenia pomiedzy Polska a Wielka
Brytanig. Operatorem na catej trasie
jest DB Schenker Rail.

Kolejnym jest realizacja przewozow in-
termodalnych pomiedzy portami nie-
mieckimi a Terminalem w Gadkach koto
Poznania.

Z danych statystycznych UTK wynika,
iz w 2011 roku branza kolejowa odno-
towata wzrost przewozéw towarowych
w poréwnaniu do roku poprzedniego; li-
czymy wiec na utrzymanie tego trendu
w 2012 roku. Mamy nadzieje, ze biezacy
rok okaze sie nie gorszy niz poprzedni.
Struktura przewozéw powinna by¢ zbli-
zona do ubiegtorocznej. Okoto 70%
przewozonych przez nas fadunkéw

cji przewozéw — podkresla prezes spotki
Wojciech Balczun. Stabilizacji, utrzymanej
na poziomie rekordowych 130,5 mln ton
towaréw (o 9,1% wiecej niz w 2010 r.)

nadal stanowi wegiel, jednakze obrali-
Smy réwniez inne kierunki rozwoju, jak
transport biomasy czy realizacja prze-
wozow intermodalnych. Chcemy rowniez
rozwijaé przewozy transgraniczne i tran-
zytowe ze szczegblnym naciskiem na ko-
rytarz wschod-zachéd, gdzie zamierza-
my wykorzysta¢ bardzo korzystne poto-
zenie geograficzne Polski.

Niezmiennie priorytetem jest zacho-
wanie wysokiej jakosci ustug oraz nie-
zawodno$¢ naszej floty. W tym kierun-
ku realizowane beda inwestycje spot-
ki w 2012 roku. Do sprowadzonych do
tej pory 15 lokomotyw Class66 dotgcza
w tym roku kolejne. Ponadto z firma Sie-
mens podpisaliSmy umowe na dostawe
lokomotywy Vectron DC w celu przepro-
wadzenia prébnej eksploatacji, aby uzy-
skaé bezterminowe Swiadectwo dopusz-
czenia do eksploatacji tego typu pojaz-
du kolejowego w Polsce.
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i wiekszej o 7,5% pracy przewozowej — bli-
sko 34 mld ntkm (nettotonokilometrow).

Natomiast zdaniem Jacka Bieczka,
prezesa zarzadu CTL Logistics (patrz: wy-
powiedz dla ,,TSL Biznes”) 2012 r. ma by¢
dla firmy okresem rozwoju ustug na kie-
runku Wschdd-Zachdd, a takze dosko-
nalenia i wzbogacania oferty logistycznej.
Réwniez Dariusz Stefaniski, prezes zarza-
du PCC Intermodal uwaza, ze realizowa-
ne przez spétke przewozy intermodalne to
dlugoterminowa inwestycja i wahania ko-
niunktury nie s3 w stanie powaznie zagro-
zi¢ ich rozwojowi w Europie.

Przewozy te realizowane sa przede
wszystkim w relacjach miedzynarodowych.
Ale nie tylko one. Rok 2011 dobitnie wy-
kazal, iz niemal wszyscy najwigksi polscy
przewoznicy kolejowi widza w ekspansji
zagranicznej, na linii wschod-zachéd badz
pétnoc-potudnie, najbardziej obiecujacy
kierunek dalszego rozwoju. Obok postepu-
jacej na europejskim rynku konsolidacji, to
wladnie rozszerzanie geograficznego zakre-
su dzialania staje si¢ obecnie jedna z naj-
bardziej charakterystycznych cech prze-
mian na tym rynku. Przykladem sg dziata-
jace poza granicami Niemiec spotki zalezne
Schenker Rail Deutschland, (spotki corki
kolei niemieckich odpowiedzialnej za kra-
jowe przewozy towarowe), ktdre wyréwna-
ja swymi zyskami jej straty, w 2011 r. siega-
jace 14 mln euro.

Mozliwe spowolnienie

Miniony rok byl pomyélny nie tylko dla
najwiekszych przewoznikéw prywatnych

W minionym
roku rozpocze-
lismy  dziatal-
“ " nosé terminalo-
wa w Gliwicach,
na terenie Slaskiego Centrum Logistyki.
OddaliSmy do uzytku nowoczesny termi-
nal przetadunkowy w Kutnie. Mimo nie
najlepszej sytuacji na rynkach finanso-
wych, podniesliSmy kapitat zaktadowy,
pozyskujac Srodki na dalszy rozw6j i ko-
lejne inwestycje. W grudniu 2011 r. wy-
ruszyt w trase PCC Moskow Express, in-
augurujac kolejne regularne potagczenie
miedzynarodowe w naszej sieci.
Obecnie zapewniamy regularne (i prak-
tycznie codzienne) przewozy kontene-

PKP Cargo. Réwniez drugi przewoznik
z Grupy, PKP LHS moze pochwali¢ si¢ re-
kordowymi wynikami przewozowymi i fi-
nansowymi. Linig Hutniczg Szerokotoro-
wa przewieziono 2011 r. ponad 10 mln ton
towaréw. W stosunku do 2010 r. oznacza
to wzrost 18 proc. Jak jednak podkresla
prezes zarzadu PLH Zbigniew Tracichleb,
uruchamiane w ubiegtym roku 10-11 par
pociaggéw dobowo ,,to prawie maksymalne
mozliwo$ci zwigzane z ograniczong prze-
pustowoscia jednotorowej linii>. Dlate-
go plany inwestycyjne przewiduja konty-
nuacje rozbudowy toréw na stacjach LHS
i rozbudowe calej linii. Przewozy w 2012 r.
planowane sg na poziomie 9,6 mln ton.
Kryzysowe zagrozenie, ktérego wedlug
Zbigniewa Tracichleba na razie nie wida¢
na rynku przewozow tadunkéw, sklonito
spolke do nieco ostrozniejszej prognozy.

W przyszto$é patrzymy z optymizmem
Dariusz Stefanski
prezes zarzgdu PCC Intermodal S.A.

réw z gtéwnych portéw poétnocnej Europy
(NCMP) oraz z terminali morskich Gdan-
ska i Gdyni do terminali lgdowych w Gli-
wicach (Gérny Slask), Brzegu Dolnym
(Dolny Slask), Kutnie (Centralna Polska)
oraz Frankfurt/Oder (rejon Berlina i za-
chodniej Polski). W niedtugim czasie roz-
poczniemy przebudowe i modernizacje
naszego terminalu w Brzegu Dolnym,
a zwienczeniem dziatan inwestycyjnych
bedzie budowa Intermodal Container
Yard na zapleczu tréjmiejskich portow.

Biorac pod uwage, ze intermodal w Pol-
sce dopiero nabiera rozpedu, progno-
zowane przez analitykbw spowolnie-
nie gospodarcze nie powinno odbi¢ sie
na przewozach intermodalnych tak nie-

W analizach i wypowiedziach dotycza-
cych najblizszej przysztosci polskiego ryn-
ku towarowych przewozéw koleja méwi sie
nie tylko o mozliwoéci pewnego spowolnie-
nia. Bardziej realnym zagrozeniem dla dy-
namicznego rozwoju tego rodzaju transpor-
tu w Polsce sa natomiast nierozwiazywa-
ne od lat problemy. Przypomniano od nich
podczas ubiegtorocznej konferencji zorgani-
zowanej przez Izb¢ Gospodarcza Transportu
Ladowego, podkreslajac, iz funkcjonowanie
tych barier moze, bardziej niz kolejny poten-
¢jalny kryzys, doprowadzi¢ do stagnacji ko-
lejowego transportu towarow.

Jest ich wiele, ale szczegdlnie dotkliwe
przez przewoznikéw odczuwane sg naste-
pujace kwestie:

» $rodki inwestycyjne sa kierowane gtéw-
nie na modernizacje infrastruktury ko-
lejowej, czego efektem jest uzyskanie

korzystnie jak kryzys gospodarczy z lat
2008-2009. Przewozy te to dobra, dtu-
goterminowa inwestycja i chwilowe wa-
hania koniunktury nie zmienig silnej
i stabilnej pozycji tego segmentu na ma-
pie transportowej Europy.

Uruchamiajac Terminal Kutno (pierwszy
etap inwestycji), zaktadaliSmy, ze kolej-
ne etapy bedziemy mogli realizowac za
mniej wiecej 1,5 roku. Dzisiaj, po kilku
miesigcach dziatalnoSci, juz wiemy, ze
nastepne etapy musimy realizowaé jak
najszybciej, poniewaz terminal w Kut-
nie pracuje na ponad 70 proc. swoich
zdolnoSci przetadunkowych, obstugujac
dziesigtki pociggéw i setki konteneréw
w kazdym tygodniu.

Ciezka, solidng praca zdobyliSmy za-
ufanie rynku i rzesze zadowolonych
klientow, a to pozwala z optymizmem
spogladaé w przysztoS¢ w ciggu kilku
najblizszych lat.
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W 2011 roku
przewiezli-
Smy niecate
10,5 min ton
produktéw, wo-
bec 8,4 min ton w roku 2010. Przewa-
Zajaca czesS¢ przewozow zostata prze-
transportowana na potrzeby Grupy Ka-
pitatowej Lotos. Znaczny udziat (pra-
wie 4 min ton fadunkéw) w ogdlnym bi-
lansie mieli rowniez klienci zewnetrz-
ni, z czego 1,7 min ton zrealizowaliSmy
W przewozach miedzynarodowych, we
wspoétpracy z naszymi partnerami za-
granicznymi.

parametréw waznych przede wszystkim
dla ruchu pasazerskiego i na linie o zna-
czeniu pasazerskim;

» na calej sieci kolejowej utrzymuje si¢
bardzo duzg ilo$¢ ograniczen szybkosci
ze wzgledu na zly stan techniczny toréw,
rozjazdoéw i obiektéw inzynierskich;

» nadal okolo 100 terminali w Polsce za-
rzadzanych jest przez PKP Cargo, ktore
uniemozliwia do nich dostep stosujac wy-
sokie ceny lub utrudnienia organizacyjne;

Dzieki  stabil-
nosci rynku
i portfela za-

moéwien mogli-
Smy w 2011 roku koncentrowaé sie na
dziataniach rozwojowych. Dla CTL Logi-
stics byt to przede wszystkim czas wzro-
stu przewozoéw miedzynarodowych. Roz-
wineliSmy przewozy intermodalne przez
zachodnig granice Polski i uruchomili-
Smy masowy terminal przetadunkowy
w Bruzgach na Biatorusi. RozwineliSmy
dziatalno$¢ na niemieckim rynku, gdzie
dziata nasza spétka CTL Logistics GmbH.
Udziat CTL w przewozach towaréw koleja
przez granice polsko-niemiecka siega juz
20%. Jednym z kontraktow, ktére pozwa-
laja nam rozwija¢ sie na niemieckim ryn-
ku jest zawarta w 2011 r. umowa z firmg
Konrad Zippel Intermodal GmbH.Zaktada
ona wieloletnig obstuge przewozéw towa-
row z Hamburga i Bremerhaven do ter-

www. TSLbiznes.pl

Chcemy przewiez¢ ponad 11 min ton
Henryk Gruca
prezes zarzadu Lotos Kolej

Jednym z najwiekszych probleméw, ja-
kie napotykamy w naszej dziatalnosci,
jest mata predkos¢ handlowa, wyno-
szgca ponizej 20 km/godz.. Generu-
je to wyzsze koszty przewozow realizo-
wanych przez nasza spotke. Z drugiej
jednak strony cieszy, ze na infrastruk-
turze kolejowej prowadzi sie wiele prac
remontowych i modernizacyjnych, kto-
rych celem jest poprawa stanu infra-
struktury.

Wierze, ze obecny rok dla przewozow
kolejowych nie bedzie gorszy od ubie-
gtego i ze nie wystapi zatamanie prze-
wozow, jakie miato miejsce w latach

» zamykanie toréw dla wykonywania ro-
bét modernizacyjnych utrudnia reali-
zacje przewozéw towarowych wpro-
wadzanych najczeéciej bez konsulta-
¢ji z przewoznikami, a czgsto tez bez
uprzedzenia;

» w stosunku do przewozéw pasazer-
skich, przewozy towarowe s3 nad-
miernie obcigzane kosztami inwesty-
¢ji 1 modernizacji zaréwno na etapie
ich realizacji jak i na etapie wliczania

Doskonalenie modelu
dziatalnosci logistycznej
Jacek Bieczek

prezes zarzadu CTL Logistics

minali w Blina oraz Wustermark w Niem-
czech na poziomie 700 tys. ton rocznie.

Na polskim rynku kolejowym, istnie-
je koniecznoS¢ wdrozenia jeszcze wie-
lu zmian. W 2011 r. UOKiK poinformo-
wat, ze PKP Cargo naduzywata swojej po-
zycji rynkowej i ograniczata konkurencje.
Byé moze jest to zapowiedZ szybszych
i gtebszych zmian na rynku w nadcho-
dzacym okresie, co da dodatkowg prze-
strzen na rozwdj prywatnych przewozni-
kow. Konieczne jest podnoszenie prze-
pustowosci infrastruktury i przeprowa-
dzenie modernizacji w sposob, ktéry nie
bedzie kolidowaty z biezacym transpor-
tem kolejowym. Obecnie nawet unowo-
czeSnianie infrastruktury ma swéj nega-
tywny aspekt. Przyktadem moze by¢ pro-
ces podnoszenia dozwolonej predko-
Sci - szczegblnie powyzej 100 km/godz.
Z jednoczesnym eliminowaniem na sta-
cjach toréw ,bocznych”. To w znacznym

2008-2009. Nasze plany na 2012 rok
przewiduja wzrost przewozéw do po-
ziomu ponad 11 min ton. Poza trans-
portem paliw i innych produktéw naf-
towych bedziemy rozwijaé przewozy in-
termodalne, we wspétpracy z naszym
partnerem - PCC Intermodal. Jeste-
Smy rowniez przygotowani na dziatanie
w warunkach spowolnienia przewozow.
Na wiosne oddamy do uzytku oczysz-
czalnie cystern, ktora bedzie spetniata
najwyzsze standardy w zakresie ochro-
ny srodowiska. Biorac pod uwage, ze
proces pozyskania nowych lokomo-
tyw trwa 2-3 lata, pracujemy takze nad
dwoma projektami w tym zakresie. We
wspétpracy z naszymi partnerami za-
granicznymi badamy takze celowosé
i warunki rozpoczecia przewozoéw na-
szymi lokomotywami w Niemczech.

amortyzacji w koszty uwzgledniane
przy kalkulacji stawek;

» nieuregulowany status przewoznikow
na granicy wschodniej zmusza do ko-
rzystania z ustug PKP Cargo;

» stawki dostepu sa jednymi z najwyz-
szych w Europie i nie spelniaja warun-
ku stymulagji i regulacji rynku przewo-
z6w towarow. €

Franciszek Nietz

stopniu ogranicza lub wrecz eliminuje na
tych trasach ruch towarowy.

W 2012 roku, CTL Logjstics bedzie rozwi-
jata ustugi na kierunku Wschéd-Zachod,
ktory jako jedyny polski prywatny prze-
woznik, obstuguje bez potrzeby zmiany
wagonéw. Skoncentrujemy sie na roz-
woju przewozow intermodalnych. Chce-
my przewozi¢ koleja produkty, ktore sa
niszowe dla tego rodzaju transportu.
Transport kolejowy w Polsce jest zdomi-
nowany przez przewozy tadunkéw ma-
sowych. Przewozy towaréw wysoko prze-
tworzonych stanowig wciaz niewielki od-
setek wszystkich przewozow kolejowych.
Czesé inwestycji CTL Logistics, bedzie re-
alizowana poprzez doskonalenie mode-
lu dziatalnoSci logistycznej - przewoznika
kolejowego, dostawcy produktow i opera-
tora logistycznego obstugujgcego termi-
nale masowe.

Oczekujemy, ze w przysztym roku zosta-
nie rozwigzany problem przyznawania
przewoznikom kolejowym ulg z tytutu wy-
konywania transportu intermodalnego.
Liczymy na wprowadzenie 25% ulgi dla
przewoznikow w celu stabilizacji pozio-
mu kontraktacji i utrzymania rentowno-
Sci tego rodzaju transportu na rynku.
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CTL Logistics planuje dwucyfrowy
wzrost w transporcie intermodalnym

Transport intermodalny to dynamicznie rozwijajgcy sie segment
rynku ustug logistycznych. Aby efektywnie wejS¢ w ten segment
transportu konieczne jest duze doSwiadczenie, umiejetnoSc pracy
w systemie projektowym i cos, co dzisiaj jest najbardziej pozgdane
- elastycznoS¢ w biznesie logistycznym. Minione dwa lata naszej
aktywnosci na europejskim rynku transportu intermodalnego
pokazujg, ze warto w niego inwestowac. CTL Logistics udowodnita,
ze mozna wykonac w krotkim czasie znaczny rozw6j w tym
segmencie, zdoby¢ duze kontrakty i uplasowac sie na trzeciej
pozycji najwiekszych udziatowcow rynku intermodalnego w Polsce.

zrost roczny naszego udzia-
tu w przewozach intermodal-
nych szacujemy na poziomie

dwucyfrowym. To spory kawatek tortu po
ktory siegamy, wykorzystujac nasz poten-
cjat kompleksowego operatora logistyczne-
go np. na rynku polskim czy niemieckim.
W Polsce udzial tego segmentu w transpor-
cie siega dopiero 2-3% i ma duzy potencjat
wzrostu, uzalezniony od konkurencyjno-
$ci transportu kolejowego do samochodo-
wego. Przykladowo w Niemczech to obec-
nie 15-18% wszystkich przewozéw kolejo-
wych. Na rynku intermodalnym dzialajg za-
réwno przewoznicy kolejowi, zajmujacy si¢

CTL Logistics

Grupa CTL Logistics jest miedzynaro-
dowym koncernem logistycznym dzia-
fajgcym od 20 lat na rynku polskim
i w krajach europejskich. Swoim klien-
tom oferujemy kompletny produkt lo-
gistyczny obejmujacy transport kole-
jowy towaréw masowych (tj. wegiel,
koks, kruszywa, ztom), konteneréw,
paliw i chemii, transport samocho-
dowy, spedycje, dzierzawe wagonow
oraz obstuge bocznic.

Oferta obejmuje towarowy transport
kolejowy, przewozy intermodalne, spe-
dycje, ustugi przetadunkowe, doradz-
two celne, obstuge i utrzymanie tabo-
ru infrastruktury kolejowej oraz ustu-
gi na terminalach przetadunkowych.
CTL Logistics wykonuje przewozy mie-
dzynarodowe, bedac tym samym lo-
gistycznym  pomostem  tgczacym
Wschéd z Zachodem.

realizacja przewozéw (jak CTL Logistics),
ale tez spedytorzy i operatorzy intermo-
dalni, ktérzy organizuja caly proces. Rynek
transportu intermodalnego wymaga wspot-
pracy wielu operatorow z niezawodnymi
i bardzo elastycznymi przewoznikami.
Nasze doswiadczenia w ,intermo-
dalu” doceniaja klienci, ktérzy chca mieé
uslugi ,uszyte na miar¢” Stad owoc-
na wspolpraca CTL Logistics z taki-
mi gigantami jak Maersk czy niemieckim
Konrad Zippel Intermodal GmbH, z ktérym
od stycznia 2012 roku CTL Logistics realizu-
je przewozy na terenie Niemiec. To klienci
o wysokim standardzie pracy, ktorzy wspot-
pracujg z CTL poniewaz jesteSmy w stanie
dostosowa’ sie do ich potrzeb na biezaco.
Do sukcesu w takim partnerstwie potrzeb-
ne s3 zdolnosci organizacyjne, duza dostep-
no$¢ i mobilnos¢ taboru, umiejetnos¢ opty-
malizacji czasu i kosztow operacji, osigganie
synergii poprzez dzialanie w strukturach sie-
ciowych. To gwarantuje CTL Logistics.

Top Trendy

Czgsto centra logistyczne powstawaly tam,
gdzie mozna bylo kupi¢ dziatke po atrakcyj-
nej cenie. Teraz planowane s3 one tak, aby
mozliwa byla ich obstuga droga kolejows.
Z takiego zalozenia wyszli m.in. Raben czy
Polski Gaz, ktére w minionym roku kupily
od naszej spétki CTL Maczki-Bor tereny in-
westycyjne, zapewniajace im potrzebny do-
step do infrastruktury kolejowej i komplek-
sowa obstuge logistyczna przez CTL.

Moda na eko

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

Jacek Bieczek
Prezes Zarzadu CTL Logistics
"

ten segment, stawiajac na ekologiczne $rod-
ki transportu. Tendencja do wycofywania
towarow masowych z drdg, prowadzenia
transportu drogowego tylko lokalnie a ko-
lejowego na poziomie globalnym i regio-
nalnym, wspierana jest programami budo-
wy terminali, doplatami do wyspecjalizowa-
nego taboru lub dostepu do infrastruktury.
Podobnie dzieje si¢ w Polsce, chociaz wcigz
male tempo praktycznych regulacji hamuje
bezposrednie korzysci z rozwoju kolejowego
transportu intermodalnego.

Rok 2012 zapowiada znaczacy wzrost
wynikéw w transporcie intermodalnym.
W przypadku Grupy CTL Logistics nie be-
dzie tego tak dobitnie wida¢ po wynikach
podawanych przez UTK, bo ten obrazu-
je tylko polski rynek przewozéw. CTL ma
swojg aktywng spétke CTL Logistics GmbH,
ktora dziala na terenie Niemiec. Na tym ryn-
ku spodziewamy si¢ wzrostu w segmen-
cie transportu intermodalnego. Juz obec-
nie 20% przewozéw wykonanych przez
CTL Logistics GmbH - to transport inter-
modalny. W ten sposéb wykorzystamy do
rozwoju przewage CTL Logistics, ktdra jest
zorientowana mig¢dzynarodowo i wykonu-
je przewozy miedzy terminalami dziatajacy-
mi w réznych panstwach Europy. Intermo-
dal z definicji jest dla nas biznesem miedzy-
narodowym, a przewozy s elementem diuz-
szego lanicucha logistycznego. €

Jacek Bieczek
Prezes Zarzadu CTL Logistics
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Tiry na (kiepskie) tory

- jak rozwing¢ przewozy intermodalne w Polsce?

Przez blisko dwa lata t6dzki Instytut Spraw Obywatelskich (ISO) prowadzit
kampanie promujgcg tranzyt towaréw kolejg kosztem ograniczenia transportu
ciezarowkami. Idea tej akcji, wyrazona noSnym medialnie hastem ,tiry na tory”,
wydaje sie nie do konca uzasadniona - zwiaszcza biznesowo, a i dotychczasowa
praktyka przewozowa pokazuje, ze w Polsce pozostaje ona wcigz mato realna.

ie przypadkiem zapewne, pod-
| \ | czas kolejnego seminarium po-
$wieconego tej problematyce,
zorganizowanego w Warszawie pod ko-
niec listopada 2011 r. przez ISO, mniej
moéwiono o samochodach ciezarowych
i zestawach drogowych przewozonych
wraz z fadunkiem platformami kolejowy-
mi. Taki nurt wpisuje si¢ réwniez w opi-
nie srodowisk transportowo-biznesowych,
ktore juz dawno podwazaly sens wozenia
cigzarowek koleja, nie kwestionujac jedno-
czeénie sensu i potrzeby przewozenia ko-
leja samych tadunkéw. Dlatego uczestni-
cy seminarium skupili si¢ przede wszyst-
kim na obecnej sytuacji i perspektywach
rozwoju transportu intermodalnego. Stad
tez — wyrazane podczas seminarium - su-
gestie, aby hasto ,,tiry na tory” zastapic ter-
minem ,kontenery na tory’, koncentrujac
sie na batalii o lepsze tory i bardziej row-
nomierne rozlozenie przez rzad naktadéw
na kolej i drogi.

Nie dla mega ciezarowek

Podsumowujac wyniki swej kampanii
spolecznej, przedstawiciele ISO poinfor-
mowali, ze udalo si¢ zebra¢ 80 tys. pod-
pisow pod petycja do premiera, wzywa-
jaca do konkretnej realizacji idei przeno-
szenia transportu towaréw z drogi na ko-
lej i uczynienia z niej jednego z celéw pol-
skiej polityki transportowej. Przedsta-
wiono tez wyniki badania opinii publicz-
nej, przeprowadzonego przez agencja
Inquiry Market Research w pazdzierniku
2011 r. Zdecydowana wiekszo$¢ ankieto-
wanych potwierdzita zaniepokojenie nad-
miernym ruchem ciezaréwek, a nieco po-
nad polowa respondentéw opowiedziata
sie za dofinansowaniem transportu inter-
modalnego z budzetu panstwa.

40% badanych uwaza proponowany
przez Unie Europejska podzial $rodkéw
budzetowych na drogi i na kolej - 60:40 za
jak najbardziej wiasciwy, a 41% twierdzi,

www. TSLbiznes.pl
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Nasz kraj powoli zaczyna odrabia¢ dystans dzielgcy go, pod wzgledem transportu
intermodalnego, nie tylko od europejskich lideréw, ale réwniez od takich krajow jak

Stowenia, Czechy czy Wegry.

ze powinniémy na kolej wydawa¢ wiecej.
Przypomnijmy, ze w ostatnich latach gros
wydatkow (85%) przeznacza si¢ u nas na
drogi, a pozostate 15% na kolej. Dwie trze-
cie respondentow poparlo unijne zasady

yuzytkownik placi” i ,zanieczyszczajacy
placi’; ktore zaktadajg pokrywanie kosztow
budowy i utrzymania infrastruktury, a tak-
ze wypadkow i szkod ekologicznych przez
przewoznikow drogowych i kolejowych.
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Polacy, podobnie jak mieszkancy wie-
lu krajéow europejskich, bez entuzjazmu
odnosza si¢ tez do dyskutowanej w Komi-
sji Europejskiej propozycji dopuszczenia
do ruchu transgranicznego mega ci¢zar6-
wek o maksymalnie masie 60 t i dlugo$ci
25 m. Blisko 70% badanych jest przeciw-
nych temu pomystowi. O kampanii prze-
ciwko mega ciezaréwkom mowita na se-
minarium Jolanta Skalska z organizacji
Allianz pro Schiene. Platforma informa-
cyjna skupia obecnie ponad 220 organi-
zacji 1 stowarzyszen z 24 krajéow europej-
skich, wspartych niezaleznymi opracowa-
niami naukowymi dowodzacymi, iz mega
ciezarowki nie przyczynig sie do zréwno-
wazonego rozwoju polityki transporto-
wej. Moga one doprowadzi¢ natomiast do
wigkszego obcigzenia dla $rodowiska, za-
grozenia bezpieczefistwa i obcigzenia fi-
nanséw publicznych.

Setna czes$¢ procenta

Transport kombinowany drogowo-szy-
nowy, wykorzystujacy kolej do przewozu
tirow i zestawdw drogowych, funkcjonuje
od lat i sprawdza sie w takich krajach jak

Powazng barierg rozwoju transportu intermodalnego jest zty stan infrastruktury kolejowej.
W 29% stan polskich toréw jest niezadowalajacy, w 33% dostateczny a tylko w 36% - dobry.
Srednia predko$é handlowa pociagu towarowego wynosi 20-25 km/godz., ale sa tez
odcinki, na ktorych nie przekracza ona 10 km/godz.

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

Postep w transporcie

www.hupac.ch

info@hupac.ch Tel. +41 91 6952800

pojazdu silnikowego stanowia wcigz set-
na cze$¢ procenta wszystkich jednostek
przewozonych w transporcie intermodal-
nym. A w jeszcze mniejszym zakresie wy-
stepuja u nas przewozy platformowe cig-
gnikéw siodltowych z naczepami (w tym
z towarzyszeniem kierowcy). Jak podawat

Hupac jest kompetentnym, niezawodnym i niezaleznym partnerem, ktory oferuje Paristwu dostosowane do potrzeb
rozwigzania logistyczne: W catej Europie realizujemy dla Paristwa przewozy przesytek drogowych kolejg i w ten
sposob taczymy zalety obu systeméw. Hupac jest pionierem w zakresie innowacyjnych systemoéw produkeyjnych
i inwestuje we wiasne zasoby jak wagony, terminale i rozwigzania informatyczne. Przewozy kombinowane sg
przysztoscig transportu towarowego: Hupac towarzyszy Paristwu na drodze do wspolnego sukcesu.

- HUPAC

moving together
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Transport kombinowany drogowo-szynowy, wykorzystujacy kolej do przewozu catych
zestawow drogowych funkcjonuje od lat i sprawdza sie w Austrii czy Szwajcarii, gdzie ma
uzasadnienie w warunkach geograficznych i uwarunkowaniach srodowiskowych. W Polsce
przewozy naczep i wymiennych nadwozi stanowig wcigz setng czesé procenta wszystkich
jednostek przewozonych w transporcie intermodalnym.

Urzad Transportu Kolejowego, w 2010 r.
przetransportowano siedem, a w I p6lro-
czu 2011 r. zaledwie trzy sztuki tego typu
zestawow!

Proby podejmowane wczesniej przez
Cargosped i PKP Cargo zakonczyly sig
niepowodzeniem. Cargosped, po niespel-
na 2 latach, zawiesil przewozy cigzaréwek
koleja na Ukraine. Z powodu braku zain-
teresowania po obu stronach okazaly sie
one nierentowne. Wieksze nadzieje wia-
zano z uruchomieniem w potowie 2007 r.
pilotazowego transportu kombinowane-
go na trasie Rzepin-Suwatki. PKP Cargo
mialo przewozi¢ koleja cale zestawy du-
zych samochodéw cigzarowych na wago-
nach niskopodlogowych. W sklad pocia-
gu wchodzit tez jeden wagon z kuszetka-
mi dla kierowcow.

Mimo wsparcia tej inicjatywy kwo-
ta 50 mln zI z budzetu i obiecanych
109 mln euro z Unii Europejskiej po-
mysl ten tez ,nie zaskoczyl”. Planowa-

www. TSLbiznes.pl

ne do 2013 r., w ramach ministerialne-
go programu ,,Tiry na tory”, uruchomie-
nie kilku tego rodzaju polaczen kole-
jowych pomiedzy polskimi granicami,
mozna dzi§ miedzy bajki wlozy¢. Sama
idea przewozu tirow koleja nie jest na-
iwna i utopijna, jak twierdzg jej najwiek-
si przeciwnicy. Ale przy ocenie mozli-
wosci jej realizowania w Polsce, trzeba
uwzgledni¢ wszystkie jej ograniczenia,
ktore zreszta w duzej mierze odnoszg si¢
do catego transportu intermodalnego.

Wiecej barier niz mozliwosci

Zacznijmy od infrastruktury kolejowej. Jej
zly stan jest powszechnie znany i w naj-
blizszych latach nic nie zapowiada rady-
kalnej zmiany tej sytuacji. Wedlug da-
nych spotki PKP PLK stan techniczny to-
réw linii kolejowe w 2010 r. w Polsce byt
w 29% niezadowalajacy, w 33% dostatecz-
ny a tylko w 36% - dobry. Srednia pred-

kos$¢ handlowa pociggu towarowego wy-
nosi 20-25 km/godz., przy czym nie brak
odcinkow, na ktdrych nie przekracza ona
10 km/godz. - Niskie predkosci dopusz-
czalne na polskich liniach kolejowych przy-
czyniajqg sig nie tylko do mniejszej. konku-
rencyjnosci predkosci handlowych pocig-
gow towarowych w stosunku do transpor-
tu drogowego, ale powodujg réwniez wzrost
kosztow operacyjnych przewoznikow zwig-
zanych z wolniejszym obiegiem zasobéw ta-
borowych, koniecznoscig dluzszego zatrud-
niania druzyn trakcyjnych, wigkszym zu-
zyciem energii elektrycznej oraz taboru ko-
lejowego — méwil na wspomnianym semi-
narium Henryk Zielaskiewicz z sekgji lo-
gistyki przy Polskiej Akademii Nauk.

Inna istotna kwestia, to powszechnie kryty-
kowana przez spedytoréw i przewoznikow
kolejowych, wysokos¢ stawek dostepu do
infrastruktury liniowej dla pociagéw inter-
modalnych. Powoduja one wysokie koszty
przewoznikéw, a tym samym ograniczajg
ich konkurencyjno$¢ w stosunku do trans-
portu drogowego. Kolejne bariery dla roz-
woju transportu intermodalnego to niewy-
starczajaca sie¢ terminali oraz niska jako$¢
wigkszoéci istniejacych obiektow, zlokali-
zowanych w kilku rozwinigtych gospodar-
czo regionach przy jednoczesnym niedo-
borze tego typu infrastruktury w wielu in-
nych rejonach Polski oraz brak sieci rozwi-
nietych centréw logistycznych z infrastruk-
turg kolejows. Doskwiera tez brak wspar-
cia panstwa i wtadz lokalnych dla rozwoju
centréw logistycznych, ktére byloby obstu-
giwane przez transport kolejowy oraz brak
unormowan prawnych sprzyjajacych roz-
wojowi transportu intermodalnego i syste-
mowego wsparcia finansowego transportu
kombinowanego przez panstwo.

Doganianie Europy

Mimo tych barier, nasz kraj powoli za-
czyna odrabia¢ dystans dzielacy go, pod
wzgledem transportu intermodalnego, nie
tylko od europejskich lideréw, ale rowniez
od takich krajow jak Stowenia, Czechy czy
Wegry. W ubiegtym roku sektor kolejo-
wy przewiozt 4,26 mln t i miat ponad 16%
udzial w rynku przewozéw intermodal-
nych. Nie podsumowany jeszcze doktad-
nie rok 2011 zapowiada si¢ jako rekordowy
pod wzgledem przewozdéw kontenerowych
z wykorzystaniem transportu kolejowego.
Spolki kolejowe przetransportowaty
rekordows liczbe jednostek tadunkowych,
facznie - 340,9 tysiaca sztuk, 82 tys. wie-
cej niz w analogicznym okresie 2010 roku
(wzrost rzedu 31,5%) i 141 tys. wie-
cej w poréwnaniu z rokiem 2009 (wzrost
71%). W tej liczbie blisko 98% stanowity
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kontenery, gtéwnie 40- i 20-stopowe. Lacz-
na masa przetransportowanych w tym sys-
temie fadunkéw osiagneta w trzech kwar-
talach 2011 r. poziom 4,1 mln ton, 0 28,2%
wiecej niz w roku 2010. Przewoznicy przy
transporcie wykonali prace przewozo-
wa na poziomie 1,4 mld tonokilometréw
(wzrost o 25,1%). Dynamicznie wzra-
sta udzial transportu intermodalnego
w 0golnym wolumenie przewozéw kolejo-
wych. Po trzech kwartatach 2011 r., mie-
rzony przetransportowang masga przekro-
czyl 2,2%, a wykonang pracg przewozo-
wa osiagnal poziom 4,3%. W miesigcach
styczen-wrzesien 2011 r. lacznie wszyscy
przewoznicy kolejowi przetransportowali
186,8 mln ton fadunkéw, wykonujac pra-
ce przewozowg na poziomie 40,8 mld to-
nokilometrow. W poréwnaniu z trzema
kwartalami 2010 roku stanowi to wzrost
analogicznie na poziomie 8,4% i 13,4%.
Aby utrzyma¢ ten trend, a nawet go
przyspieszy¢ niezbedne jest wprowadzenie
nowych rozwigzan prawnych sprzyjajacych
rozwojowi przewozow intermodalnych, jak
réwniez podjecie pewnych dziatan w tym
zakresie przez przewoznikéw. Takich jak:
rozbudowa sieci terminali, zwigkszenie za-
sobow taborowych, tworzenie ponadna-
rodowych lancuchéw logistycznych, two-
rzenie regularnych pociagdw z jednostka-
mi intermodalnymi, kursujacymi zgodnie
z rozkltadem jazdy i w czasie konkurencyj-
nym do transportu drogowego czy skraca-
nie czasu obstugi na terminalach.
Najwazniejsze regulacje prawne po-
winny - zdaniem Henryka Zielaskiewicza

- obejmowad zapobieganie nieuczciwej
konkurencji transportu samochodowe-
go wynikajacej z braku pelnego ponosze-
nia kosztéw utrzymania infrastruktury li-
niowej (co stanowi jeden z kluczowych
czynnikéw wplywajacych na wysoka kon-
kurencyjnoé¢ — w stosunku do transpor-
tu kolejowego, ktory jest zmuszony do po-
noszenia calosci tych kosztéw) jak i daze-
nie do pelnego obcigzania poszczegélnych
uczestnikow rynku przewozowego wy-
generowanymi kosztami zewngtrznymi.
Jednoczeénie Henryk Zielaskiewicz zwra-
ca uwage na konieczno$¢ dokladniejszych
kontroli stanu technicznego oraz obciaze-
nia pojazdéw samochodowych, a takze za-
leca wprowadzenie zakazu ruchu samo-

¥
b
QS
N
5
=
Q9
5
-~
)

chodéw cigzarowych o dopuszczalnej ma-
sie calkowitej powyzej 7 ton w weekendy,
z wylaczeniem czynnoéci dowozowych do
iz terminali transportu kombinowanego.

Ekspert proponuje rownoczeénie zréw-
nanie stawek dostgpu do infrastruktury li-
niowej w przeliczeniu na tonokilometry, sto-
sowanie preferencyjnych stawek dostepu
do infrastruktury kolejowej dla przewozéw
kombinowanych i intermodalnych w po-
réwnaniu do pozostalych segmentéw tadun-
kéw oraz zwolnienia z oplat za korzystanie
z drég celem odwozu i dowozu (na zasadzie
ostatniej mili) w transporcie kombinowa-
nym, o ile przewozy odbywaja sie na podle-
gajacych oplacie drogach. €

Franciszek Nietz
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Morzem, ladem i koleja
— transport intermodalny od podstaw

Przewozy o charakterze intermodalnym bazujg na wiecej niz jednej gatezi
transportu. Ich istotg jest uzywanie, na catej trasie przewozéw, tylko jednej
jednostki tadunkowej, takiej jak kontener czy tez samochodowe nadwozie
wymienne. Tym, ktorzy nie mieli blizszej stycznosci z takim rodzajem transportu,

przyblizamy jego podstawy.

Z alet transportu intermodalnego jest
wiele. Zwré¢my uwage na zastoso-
wanie roznych wariantéw zatadun-
ku i roztadunku, przynajmniej kilka sposo-
béw przewozowych, zwiekszenie mozliwo-
$ci jednorazowego przewozu wiekszej par-
tii tadunku oraz niskie ryzyko uszkodzenia
towaru. Wazna zaleta przewozdw intermo-
dalnych to obnizenie kosztéw transporto-
wych oraz zapewnienie szybkiego, a co za
tym idzie, terminowego dostarczania fa-
dunku, szczegolnie przy transporcie o za-
siegu miedzynarodowym. Transport inter-
modalny podnosi dostepnos¢, a takze ja-
ko$¢ ustug przewozowych.

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

www. TSLbiznes.pl

dalnego. W szczegolnosci podkredla si¢ ko-
nieczno$¢ uzycia specjalistycznych urza-
dzen przetadunkowych, takich jak suwnice,
dzwigi czy tez samojezdne maszyny. Wyni-
ka to z koniecznosci przemieszczania cigz-
kich jednostek fadunkowych, ktére niejed-
nokrotnie znajduja si¢ poza zasi¢giem urza-
dzen stacjonarnych.

W praktyce transport intermodal-
ny oznacza taczenie przewozu tadunkéw
samochodami i pociggami. Tym sposo-
bem, za pomocg samochoddéw, ladun-
ki dostarczane sa do terminali, gdzie na-
stepuje przetadunek. Istotna role odgry-
waja wiec kontenery, nadwozia wymien-
ne oraz naczepy samochodowe. Do prze-
wozu tadunkoéw koleja przeznaczone sg

Klasyfikacja transportu

intermodalnego

Ze wzgledu na zasieg:

» przewozy krajowe,

» przewozy miedzynarodowe,

» przewozy kontynentalne,

» przewozy miedzykontynentalne.

Ze wzgledu na rodzaj
uzytych jednostek:

» przewozy kontenerdw,

» przewozy naczep,

» przewozy nadwozi wymiennych,

» przewozy samochodéw
ciezarowych,

» przewozy pojemnikdw
specjalnych.

Ze wzgledu na charakter

operatora:

» transport bezposredni - operato-
rem jest przewoznik

» transport poSredni - operatorem
jest przewoznik pomocniczy.

Ze wzgledu na charakter

uzytych Srodkow

transportowych:

» przewozy szynowo-drogowe,

» przewozy drogowo-morskie,

» przewozy drogowo-lotnicze,

» przewozy szynowo-drogowo
-morskie,

» przewozy szynowo-drogowo
-lotnicze,

» przewozy szynowo-drogowo
-rzeczne.

specjalistyczne wagony platformowe.
To wlasnie dzigki nim zyskuje si¢ moz-
liwo$¢ przewozu wszystkich typoéw kon-
teneréw jednym rodzajem taboru. Trans-
port intermodalny realizowany jest row-
niez przy zastosowaniu konwencjonal-
nych pociagdéw towarowych.
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Kontenery to podstawa

Kontenery stanowig jeden z wazniejszych
elementéw transportu intermodalnego. Sa
to, mowiac kolokwialnie, metalowe skrzy-
nie o znormalizowanych wymiarach. W ten
sposob mozliwe jest transportowanie fadun-
kéw drobnicowych, paczek, skrzyn i wor-
kéw, ktore niejednokrotnie sy sktadowa-
ne na europaletach. Ujednolicenie wymia-
réw w duzej mierze wplywa na przyspiesze-
nie operacji zwigzanych z zaladunkiem i wy-
fadunkiem konteneréw. Mozna wiec powie-
dzie¢, ze najwazniejsze zadanie kontenerdw,
to zapewnienie ochrony przed uszkodzenia-
mi o charakterze mechanicznym oraz dzia-
faniem warunkdéw atmosferycznych i umoz-
liwienie szybkiego przefadunku pomiedzy
réznymi gateziami transportu.

Geneza uzywania konteneréw w trans-
porcie siega 1955 r. Wtedy to Amerykanin
Malcolm McLean zainwestowal w przebu-
dowe tankowca na pierwszy w §wiecie kon-
tenerowiec. Rozwdj gospodarczy i wzrost
koniunktury skutkowal takze zwieksze-
niem obrotu towarami.

Definicje konteneréw okreslono w nor-
mach. Stad tez przyjmuje si¢, ze kontener

fot. Sclimitz Cargobull

stanowi trwale urzadzenie transportowe,
bazujgce na konstrukeji, ktéra gwarantu-
je mozliwo$¢ wielokrotnego uzycia. Budo-
wa konteneréw umozliwia przewdz jed-
nym lub wieloma $rodkami transportu,
bez koniecznosci przeladowywania zawar-
tego w nim tadunku. Kontener jest odpo-
wiednio wyposazony, aby ulatwi¢ moco-
wanie, manipulowanie oraz przetadunek

z jednego $rodka transportu na drugi. Kon-
strukcja konteneréw powinna zapewnic ta-
twy zaladunek i roztadunek towaréw. Stan-
dardowe dtugosci konteneréw to 20 stép
(jeden kontener 20-stopywy = 1 TEU).
Uzywane sa réwniez kontenery o dlugo-
$ci 30, 40 lub 45 stop. Maksymalna tadow-
no$¢ kontenera nie przekracza zazwyczaj
28 ton. Kazdy kontener otrzymuje swoj
unikalny kod. Oznaczenie bazuje na sklad-
ni: ABCD 123456-7 (cztery litery, sze$¢ cyfr
i cyfra kontrolna).

Jak transportowac?

Do przewozu konteneréw w zegludze
uzywa si¢ trzech rodzajow statkow. Istot-
na role odgrywaja kontenerowce, ktore sg
jednostkami o zaladunku pionowym (lo-
lo, czyli lift on-lift off). Maszyny tego typu
stosuje si¢ najczesciej na liniach transkon-
tynentalnych oraz w Zegludze kabotazo-
wej. Pojemno$¢ kontenerowcéw osiaga
niejednokrotnie 10 tysiecy TEU. W pro-
cesie kontenerowego transportu morskie-
go czesto uzywa sie réwniez semikonte-
nerowcow. Statki tego typu sa cze$ciowo
przystosowane do przewozu kontenerdw.

Kontenerowy: pl

Serwis kouteuerowy

T

tel. 662 401 789

® Najwieksza gietda ofert dla logistyki kontenerowej w Polsce.

m Codziennie setki nowych ofert tadunkéw
i przestrzeni tadunkowych.

m Usprawnienie planowania dla firm transportowych i spedycji.

www.kontenerowy.pl
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Polska nowoczesnos¢

Jednym z najnowocze$niejszych pol-
skich terminali kontenerowych jest
DCT Gdansk, oficjalne otwarty 1 paz-
dziernika 2007 r. DCT Gdansk jest je-
dynym polskim terminalem kontenero-
wym zaprojektowanym i wybudowanym
z mySla o obstudze liniowych statkéw
oceanicznych. DCT Gdansk jest gtebo-
kowodnym terminalem, ktérego maksy-
malna gtebokoS¢ przy nabrzezu wynosi
16,5 m. 60-tonowy udZwig suwnicy przy
maksymalnym wysiegu 18 rzed6éw kon-
teneréw na burcie statku (52 m), umoz-
liwia obstuge najwiekszych statkéw, ja-
kie moga wptynac na Battyk.

Semikontenerowce uzywane s3 na kierun-
kach o niewielkim strumieniu fadunku kon-
tenerdw. Zwré¢émy uwagg, ze niejednokrot-
nie transportowane sa tadunki drobnicowe.
Rorowce to z kolei statki przeznaczone do
przewozow fadunkéw tocznych. Cechg ma-
szyn tego typu jest poziomy system prze-
fadunkowy (ro-ro, czyli roll on-roll off).

Na rorowcach znaczna cz¢$¢ przewozonych
fadunkéw stanowig kontenery.

W intermodalnym transporcie kolejo-
wym zastosowanie znajduja specjalne wa-
gony kontenerowe oraz wagono-platfor-
my. Ich konstrukcja jest bardzo prosta.
Bazuje ona na stalowych konstrukcjach
ramowych, opartych na dwéch lub czte-
rech osiach. Nie ma podlogi, $cian bocz-
nych ani dachu. Istotng role odgrywa nato-
miast odpowiednia liczba czopow, przezna-
czonych do mocowania konteneréw. Prze-
woz konteneréw odbywacé sie¢ moze takze
na wagonach platformach. Te wyposazone

www. TSLbiznes.pl

Gwattowny rozw6j DCT rozpoczat sie
w 2010 r. wraz z przedtuzeniem do Gdan-
ska serwisu Maersk Line taczacego Euro-
pe z Azjg (serwis AE10). Pobudzito to roz-
woj DCT Gdansk, ktére wkrotce stato sie
battyckim hub portem. Dalszy dynamicz-
ny rozw6j nastgpit w maju 2011 roku,
kiedy linia zeglugowa Maersk Line zde-
cydowata sie na wprowadzenie do ser-
wisu AE10 najwiekszych statkow kon-
tenerowych na Swiecie. Dzieki wprowa-
dzeniu statych, cotygodniowych zawiniec¢
kontenerowcow klasy E do Gdanska, od
2010 r. DCT przetadowato 733 000 kon-
teneréw, co stanowi niemal 75% cate-

sg w podlogi, ktére umozliwiajg réwniez
transport innych rodzajow towaru.
Transport konteneréw droga kolowa
realizowany jest najczesciej zestawami dro-
gowymi, skfadajacymi si¢ z ciggnika sio-
dlowego oraz specjalnej naczepy kontene-
rowej. Naczepa jest stalowa konstrukeja ra-
mows, a jej podstawe stanowia dwa dzwi-
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gary podiuzne i dwa lub trzy poprzeczne,
na ktérych rozklada sie ciezar zaladowa-
nych kontenerdw.

Wazne ogniwa

W transporcie intermodalnym istotng role
odgrywaja terminale kontenerowe, czyli
obiekty, gdzie kontenery sg przeladowywane
z réznych $rodkow transportu w celu kon-
tynuacji przewozu. Przeladunek moze odby-
wac si¢ pomiedzy statkami kontenerowymi
oraz pojazdami ladowymi, takimi jak pocia-
gi czy zestawy drogowe. W takim przypad-

go przetadunku liczac od powstania ter-
minala. DCT Gdansk jest idealng ,bra-
ma morska” dla Polski i centralnej oraz
wschodniej Europy ze wzgledu na sa-
siedztwo 200 hektaréw przysztego Po-
morskiego Centrum Logistycznego.

WsSréd lgdowych terminali wyrdznia
sie m.in. obiekt spotki PCC Intermodal
w Kutnie. Otwarty w ubiegtym roku ,suchy
port” liczy ponad 80 tys. m? powierzch-
ni operacyjnej i umozliwia sktadowanie
ponad 4 tys. konteneréw 20 stopowych
oraz ich przetadunki pomiedzy transpor-
tem drogowym a kolejowym (2 tory prze-
tadunkowe po 700 m kazdy).

ku méwimy o morskim terminalu kontene-
rowym. Zwréémy uwage, ze morskie termi-
nale kontenerowe bardzo czesto stanowig
cze$¢ wigkszego portu i znajduja sie¢ w du-
zych miastach lub w ich poblizu. Wazne jest
bowiem zapewnienie dobrego dojazdu ko-
lejowego i drogowego. Jednak przeladunek
moze odbywac si¢ réwniez pomiedzy pojaz-
dami ladowymi najczesciej z pociagdw i cig-
gnikéw siodtowych. Mamy wtedy do czynie-
nia z ladowym terminalem kontenerowym.

Analizujgc polski rynek transportu in-
termodalnego nasuwa si¢ wniosek, ze usthu-
gi w tym zakresie oferuja gléwnie przewoz-
nicy kolejowi. Istotng role wciaz odgrywa
PKP Cargo. Szacuje sig, ze firma ta stano-
wi okoto 80% rynku intermodalnego. Wy-
nika to nadal z najwigkszego taboru oraz
duzej liczby terminali w Polsce. Na uwa-
ge zasluguja réwniez operatorzy kolejowi
tacy jak: CTL Logistics, PCC Intermodal
i DB Schenker.

Od transportu intermodalnego ocze-
kuje si¢ bezpieczenistwa towaru. Spektrum
klientéw transportu tego typu jest bardzo
szerokie. Obejmuje ono bowiem przemyst
motoryzacyjny, a takze chemiczny i elek-
troniczny. Niejednokrotnie z transportu in-
termodalnego korzystaja osoby prywatne,
zlecajac przywdz np. samochodow czy mo-
tocykli ze Stanéw Zjednoczonych. Anality-
Cy szacuja, ze przy transporcie morskim lub
samochodowym udzial kosztow transpor-
tu w cenie towaru nie przekracza 10-15%.
W przypadku przewozéw intermodal-
nych wartoéci takie s3 trudne do uzyska-
nia, co podyktowane jest m.in. konieczno-
$cig zaangazowania dodatkowych $rodkéw
przetadunkowych. Jednak dla wielu rela-
¢ji transportowych, np. dostaw z Dalekiego
Wschodu, to wiasnie ,,intermodal” jest naj-
efektywniejsza forma dostaw. €

Damian Zabicki
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Handel pojdzie za banderg?

Kryzys w zegludze Swiatowej z 2009 r. miat swoje nieoczekiwane skutki. Jednym
Z nich byto pojawienie sie na Battyku, 2 lata temu, pierwszej linii zeglugowej
taczacej bezposrednio porty Dalekiego Wschodu z Gdanskiem. Zanosi sie na to,
ze ten scenariusz sie powtorzy i kolejna faza kryzysu spowoduje otwarcie drugiej
takiej linii - rowniez docierajgcej do Gdanska.

alo kto, nawet wérdd osob nie-
zle obeznanych z transportem
i logistyka, zdaje sobie sprawe

z tego, jak daleko idace wywoluje to konse-
kwencje: w zegludze dowozowej, portach,
handlu morskim i transporcie ladowym,
na calym bardzo rozlegtym zapleczu eu-
ropejskich portéw, od Le Havre i Antwer-
pii - po Gdansk, Gdynie, a nawet St. Peters-
burg i Helsinki.

W 2008 r., a wigc roku poprzedzajacym
przedluzenie linii oceanicznej do Gdan-
ska, tylko przez port w Hamburgu prze-
chodzito ponad 650 tys. ,,polskich” kon-
teneréw (TEU), wigcej niz przez nasz naj-
wigkszy wéwczas port kontenerowy - Gdy-
ni¢ (ok. 611 tys. TEU). Ponad polowe
z nich przewozily statki zeglugi dowozowej
(tzw. feedery), regularnie kursujace miedzy
Hamburgiem a Baltykiem; dalszych 26%
transportowala kolej, a reszte tiry (patrz:
wykres 1.). W tamtym, przedkryzysowym
roku, co tydzien wyplywalo z tego portu na
nasze morze 147 feederéw z kontenerami,
z czego 17 do portow polskich. Dalsze ty-
siace pojemnikéw przechodzily przez An-
twerpig, Rotterdam czy Bremerhaven.

Przedluzenie oceanicznej linii daleko-
wschodniej do Gdanska przez Maersk Line,

Wykres 1.

Kontenery przewiezione
miedzy Polska a Hamburgiem
roznymi Srodkami transportu

w2008 r. (TEU)
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najwigkszego kontenerowego przewoznika
morskiego sprawilo, ze obroty tamtejsze-
go Deepwater Container Terminal (DCT),
mimo kryzysu, rosty w zawrotnym tem-
pie (patrz: wykres 2.). Caly region baltyc-
ki pozostawal zreszta w tym okresie naj-
szybciej rosngcym rynkiem Kkontenero-
wym $wiata. W Hamburgu tymczasem ob-
roty spadly z prawie 10 mln TEU, w latach
2007 1 2008, do ca 8 mln w 2010 r. Az 30%
(2,4 mIn TEU) byty to tadunki z rynku bat-
tyckiego (danych z 2011 r. jeszcze brak).
Do Gdanska docieraja od maja ub.r.,
co tydzien, najwieksze obecnie statki kon-
tenerowe $wiata, mieszczace po 15 500
konteneréw (w przeliczeniu na 20-stopo-
we — TEU). Do przewiezienia takiej licz-
by pojemnikéw trzeba ponad 170 pocia-
gow kontenerowych, badz kilku tysiecy ti-
réw! Na szczescie dla naszych drog i kolei
te statki nie zostawiaja, badz nie zabieraja
w Gdansku calego swojego tadunku. Poza
tym, znaczna jego cze$¢ to tzw. transship-
menty, czyli kontenery, ktére nie opusz-
czaja terenu terminalu lecz sg tam przeta-
dowywane na mniejsze statki, zabierajace
je do dalszych portéw, St. Petersburga czy
Helsinek. Mimo to terminal DCT - cho¢
nowy, bo zaledwie 4-letni - zostal w ze-
sztym roku zmuszony do szybkiego zaku-
pienia dodatkowego sprzetu przetadun-

kowego, w tym 2 wielkich suwnic nabrze-
zowych (obecnie ma ich 5) oraz innego
sprzetu, co zwigkszylo jego zdolnos¢ prze-
tadunkowg do ok. miliona TEU rocznie.

W grupie sita

Konkurencja na $wiatowych rynkach ze-
glugowych sprawila, ze pozostali (poza
Maersk Line) wielcy armatorzy zaczeli 13-
czy¢ sie w alianse. Najpierw zrobily to fran-
cuski CMA CGM i szwajcarska Mediterra-
nean Shipping Company (MSC), czyli dru-
gi i trzeci co do wielko$ci armatorzy konte-
nerowi $§wiata. W grudniu ub.r. postanowi-
fo polaczy¢ swoje sity kolejnych szeéciu ar-
matoréw z pierwszej $wiatowej dwudziest-
ki: Hapag-Lloyd, MOL, APL, OOCL, NYK
i Hyundai MM. W wyniku tego alian-
su powstata grupa ,G6”, ktorej potencjat
przewozowy to 639 wiasnych i wynajetych
statkow o pojemnosci 2,8 mln TEU, z cze-
go ok. 90 to jednostki o pojemnoséci do
14 tys. TEU (dla poréwnania: Iaczna flo-
ta MSC i CMA CGM to 867 statkéw o po-
jemnosci 3,5 mln, a Maersk Line - 661 stat-
kéw o pojemnosci 2,6 mln TEU (dane wg
Alphaliner, stan floty z 11 stycznia 2012 r.).

To wlasnie grupa ,,G6” zapowiedziala, ze
zamierza takze dociera¢ bezposrednio z Da-
lekiego Wschodu na Baltyk - i to duzymi
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statkami. Mialoby to nastapic¢ juz na przelo-
mie I i IT kwartalu. Rzecz w tym, Ze obec-
nie z portdéw polskich tylko Gdansk, a kon-
kretnie DCT, dysponuje technicznymi moz-
liwosciami: glebokoscia akwenow i szeroko-
$cia tzw. obrotnic statkowych, ktére pozwa-
laja na wchodzenie i manewrowanie tak du-
zym jednostkom. Battyckiemu Terminalowi
Kontenerowemu (BCT) - mimo ze lepiej niz
DCT wyposazonemu w sprzet przeladun-
kowy - oraz sgsiedniemu Gdynia Container
Terminal, obecna glebokos¢, a zwlaszcza cia-
snota portu, przyjmowanie takich statkéw
uniemozliwia. A klientami obu tych gdyn-
skich terminali sg aktualnie, m.in., réwniez
armatorzy wchodzacy w sklad wspomnia-
nej grupy armatorskiej ,G6” (W porcie jest
jeszcze Baltycki Terminal Drobnicowy Gdy-
nia, ale specjalizuje si¢ w obstudze tadunkéw
tocznych ijego udzial w przetadunkach kon-
tener6w jest niewielki — patrz: wykres 3.).

Wejscie drugiej oceanicznej linii do
Gdanska oznacza¢ wiec moze nie tylko ubyt-
ki fadunkéw we wspomnianych duzych por-
tach zachodnioeuropejskich, tzw. hubach,
w ktorych kontenery przeznaczone na rynek
baltycki przetadowywane s3 na mniejsze stat-
ki dowozowe, ale réwniez w Gdyni czy nawet
Szczecinie. Zmianie uleglaby rowniez siatka
zeglugowych polaczen feederowych na Bal-
tyku, gdyz nowa linia oceaniczna przewozita-
by zapewne réwniez tadunki adresowane do
innych portéw baltyckich, a nie tylko Gdan-
ska. Wzrostaby wiec rola tego portu, jako bal-
tyckiego hubu - ale jednoczesnie rynek do-
wozowy uleglby ograniczeniu, gdyz stracily-
by racje bytu niektore linie miedzy portami
Morza Pétnocnego a battyckimi.

<Frinnlines
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Udziat terminali portowych
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Bezposrednie linie zeglugowe najprawdo-
podobniej przejmowaé beda stopniowo
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coraz to wiecej fadunkéw z portéw poél-
nocno-zachodniej Europy. Przemawia-
ja za tym réznice jednostkowych kosz-
tow (patrz: tab.1.) przewozu konteneréw
transportem ladowym, z portéw zachod-
nioeuropejskich i polskich; (niemniej na-
dal w tamtejszych portach obsluguje sie
kilka milionéw konteneréw przeznaczo-
nych na rynek baltycki, w tym i polski).
Te znaczace réznice w kosztach wskazuja,
ze w przyszlo$ci mniej pojemnikéw docie-
ra¢ moze do Polski — i w druga strong — la-
dem. Uderzyloby to w przewoznikow kole-
jowych i drogowych, kursujacych miedzy
naszym krajem a Hamburgiem, Bremerha-
ven czy Rotterdamem, w tym: PKP Cargo,
Polzug, CTL Logistics, PCC Intermodal czy
DB Schenker Rail Polska.

Pojawienie si¢ dodatkowych wielkich
statkow w Gdansku oznaczac¢ bedzie kolej-
ne przemieszczenia tadunkéw miedzy tréj-
miejskimi portami. Dwa lata temu stato sie
to w wyniku przejécia z Gdyni do Gdanska
dunskiego armatora Maersk Line, co dia-
metralnie zmienilo uklad sit miedzy tymi
portami i obecnie to ten drugi stal si¢ naj-
wigkszym polskim portem kontenerowym,
a wérdd terminali - gdanski DCT zdystan-
sowat gdynski BCT (patrz: wykres 3.).

Kazdy z terminali kontenerowych
wspolpracuje z setkami firm spedycyjnych
i przewozowych, kooperujacych z kolei
z tysigcami indywidualnych przewoznikéw
drogowych. Zatem przesunigcie tadunkow
miedzy terminalami oznacza¢ moze istot-
ne konsekwencje nie tylko dla wspotpra-
cujacych z nimi firm, ale dla calej trojmiej-
skiej aglomeracji. Dotad portem najlepiej

Finnlines Polska Sp. z 0.0.
Al. Solidarnosci 1C
81-336 Gdynia
www.finnlines.com

Bukingi
5.com *

tel. +48 58 627 42394
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Wykres 3.
Przetadunki konteneréw w DCT, w latach 2007 - 2011 (TEU)
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Tabela 1.
iedzy wybranymi portami i miastami

Z/do Warszawa Wroctaw Lodz
Rotterdam 1238 985 1133
Hamburg 855 612 743
Gdansk/Gdynia 344 436 342
Stawka za przewo6z samochodem petnego kontenera 40’

Z/do Warszawa Wroctaw Lodz
Rotterdam 1399 1172 1348
Hamburg 1017 814 988
Gdansk/Gdynia 540 658 537

Stawka intermodalna za przewoz petnego kontenera 40’

Z/do
Rotterdam
Hamburg
Gdansk/Gdynia

Warszawa
805
641
414

Zrédto: Ocean Shipping Consultants

www. TSLbiznes.pl

Wroctaw todz
739 850
527 640
487 412

skomunikowanym z zapleczem ladowym
jest Gdynia, dzieki ukonczonym pare lat
temu inwestycjom drogowym, ktére do-
godnie Iaczg terminale portowe z tréjmiej-
ska obwodnicg, autostradg A-1 i siecig ko-
lejowa. A wlaénie ten port na ewentualnych
zeglugowych przetasowaniach moze straci¢
najwiecej.

Dodatkowe kontenery beda oznaczaé
rocznie setki tysiecy tiréw wiecej na gdan-
skich drogach i ulicach. Na szczescie - tak
dla portu, jak i miasta - jeszcze w poto-
wie tego roku powinny si¢ w Gdansku za-
koniczy¢ dwie niezwykle istotne inwesty-
cje. Jedng z nich jest Trasa Sucharskiego,
prowadzaca do terminali, w tym i DCT,
potozonych w zewnetrznej czeéci portu —
Porcie PéInocnym. Druga - to potudnio-
wa obwodnica miasta, ktora stanowi¢ be-
dzie przedtuzenie tej pierwszej. Polaczy
ona bezkolizyjnie — poprzez istniejacy juz
most wantowy nad Martwa Wisla - port
z tréjmiejska obwodnicg oraz autostrada
A-1, a takze z (modernizowang obecnie)
droga krajowa S-7, prowadzaca w kierun-
ku Warszawy.

Tak wielkiej liczby kontenerdéw, jaka
szykuje sie w Gdansku, nie da si¢ jednak
wywiez¢ wylacznie samochodami. Czes¢
zaladowcow wrecz zada — z réznych wzgle-
déw - by ich kontenery przewozone byly
koleja. Do niedawna udzial kolei w obstu-
dze portowych terminali kontenerowych
byl niewielki, ale ostatnio szybko wzrasta.
Sa jednak granice tego wzrostu: caly Port
Pétnocny, ze wszystkimi swoimi termina-
lami, w tym masowymi (kolejny sie budu-
je), przez ktore, oprocz kontenerdw, prze-
chodzg miliony ton wegla, paliw, siarki, na-
wozéw sztucznych czy kruszyw, ,wisi” na
110-letnim moscie kolejowym. Ten jedno-
torowy zabytek techniki ma zbyt malg prze-
pustowo$¢ i no$noéé, by sprawnie obstugi-
wac gdanski port zewnetrzny. Dotyczy to
zwlaszcza wigkszych i ciezszych wagonéw
i tadunkéw. W zlym stanie s rowniez tory
prowadzace do portu od strony wezla kole-
jowego w Tczewie. Budowa nowego, 2-to-
rowego mostu, i przebudowa linii do Prusz-
cza Gdanskiego, sa wciaz w fazie projektow.
O ile wigc od strony wody port gdanski be-
dzie jeszcze w stanie przez jaki$ czas radzi¢
sobie z dodatkowymi fadunkami - z ich
wywiezieniem oraz dowiezieniem do portu
moga by¢ problemy, zwlaszcza gdyby zapo-
wiedzi o uruchomieniu nowego oceanicz-
nego serwisu zeglugowego sprawdzily sie.

Stare zeglugowe porzekadto mowi, ze:
»handel idzie za banderg”. Jezeli naprawde,
w $lad za statkami, ruszy on do Gdanska
- s3 duze szanse, ze utknie na tamtejszych
rogatkach. €

Maciej Borkowski
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Najwieksi rosng w site

Armatorzy kontenerowi zakonczyli 2011 rok stratami w wysokosci 5,2 mld USD
- wynika z szacunkow londynskiej firmy Drewry, monitorujacej rynek zeglugowy
na Swiecie. Niektorzy przewoznicy w dalszym ciggu starajg sie jednak zwiekszy¢
swoje udziaty w rynku. Dlatego tez, w stosunku do 2010 r. fgczna pojemnosé
oferowana do przewozéw kontenerowych, wzrosta 0 8%, do 15,9 min TEU.

I Ia czele wciaz pozostaje Maersk
Line, ktory w 2012 r. wchodzi
ze statkami o lacznej pojemno-

éci 2,54 mIn TEU. Ponadto udzial w ryn-

ku dunskiego armatora wzrédst z 14,6%

do 16%. Wzrosty zanotowali takze dwaj

pozostali gracze z czolowej tréjki: drugi,
wioski Mediterranean Shipping Company

(MSC), z siedzibg w Szwajcarii, moze li-

czy¢, po 2011 r., na 13,3% udzial w rynku

(rok wczesniej bylo to 12,4%), za$ trzeci,

francuski CMA CGM odnotowal wzrost

potencjalu 0 0,3%, w stosunku do roku

poprzedniego, i jego udzial siegnat 8,5%.
Jednak najwigksze wzrosty zanoto-

waly chinskie przedsigbiorstwa zeglugo-

we: CSCL i Cosco. Pierwszy z armatoréw
wspiat sie z 10 miejsca na 8, za$ drugi, wyko-
nal najwiekszy skok w rankingu Alphaliner,
iz miejsca 8 awansowal na pozycje czwar-
ta. Natomiast najwigksze spadki zanotowali:
Evergreen (z pozycji 4 na 7) i CSAV (z miej-
sca 6 na 14). Zreszta wiadciciele chilijskiej
grupy CSAV postanowili pozby¢ sie dziatu
zeglugi kontenerowej, ktory przynosi zbyt
duze straty. W sumie pierwsza piatka ran-
kingu, agencji badajacej sytuacje w zegludze
Alphaliner, zarezerwowata dla siebie az 46%

kontenerowego tortu, podczas, gdy w 2010 r.
bylo to 0 3% mniej.

Z kolei analitycy firmy Drewry wska-
zujg, ze armatorzy wchodza w 2012 r.
z 0 okolo 25% nadpodaza tonazu, szcze-
golnie jesli chodzi o jednostki o pojem-
noéci ponad 8000 TEU. Plany zaklada-
ty, ze w br. §wiatowa flote moga zasili¢
253 kontenerowce, o tacznej pojemnosci

Najwieksi armatorzy kontenerowi 2011 r.

Oferowana

Pozycja Armator pojemnos¢

w min TEU
1 Maersk Line 2,54
2 MSC 2,12
3 CMA 1,35
4 Coscon 0,65
5 Hapag-Lloyd 0,65
6 APL 0,63
7 Evergreen 0,61
8 CSCL 0,55
9 Hanjin 0,47
10 MOL 0,43
11 Hamb. Sid 0,41
12 00CL 0,41
13 NYK Line 0,40
14 CSAV 0,38
15 Yang Ming 0,34

Zrédto: AXS Alphaliner, ,Top 100”

Roczna Udziat w ryn-
zmiana w % ku (wed’f:lg TEU)

w %
+ 18,7 16,0
+ 16,5 13,3
+12,5 8,5
+20,3 4,1
+8,3 4.1
+ 6,8 3,9
+2,0 3,8
+22,0 3,5
3,0
+7,0 2,7
+ 10,8 2,6
+17,1 2,6
T 248 2,5
-35,0 2,4
+ 6,0 2,1

1,47 mln TEU jednak poprzez opdznie-
nie dostaw ilo$¢ ta ma spa$¢ do 228 stat-
kéw, o pojemnoéci 1,39 min TEU. Poprzez
ztomowanie z rynku znikng kontenerowce
o pojemnoéci ok. 120 tys. TEU.

Ponadto, mimo rosngcej nad-
wyzki  tonazu, armatorzy zamowili
w ub. r. 239 nowych kontenerowcéw, o po-
jemnodci 1,77 mln TEU, a $wiatowy port-
fel zamdwien obejmuje 620 statkdw, o po-
jemnoéci 4,3 mln TEU, co stanowi 28% ca-
fej $wiatowej floty kontenerowcow.

Jesli chodzi o najwigkszych, Maersk Line
zamierza wprowadzi¢ do eksploatacji,
w najblizszym czasie, kolejnych 47 konte-
nerowcow (z czego 21 w br.), o tacznej po-
jemnosci 500 tys. TEU, a MSC 42, o po-
jemnosci 480 tys. TEU (w tym 21 jedno-
stek w br.). Ale bardzo ambitne plany roz-
budowy floty maja takze pozostali, wiel-
cy armatorzy, tacy jak: amerykanski APL,
azjatyccy: Evergreen, Hanjin, Hyundai,
niemiecki Hamburg Stid i arabski UASC.
Sposréd przewoznikéw z pierwszej dwu-
dziestki. nowych jednostek nie zamawia-
ja tylko CSAV i izraelski Zim. Moze wiec
okazac¢ sie, ze dalsza konsolidacja na ryn-
ku przewozéw kontenerowych, ktéra juz
sie rozpoczeta, bedzie w najblizszej przy-
szlosci oznacza¢ eliminacje mniejszych
przewoznikow. €

PMF

www. TSLbiznes.pl




Gdanska brama do Polski

fot. DCT Gdansk

Dzieki uruchomieniu przez Maersk Line bezposredniego, regularnego potgczenia
kontenerowego z portow Dalekiego Wschodu do gdanskiego Deepwater Container
Terminal (DCT) Port Gdansk stat sie kontenerowym hubem na Battyku. W ten
sposOb powstato centrum przetadunkowe, ktére umozliwia dalszg dystrybucje
kontenerow do portéw Finlandii czy Ros;ji.

ubieglym roku, gtéwnie
dzigki DCT, Gdansk prze-
kroczyl 500 tys. TEU ob-

stuzonych konteneréw, a przetadunki
drobnicy skonteneryzowanej siegnely
ok. 20% ogotu obrotéw portu. Obecnie,
w gdanskim porcie widoczny jest dal-
szy, 20-procentowy wzrost przetadun-
ku kontenerdw, a oba dzialajace tu ter-
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minale kontenerowe obstuzyly juz po-
nad 600 tys. TEU. - Gdasisk ma row-
niez sprzyjajgce warunki geograficzne,
czyli polozenie w niezamarzajqgcej czesci
Morza Baltyckiego. Wszystko to gwa-
rantuje dynamiczny rozwdj gdafiskie-
g0 hubu takze w przysztosci - podkresla
Julian Skelnik, szef marketingu Zarzadu
Morskiego Portu Gdansk SA.

Prawdziwe wydaje si¢ wiec stwierdzenie
Borisa Wenzla, prezesa DCT, ktory oznaj-
mil niedawno, ze od stycznia 2010 roku
w Polsce i na Baltyku dokonuje si¢ cicha re-
wolucja. Wtedy to do DCT, jedynego glebo-
kowodnego terminalu w Polsce, zaczely za-
wija¢ co tydzien kontenerowce Maersk Line
przyptywajace z Chin.

Przetamany zostal monopol portéw
Belgii i Holandii, a zwlaszcza Niemiec,
jako jedynych bram do Polski. Dzigki no-
wemu serwisowi AE-10 (obstugiwanemu
obecnie przez najwieksze kontenerowce
na $wiecie) nastapil znaczny spadek pol-
skiego handlu zagranicznego - eksportu
i importu przez porty zachodniej Europy.
Ponadto, fadunki trafiajace do Gdanska
z Dalekiego Wschodu przewozone sa da-
lej feederami do Klajpedy, Kaliningradu,
St. Petersburga czy Kotki.

Dlatego, zdaniem Borisa Wenzla, po-
leganie na portach zagranicznych, gdy
Polska dysponuje 500-kilometrowym
wybrzezem i posiada mozliwoéci ob-
stugi jednostek oceanicznych, z ekono-
micznego punktu widzenia nie ma sen-
su. Zwlaszcza ze koszty przetadunkowe
w portach w Antwerpii, Rotterdamie czy
Hamburgu sa dwa razy wyzsze niz u nas,
a odleglos¢ dzielgca je od gléwnych cen-
trow produkeji i konsumpcji w Polsce
jest 3,6 razy wigksza niz z Gdanska czy
Gdyni. Powoduje to, Ze koszty transpor-
tu konteneréw ladem sa do 160% wyzsze,
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niz w przypadku polskich portéw. We-
dlug  szacunkéw  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-
zony z Hamburga kosztuje odpowiednio
1017 euro i 641 euro. Jeéli za$ trafi¢ miat-
by do stolicy z Gdanska, to koszt wyni6st-
by odpowiednio 540 i 414 euro.

Okazuje si¢ bowiem, ze mimo dlu-
zej trasy jaka musi pokona¢ statek, jed-
nostkowe koszty przewozu do Hambur-
ga s3 wyzsze, niz do Gdanska. Tym bar-
dziej, ze niemiecki port moze obstugiwa¢
jedynie kontenerowce o pojemnosci do
10,5 tys. TEU, podczas gdy do Gdanska
zawijaja najwieksze kontenerowce, o po-
jemnosci 15,5 tys. TEU. Wedtug wyliczen
szefa DCT calkowite jednostkowe koszty
transportu tadunku z Szanghaju do War-
szawy, przy uzyciu najtanszych $rodkow
transportu, przez Hamburg sa 0 20% wyz-
sze niz przez Gdanska, a przez Rotterdam
nawet o 30%. Mimo to przez Hamburg
wcigz przechodzi duzo tadunkoéw prze-
znaczonych do- i z Polski. W ubiegtym
roku bylo to 178 tys. TEU, za$ w I pétro-
czu br. 114 tys. TEU.

Ponadto pojawia si¢ mozliwos$¢ stwo-
rzenia w Gdansku centrum przetadunko-
wego dla Europy $rodkowo-wschodniej,
Bialorusi, Ukrainy i Rosji, co mogtoby
podnie$¢ atrakcyjnos¢ Polski dla zagra-
nicznych inwestycji. - Jest to tez szansa
na dalszy dynamiczny rozwéj przeladun-
kow kontenerowych w Gdansku. O pozy-
skanie klientow z Czech, Stowacji czy We-
gier rywalizujemy z portami adriatyckimi
w Triescie, Koprze czy Rijece, gdzie rowniez
zawijajg oceaniczne serwisy Maersk Line
- dodaje Julian Skelnik.

Zaznacza, ze Polska ma ogromne
mozliwosci rozwoju jedli chodzi o konte-
neryzacjg. Obroty konteneréw w portach,
na jednego mieszkarca, wynosza u nas za-
ledwie 0,03, podczas gdy w Finlandii jest
to 0,23, a w Szwegcji 0,15. W tym zakresie
mamy jeszcze wiele do zrobienia.

Battycka rewolucja, jak nazywa jg pre-
zes Wenzel, zbiegta sie¢ w czasie z nowy-
mi koncepcjami dotyczacymi transportu
kontenerdw, zaprezentowanymi w Gdan-
sku, przez gltéwnego gracza tego prze-
fomu - Maersk Line. Sa one zwigzane
z opublikowanym w czerwcu br. manife-
stem ,New Normal’, autorstwa szefa firmy
Eivinda Koldinga. Zadat on wtedy trzy py-
tania: dlaczego fadunki nie sg w stanie do-
ciera¢ do odbiorcy zawsze na czas, dlacze-
go zamdwienia w transporcie morskim nie
sg tak proste, jak zakup biletu lotniczego

i dlaczego zegluga nie mogtaby przekra-
czaé oczekiwania w zakresie ochrony $ro-
dowiska, a nie jedynie starala im sprostac?
Kwestia jest o tyle powazna, ze obecnie za-
ledwie co drugi przewozony morzem kon-
tener dociera do portu przeznaczenia na
czas. Tymczasem dla klientéw wazniejsze
od ceny stajg si¢ pewnos¢ i terminowos¢
dostaw. Ponadto klient oczekuje fatwego
zamowienia transportu i petnej informa-
cji o realizacji ustugi, w tym m.in. mozli-
woéci $ledzenia drogi przesylki i wczesne-
go uprzedzania o ewentualnym opdznie-
niu dostawy.

Stad Maersk postanowit wprowadzi¢
ustuge ,,Daily Maersk’, pod hastem: ,,Jak
34 dni moze by¢ szybciej niz 28 dni’?
W ramach uslugi armator zaoferowal
pofaczenia z czterech gléwnych portow
w Azji: Szanghaju, Yantian, Ningbo i Tan-
jung Pelepas do trzech portéw w Europie:
Bremerhaven, Rotterdamu i Felixstowe.
- Nie ma potrzeby wyszukiwania rozkta-
dow lub konkretnych odplynieé statkéw.
Wystarczy zlozyé kontener w terminalu
w dogodnym terminie, w kazdym dniu ty-
godnia. Gwarantujemy, ze dotrze w wy-
znaczonym czasie bezposrednio do od-
biorcy — zapewnia Marko Mihajic, mene-
dzer ds. komunikacji w Maersk Line East
Central Europe.

Wedlug przedstawicieli Maersk Line
takie rozwiazanie zapewnia oszczedno$¢ na
jednym kontenerze w wysokosci 500 do-
laréw. A jedli armator nie wywiaze si¢ ze
swojej obietnicy, to zobowiazal si¢ zapta-
ci¢ 100 dolaréw za opdznienie 1-dniowe
1300 dolaréw za opdznienie 3-4 dni.

A dlaczego rozwigzanie to jest szyb-
sze niz 28 dni? Zdaniem szeféw Maersk
Line konkurencja podaje jedynie czas
przewozu kontenera, nie uwzgledniajac
czasu, ktory jest potrzebny na jego za-
fadunek i wytadunek czy tez oczekiwa-
nie na cotygodniowy serwis. W rezul-
tacie z 28 dni robi si¢ 37 dni, podczas
gdy Dunczycy zapewniaja calo$¢ obstugi
w ciagu 34 dni. - Naszym globalnym ce-
lem, jesli chodzi o terminowos¢, jest wynik
95% do kotica 2013 roku. Nasi konkuren-
ci nie oglosili jeszcze zadnych zobowigzan
w zakresie terminowosci — podkresla Tho-
mas Bagge, prezes Maersk Line East Cen-
tral Europe.

Powstaje jednak pytanie dlaczego
w siatce ,Daily Maersk” nie znalazl sie
Gdansk, skoro jak zapewnil prezes Tho-
mas Bagge, terminowo$¢ serwisu z Da-
lekiego Wschodu do DCT jest wysoka
i wynosi az 92,4%2 Ot6z port gdanski ge-
neruje jeszcze zbyt mala liczbe tadunkow,
w pordéwnaniu z Bremerhaven, Rotterda-
mem czy Felixstowe, a nowa oferta mu-
siala opieral sie, przede wszystkim, na
przestankach rynkowych. Marko Mihajic
dodal, ze Gdansk i tak zostal wyrézniony
uruchomieniem serwisu AE-10, a nie jest
wykluczone, ze w przyszlosci znajdzie si¢
takze w nowej siatce. Zapewnia rowniez,
ze nie oznacza to odplywu fadunkéw
z DCT. - Z tej ustugi korzysta¢ bedg klien-
ci, ktorzy i tak juz z réznych wzgledow prze-
wozg swoje towary przez porty zachodniej
Europy - uwaza Marko Mihajic. €

Piotr Frankowski
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Bahtyckie autostrady do polskich portow

Zapewnienie sprawnej i efektywnej obstugi dynamicznie wzrastajgcego ruchu
towarowego i pasazerskiego w Unii Europejskiej legto u podstaw koncepcji

autostrad morskich, promowanej przez Komisje Europejska. Z rozwigzan tych
skorzystaty takze polskie porty morskie. Z réznym skutkiem.

becnie ruszy¢ ma autostrada mor-
Oska ze Swinoujécia do szwedzkie-

go portu Trelleborg. Aby bylo to
mozliwe jej koncepcje musi jednak najpierw
zaakceptowa¢ KE. Wniosek pod nazwa
»Morskie ogniwo logistyczne Swinoujscie
- Trelleborg” trafit jesienia ub.r., najpierw
do Owczesnego Ministerstwa Infrastruk-
tury, a stamtad do Brukseli. Jest wspSlnym
przedsiewzieciem Zarzadu Morskich Por-
tow Szczecin i Swinoujs’cie SA, Zarzad Por-
tu Trelleborg, Terminalu Promowego Swi-
noujscie sp. z 0.0., Unity Line sp. z 0.0., Trade
Trans sp. z o0.0. oraz Green Cargo AB. Pro-
jekt ma by¢ realizowany w latach 2012-2014.

Jak zaznacza Andrzej Baron, specjali-
sta ds. rozwoju portéw ZMPSiS, w ramach
tego przedsiewzigcia, po stronie polskiej
nie bedg realizowane zadne znaczjce in-
westycje. Projekt umozIliwi natomiast przy-
gotowanie sie do realizacji takich dzialan
w przyszlosci, w momencie wzrostu przela-
dunkéw i potrzeby budowy bazy intermo-
dalnej w terminalu promowym w Swinouj-
$ciu czy koniecznosci wprowadzenia roz-
wigzan na rzecz ochrony srodowiska.

Brana jest jednak pod uwage mozli-
wo$¢ modyfikacji infrastruktury umozli-
wiajacej operacje intermodalne w Swino-
wjéciu, jeszcze przed powstaniem docelo-
wego terminalu (wzmocnienie nawierzch-
ni placow manewrowych, wydtuzenie jed-
nego z toré6w kolejowych lub wyposaze-
nie terminalu w urzadzenia przetadunko-
we). Ponadto powstanie koncepcja obstu-
gi tadunkéw intermodalnych w Swinouj-
$ciu, dokumentacja techniczna i raport §ro-
dowiskowy dla tego przedsie-
wzigcia oraz projekty doty- 11
czace m.in. systemu moni-
torowania tadunkow (taki
sam jak w Trelleborgu).

....._____________i_______

Autostrada morska

W ramach przyjetej przez Komisje Europejska polityki transportowej za ,,autostra-
dy morskie” mogg by¢ uznawane wazne europejskie morskie szlaki transportowe.
Art. 12a ,Wytycznych dla rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T” wpro-
wadza pojecie ,autostrady morskiej”, jako obejmujace infrastrukture i organizacje
pofaczen transportowych w przynajmniej dwoch portach w dwoch réznych krajach
cztonkowskich Unii Europejskiej. Projekt autostrady morskiej powinien okreslaé roz-
ktad potgczen (musza byé utrzymywane regularnie w okresie catego roku), plany roz-
budowy infrastruktury portowej i przedsiewziecia na rzecz rozwoju transportu mul-
timodalnego, systemy bezpieczenstwa i logistyki transportu oraz procedury admini-
stracyjne i celne. Autostrada morska powinna przyczyniac sie do likwidacji ,waskich
gardet” w unijnych korytarzach transportowych oraz wspiera¢ wymiane handlowa.

Natomiast po stronie szwedzkiej zaplano-
wano gléwnie realizacje inwestycji zwigza-
nych z rozbudowg portu, stworzeniem no-
wych nabrzezy oraz placow manewrowych
przy jednoczesnym przeniesieniem opera-
cji portowych poza obszar miejski.

Koszty wykonania przez ZMPSiS
przedsiewzie¢ planistycznych to ok
2,33 miln 2zt (mozliwe dofinansowa-
nie w wysokoséci 50%). Natomiast pra-
ce zwigzane z modernizacjg terminalu
promowego wyceniono na 580 tys. zt lub
2,08 mln zt, w zaleznoéci od wybranego
wariantu technicznego (mozliwe dofinan-
sowanie w wysokosci 20%).

Polaczenia promowe ze Swinoujécia do
portéw  potudnio-
wej Szwecji: Ystad l
i Trelleborg, sg, jak
podkresla  Andrzej
Baron, istotny-

mi elementa-
mi  Srodko- Ll
woeuropej- .
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skiego Zielonego Korytarza Transportowego
(Route65). Obstugiwane s3 przez 8 proméw:
7 Unity Line (3 rejsy dziennie do Trelleborga
i4 do Ystad) oraz jeden Polskiej Zeglugi Bat-
tyckiej (jeden rejs dziennie do Ystad). W ub.r.
na trasach tych, obaj armatorzy, przewiezli
prawie 500 tys. pasazeréw, ponad 193 tys. sa-
mochodéw osobowych i ponad 282 tys. po-
jazdow cigzarowych.

Wezesniej ZMPSiS promowal jed-
nak polaczenie do Ystad, a projekt auto-
strady morskiej na tej trasie zostat ztozony
w 2008 r. Teraz za$ pojawit si¢ Trelleborg.

- To nie partner si¢ zmienil, lecz po-
wstat zupetnie nowy projekt w odpowiedzi
na nowe wezwanie KE do sktadania propo-

zycji projektow w ramach programu

TEN-T ,autostrady mor-

skie” — wyja$nia Andrzej
Baron.
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Owczesna aplikacja byla  efektem
wspdlpracy ZMPSiS, zarzadu miejskiego
Ystad, Ystad Hamn Logistic AB oraz arma-
toréw promowych: Polskiej Zeglugi Baltyc-
kiej i Unity Line. Projekt nie zyskat jednak
uznania w oczach KE. Mimo to wtadze por-
tu podkreslaja, ze polaczenie to w pelni nosi
znamiona autostrady morskiej, w rozumie-
niu przepisow TEN-T, szczegdlnie biorac
pod uwage czestotliwos¢ rejsow oraz wiel-
kos¢ Tadunkéw.

Bruksela miala zastrzezenia do niewiel-
kiego znaczenia transportu intermodalnego
na tej trasie. ZMPSiS mial co prawda pod-
pisany list intencyjny z PKP Cargo, ale nie
poszly za tym zadne konkretne zobowigza-
nia. Podobnie sytuacja wygladata po stro-
nie szwedzkiej. KE nie przekonala nawet
eksploatacja proméw kolejowych Kopernik
i Jan Sniadecki, obstugiwanych przez Uni-
ty Line. W ramach projektu, w Swinoujéciu
planowana byta przebudowa infrastruktury
drogowej i kolejowej oraz rozbudowa infra-
struktury bazy proméw morskich. Koszt in-
westycji wynosil ponad 60 min euro.

Nasza jedyna

Na razie wiec jedyna autostrada morska
prowadzaca do polskich portéw jest pola-
czenie promowe Gdynia-Karlskrona, ob-
slugiwane przez szwedzkiego armato-
ra Stena Line. Status autostrady uzyskato
w 2009 r., a warto$¢ dofinansowania wyno-
si ponad 17,09 mln euro, za$ calego projek-
tu ponad 85,45 mln euro.

Beneficjantem unijnych $rodkéw sa
gléwnie Szwedzi (port i gmina Karlskro-
na, gmina Véxjo, gmina Alvesta, Region
Blekinge, Stena Line i Stena Rail), ktorzy
przygotowali koncepcje rozbudowy termi-
nalu promowego w Karlskronie, centrum
logistyczno-dystrybucyjnego  w  Alvesta
i modernizacji linii kolejowej ,,coast to co-
ast” Goeteborg-Karlskrona. Inwestycje le-
z3ce po stronie Zarzadu Morskiego Portu
Gdynia SA, ktory jest gtéownym partne-
rem strony szwedzkiej, dotyczg gtéwnie in-
frastruktury dostepowej do portu (drogo-
wej i kolejowej) i realizowane sa z unijnego
Funduszu Spojnosci, w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
2007-2013. Realizacja projektu ma zakon-
czy¢ sie do 30 czerwca 2013 r. W ub.r linia
zanotowala rekordowe wyniki w historii.
Przewiozla 435 tys. pasazeréw, 79 tys. po-
jazdow osobowych i 81 tys. cigzarowych.

Trwajg takze rozmowy na temat ewen-
tualnego przygotowania projektu autostra-
dy morskiej Gdynia-Helsinki, ktérej pod-
stawg ma by¢ regularne potaczenie obstugi-
wane na tej trasie, przez finiskiego armato-
ra Finnlines. Zreszta, jak podkreslaja wtadze

gdynskiego portu serwis ten juz teraz row-
niez spelnia unijne wymagania stawiane au-
tostradom. Na trasie tej Finnlines przewozi,
najwiekszymi w swojej flocie promami ro-
pax klasy ,,Star”, gléwnie naczepy samocho-
dowe i papier. Przewozy na linii byty w ub.r.
0 30-35% wyzsze, nizw 2010 1.

Szanse bliskie zeru

Definitywnie porzucona zostala koncep-
cja autostrady morskiej Gdansk-Rotter-
dam. Projekt réwniez trafit do oceny KE,
w 2008 r., lecz nie zyskal uznania. Obecnie
za$ sytuacja zmienita si¢ diametralnie. - De-
cyzja Maersk Line o uruchomieniu serwisu
oceanicznego AE10 do Gdanska, z zawinig-
ciem do Rotterdamu, i obstugiwanego naj-
wiekszymi kontenerowcami na Swiecie, po-
glebita przekonanie o nieoptacalnosci budo-
wania takiej autostrady. Dzisiaj juz si¢ o niej
nie mowi — wyjasnil Janusz Kasprowicz,
rzecznik prasowy Zarzadu Morskiego Por-
tu Gdansk SA.

Planowana autostrada miata by¢ cze-
$cig polaczenia miedzy Hiszpania a Fin-
landig i byla inicjatywa portéw w Gdan-
sku i Rotterdamie. Zarzady portéw, przy ak-
ceptacji ministerstw transportu, stworzy-
ty konsorcjum, w sktad ktérego weszly fir-
my spedycyjne, agenci morscy, terminale
portowe, instytuty naukowe oraz samorza-
dy lokalne. Realizacja projektu obejmowata
okres 5 lat i podzielona byla na dwa etapy:
w ramach pierwszego wydawane mialy by¢
$rodki przyznane z budzetu TEN-T, w dru-
gim za$ z budzetu programu Marco Polo II
(dla armatora). Zaktadany koszt projek-
tu to 55,5 mln euro. Zakres prac miat obej-
mowa¢ m.in. modernizacje infrastruktury
w obu portach i modernizacje elektronicz-
nego systemu informacyjnego.

Inng koncepcja, ktdra nie doczekala sie
opracowania, jest projekt autostrady Swino-
ujscie-Klajpeda. Zarzady portéw Szczecin-
Swinoujcie i Klajpedy podpisaly, w kwiet-
niu 2009 r., list intencyjny, dotyczacy uru-
chomienia polaczenia promowego na tej
trasie. Oba porty, ktore posiadaja niezbed-
ng do tego infrastrukture, zadeklarowaly
nawet udzielenie zainteresowanemu arma-
torowi pomocy w okre$leniu kosztéw ta-
kiego przedsiewziecia, a nastepnie, przeka-
zanie informacji do odpowiednich mini-
sterstw. Jednak zaden z operatoréw ptywaja-
cych z portéw w Swinoujéciu i w Klajpedzie
nie byl zainteresowany. Ponadto z litewskie-
go portu operuja juz podobne polaczenia do
Sassnitz i Kilonii. A to wlanie fadunki nie-
mieckie miatoby przeja¢ Swinoujécie. — Wo-
bec takiego podejscia podejmowanie dalszych
dziala# przez same porty nie ma sensu — wy-
jasnia Andrzej Baron.

Prof. Andrzej Grzelakowski,
Akademia Morska, Gdynia

Nie tylko korzysci

Jednoznaczna ocena dotychczaso-
wego etapu budowy autostrad mor-
skich jest trudna. Z jednej strony, inte-
grujac lgdowe korytarze transportowe
i tworzac podwaliny spéjnego, innowa-
cyjnego systemu transportowo-logi-
stycznego UE, urastajg do rangi waz-
nego elementu kreowania wspdlnej
europejskiej przestrzeni transporto-
wej oraz spéjnosci terytorialnej i prze-
strzennej Wspoblnoty. Wpisuja sie tez
doskonale w koncepcje rozbudowy
zielonych korytarzy i zielonej logisty-
ki, co niewatpliwie przyczynia sie do
redukcji kosztow zewnetrznych trans-
portu. Z drugiej strony, potencjat ich
tworzenia na dotychczasowych zasa-
dach juz sie w zasadzie wyczerpat.
Autostrady morskie powstaja tez gtow-
nie w relacjach, gdzie stopien koncen-
tracji strumieni towarowych jest juz
dostatecznie wysoki i w efekcie nasi-
laja zjawisko koncentracji potokow fa-
dunkowych w wybranych portach i ko-
rytarzach transportowych sieci TEN-T,
co generuje znaczne korzysci mikro-,
ale niekoniecznie makroekonomicz-
ne. Ponadto na ich rozwéj przeznacza
sie znaczne srodki publiczne z fundu-
szy i programow UE, ktére uszczuplaja
mozliwoSci wspierania rozwoju innych
sktadnikow infrastruktury i innowacyj-
nych form przewozow.

Ponadto czynnikiem oddalajagcym moz-
liwos¢ uruchomienia polgczenia promowe-
go na trasie konkurujacej z tanim tranzytem
ladowym, jest planowane wprowadzenie
na Baltyku, od 1 stycznia 2015 r. nowych
ograniczen w zawartosci siarki w paliwach
okretowych.

Decyzja IMO zostala juz poparta
i usankcjonowana dyrektywg unijng. Bat-
tyccy armatorzy, porty i gestorzy tadun-
koéw protestuja przeciwko tym decyzjom,
wskazujac na konsekwencje - wzrost
kosztu transportu morskiego, a co za
tym idzie na mozliwo$¢ przesuniecia fa-
dunkéw z morza na lad. - W tej sytuacji,
prawdopodobietistwo, iz jakis armator po-
dejmie ryzyko uruchomienia nowego potg-
czenia promowego, konkurujgcego wprost
z transportem drogowym jest bliskie zera
- dodaje Andrzej Baron €

Piotr Frankowski
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GTK liczy na wzrosty

Gdanski Terminal Kontenerowy -

prekursor obstugi kontenerow

w gdanskim porcie - przekonuje swoich wiernych klientow,
Ze WcCigz jest potrzebny i ma swoje miejsce w battyckiej zegludze
kontenerowej, uruchamiajgc kolejng linie kontenerowa.

owy serwis pod nazwa POL2

| \| $wiadczony przez Team Lines
bedzie realizowal cotygodniowe
polaczenie: Hamburg (wtorek) - Szcze-
cin (czwartek) - Gdansk (pigtek). GTK
prowadzi obecnie zarejestrowane regular-
ne linie zeglugowe Unifeeder, Team Lines

i

i ,,CMA CGM” Na Nabrzezu Szczecin-
skim przyjmuje i zaladowuje kontenery
krazace miedzy Gdanskiem a Rotterda-
mem, Imminngham, South Shields, Gran-
gemouth, Hamburgiem, Bremerhaven,
Kaliningradem, Kotkg oraz - oczywiscie
- Gdynig i Szczecinem. Terminal, moga-
cy rocznie obstuzy¢ 90-100 tys. TEU, w la-
tach kryzysu niezle sobie radzi. W trud-
nym roku ubieglym wykorzystal swe moz-
liwosci w 60 procentach. Ostatni okres za-
powiada si¢ dla GTK nieco stabiej — do
potowy listopada 2011 r. udalo si¢ przela-
dowa¢ niecate 40 tys. TEU. Wciaz jednak
trwajg przy tym terminalu armatorzy ufa-
jacy prognozom wzrostu baltyckich obro-
tow kontenerowych.

Z ogloszonych ostatnio przez Maersk
Line analiz wynika, ze klienci najbardziej
cenig sobie dostepno$¢ i niezawodnosé
uslug, prostote obstugi i terminowos¢
dostaw. Zalozyciel i wieloletni Szef GTK,

Krystian Klein i obecna prezes Karoli-
na Wlodarczyk podkreélaja przy kazdej
okazji: - Flagowg cechg GTK jest ,,przyja-
zny” charakter Terminalu. To jedno stowo
oceny zawiera w sobie synteze wszystkich
istotnych elementéw wdrazanej obecnie
najnowszej propozycji serwisu ,,magna-
ta” kontenerowego - Maersk Line: Daily
Maersk - w pakiecie polgczent Azji z Eu-
ropg. Oceaniczne kolosy, ptywajgc pomie-
dzy czterema portami Azji i trzema Eu-
ropy, zapewni¢ majg taki komfort obstugi
klientom, jak statki dowozowe plywajgce
z Gdanskiego Terminalu Kontenerowego
do wszystkich wazniejszych portow Batty-
ku. 13 rok na rynku baltyckich przewozow
kontenerowych, mimo ktopotéw gospoda-
rek krajow UE - nieprzewidywalnych dla
uczestnikow morskiego obrotu towarowe-
go - GTK pokonuje dzielnie. Miejmy na-
dzieje, ze optymistyczne prognozy dla po-
teg baltyckiej zeglugi kontenerowej pozwo-
lg zainwestowaé w dobrg przyszlos¢ takze
nieduzemu pierwszemu terminalowi kon-
tenerowemu gdatiskiego portu. Konkuren-
cji nigdy zbyt wiele, skoro jest podstawo-
wym narzedziem postepu i ekonomiczne-
go liberalizmu. €

Nowe potaczenia z Azji

Panalpina uruchamia dwa nowe bezposrednie serwisy dla
przesytek drobnicowych (LCL) za poSrednictwem swojej
wewnetrznej linii zeglugowej Pantainer Express Line. Nowe
cotygodniowe serwisy gwarantowane z portow Keelung
(Tajwan) oraz Busan (Korea Potudniowa) do Wroctawia,
skracajg czas tranzytu o dwa dni.

ofozenie geograficzne Wroctawia
Pi jego rozwinieta infrastruktura dro-
gowa sprawiaja, Ze to czwarte co do
wielkoéci miasto w Polsce ma strategicz-
ne polozenie, zapewniajace optymalny do-
step do Dolnego i Gérnego Slaska, czyli do
najbardziej uprzemystowionych regionow
w Polsce. Dwa nowe, gwarantowane, coty-
godniowe serwisy uruchomiono, by spro-
sta¢ rosngcym oczekiwaniom klientow,
zwlaszcza z branzy motoryzacyjnej, sekto-
ra high-tech i telekomunikacji.
Klienci Panalpiny moga spodziewac si¢
przesylek drobnicowych z Keelunglub Busan
we Wroclawiu w odpowiednio 32 i 38 dni,
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oszczedzajac tym samym dwa dni poprzez
unikniecie przetadunku towaru w porcie
w Hamburgu. W poréwnaniu do poprzed-
niej trasy emisja CO, zmniejszona jest
0 6,9% migdzy Keelung a Wroctawiem oraz
0 6,4% miedzy Busan a Wroctawiem.
Nowe serwisy sa czeécig dlugotermi-
nowej strategii Panalpiny, majacej na celu
rozwdj biznesu na kluczowych szlakach
handlowych Azji, zwlaszcza w impor-
cie z Dalekiego Wschodu do Europy, kie-
runku Transpacific w eksporcie z Azji, In-
tra Azji oraz z Azji do Ameryki Lacinskiej
iz Azji na Bliski Wschéd. Carsten Meyer,
Global Head of Ocean Freight LCL, méwi:

- Dzigki tym dwém nowym bezposrednim
serwisom do Wroclawia zwigkszamy naszg
oferte produktéw morskich na polskim ryn-
ku. Nowe serwisy wzmocniq rowniez na-
szg pozycje jako jednego z czotowych do-
stawcow ustug LCL miedzy Azjg a Euro-
pg. Panalpina oferuje réwniez inne pota-
czenia LCL do Polski, w tym bezposred-
nie z Szanghaju, Hong Kongu, Shenzhen
oraz Ningbo.

Serwis drobnicowy LCL (Less than
Container Load) oferuje mozliwo$¢ kon-
solidacji wielu przesylek od kilku klientéw
w jednym kontenerze jako FCL (Full Con-
tainer Load). Na globalny produkt drobni-
cowy Panalpiny skfada si¢ wiele bezposred-
nich serwiséw LCL, powiazanych z global-
na siecia magazynéw konsolidacyjnych.
Panalpina zapewnia klientom serwis od
drzwi do drzwi, na najwyzszym poziomie
terminowosci, zwiekszajacy elastycznoéé
i niezawodno$¢ w taiicuchu dostaw od po-
czatku do konica transportu. €

RC
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DCT poszerza
kadre menedzerska

DCT Gdansk, przygotowujgc sie do kolejnych faz rozwoju,
zatrudnito dwa niekwestionowane autorytety z zakresu
sprzedazy i marketingu oraz finansow, ktore dotgcza do grona
dyrektoréw najszybciej rozwijajacego sie terminalu na Battyku.

ean-Jacques Moyson i Lukasz Me-
issner dofgczyli do DCT w styczniu
2012 r. odpowiednio jako starszy dy-
ektor handlowy oraz starszy dyrektor fi-
nansowy. Obaj maja bogate doswiadczenie
menedzerskie w transporcie i logistyce.
Jean-Jacques Moyson wiele lat zwia-
zany byl z Noord Natie w Antwerpii —
przez ponad 25 lat pelnil tam funkcje
dyrektora handlowego, ktéra kontynu-
owal w Hesse Natie, a po kupieniu spolek
przez PSA International zostal dyrekto-
rem sprzedazy i marketingu PSA HNN.
Jean-Jacques jest jednym z niewielu lu-
dzi, ktérzy przyczynili sie do rozwoju
Portu w Antwerpii, drugiego europej-

jak Honeywell i PricewaterhouseCo-
opers. — Cieszymy sie, Ze Jean-Jacques
i Lukasz dolgczyli do naszego zespolu —
moéwi Boris Wenzel, dyrektor zarzadza-
jacy DCT Gdansk. - DCT Gdarisk roz-
pocznie realizacje programu, zakladajg-
cego sprostanie gwaltownie rosngcej po-
trzebie obstugi glebokowodnych statkow
kontenerowych bezposrednio na Balty-
ku. Poniewaz rynek zeglugowy Azja-Eu-
ropa rozdziela si¢ na rynku Azja-Euro-
pa Zachodnia oraz Azja-Baltyk, celem
DCT jest zapewnienie wigkszej ilosci li-
nii zeglugowych i ich klientom oszczedno-
Sci w docieraniu z towarami do Polski, Ro-
sji i innych kierunkéw w Europie Srodko-

A

Jean-Jacques Moyson

skiego hubu kontenerowego. Jean-Jacqu-
es posiada niezréwnane do$wiadczenie
i rozlegte kontakty na pélnocnoeuropej-
skim rynku zeglugowym.

Lukasz Meissner jest menedzerem
z 15-letnim do$wiadczeniem w finan-
sach. W ciagu ostatnich lat pracowat
jako dyrektor finansowy w Raben Group
Polska. Jego wczeéniejsza kariera zawo-
dowa rozwijala si¢ w Holandii i Irlandii.
Lukasz pracowal w wiodacych na ryn-
ku $rodkowo- wschodnim organizacjach

tukasz Meissner

wo-Wschodniej. DCT Gdarisk planuje bu-
dowe nowych nabrzezy dostosowanych do
kolejnej generacji statkéw kontenerowych.
Dzieki temu zdolnosci przetadunkowe
zwigkszqg si¢ do 4 milionéw TEU jeszcze
w ciggu biezgcej dekady. Wkrétce dolg-
czymy do ligi najlepszych i najwigkszych
portéw, dlatego zatrudniamy kadre mene-
dzerskq z ligi najbardziej utalentowanych
specjalistow — dodaje Boris Wenzel. €

RC

Saren Skou
nowym prezesem zarzadu
Maersk Line

Sgren Skou obejmie stanowisko preze-
sa zarzadu Maersk Line, Swiatowego li-
dera przewozoéw kontenerowych, nale-
zacego do grupy A.P. Mgller-Maersk.

Sgren Skou petnit dotychczas funkcje
prezesa zarzadu spotki Maersk Tankers.

Na stanowisku CEO Maersk Line
zastapi Eivinda Koldinga, ktéry w po-
towie lutego obejmie stanowisko pre-
zesa zarzadu jednej z najwiekszych
instytucji finansowych w Skandyna-
wii, Danske Bank. Grupa A.P. Mgller-
Maersk ma w nim ponad 20% udzia-
téw. - Wybor Sgrena Skou na stano-
wisko prezesa zarzgdu Maersk Line
to bardzo dobra decyzja. Jego dotych-
czasowa kariera zawodowa, zdobyte
przez lata doswiadczenie oraz kwa-
lifikacje sprawiaja, ze jest Swiethnym
kandydatem do objecia tego stano-
wiska. Z pewnoscig duze znaczenie
ma fakt, ze Sgren pracuje od wielu
lat w strukturach Grupy A.P. Mgller-
Maersk, zna charakterystyke branzy
oraz filozofie firmy. Jestem przeko-
nany, ze nowy prezes bedzie z sukce-
sami kontynuowat kierunek dziatan
Maersk Line, ktore przez ostatnie
pie¢ lat skutecznie prowadzit uste-
pujgcy ze stanowiska Eivind Kolding
- méwi Thomas Bagge, prezes zarza-
du Maersk Polska. Sgren Skou pra-
cowat w strukturach Maersk Line
w latach 1983-1998. Od momentu
objecia w 2001 roku stanowiska pre-
zesa zarzadu Maersk Tankers odgry-
wat znaczaca role w zarzadzie wyko-
nawczym grupy A.P. Mgller-Maersk. €

www. TSLbiznes.pl




Transport morski

< TSLbiznes 2/2012

Przygotowania do zeglugowej wojny

Kolejny serwis oceaniczny zawinie wiosng br. do gdanskiego Deepwater
Container Terminal (DCT). Moze to oznaczac, ze w 2012 r., po raz pierwszy

w historii polskich portow, w jednym z nich zostanie obstuzone ponad

1 mIn TEU. Wszystko za sprawg nowego porozumienia Swiatowych armatoréw

kontenerowych, pod nazwag G6.

owolaly je do zycia, pod ko-
Pniec grudnia ub.r., przedsig¢bior-

stwa zeglugowe, ktore opero-
waly dotychczas w ramach New World
Alliance i Grand Alliance. W skfad no-
wego aliansu weszlo 6 armatoréw: ame-
rykanski APL, koreanski Hyundai
Merchant Marine i japonski MOL (dzia-
tajacy jako New World) oraz niemiecki
Hapag-Lloyd, japonski NYK Line i chin-

ski OOCL (z Grand Alliance). Ozna-
cza to, ze wspodlnie beda operowali flo-
ta 90 kontenerowcéw, o pojemnosci do
14 tys. TEU, i obstugiwali facznie 40 por-
tow. Jego potencjal jest wiec ogromny
i w sumie wynosi 2,4 mln TEU. Obstugi-
wane przez nich serwisy maja ruszy¢ od
kwietnia 2012 r.

Sojusz pojawia si¢ w momencie pogle-
biajacych sie strat w przewozach kontene-
rowych, spowodowanych nadpodaza to-
nazu i spowolnieniem w §wiatowym han-
dlu. Jak podkreslaja przedstawiciele G6,
porozumienie ma takze na celu przeciw-
stawienie si¢ rosngcej konkurencji ze stro-
ny Maersk Line, a takze innych konsolidu-
jacych sie¢ armatordw.

Zdaniem analitykéw jest to glow-
nie odpowiedz na nowa oferte dunskiego
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armatora ,,Daily Maersk’, ktéry zaofero-
wal codzienne polaczenia z 4 gtéownych
portdw w Azji: Szanghaju, Yantian, Ning-
bo i Tanjung Pelepas do 3 portéw w Euro-
pie: Felixstowe, Rotterdamu i Bremerhaven.
Czas tranzytu wynosi 34 dni. Ponadto, je-
sienig ub.r, Maersk Line, ktéry dysponu-
je flotg o pojemnoéci 2,5 mln TEU, znacz-
nie zwigkszyl swoj udzial w relacjach Azja
- Europa, kosztem innych armatordw.

Nowy alians zamierza wiec obstugi-
wac 9 polaczen miedzy Dalekim Wscho-
dem i Europg, z ktorych dwa bedg do-
cieraly na Morze Srédziemne, a jedno na
Morze Czarne, oferujac codzienne rejsy
z gléwnych portéw Azji i Europy. - Poro-
zumienie znacznie zwigksza zasieg ustug
w regionie Azji i Europy. Nowy sojusz be-
dzie charakteryzowat si¢ szybkim czasem
tranzytu i szerokim dostep do portow — czy-
tamy w oswiadczeniu nowego aliansu.

Gtebokowodna przysztosé

Jeden z serwiséw, Loop3 (petla), docieraé
bedzie wlasnie do DCT. W drodze z Szan-
ghaju do Gdanska statki zawija¢ majg do
portéw w: Ningbo, Singapurze, Tange-
rze i Rotterdamie. Natomiast w drodze

powrotnej do Chin pojawia si¢ w: Goete-
borgu, Rotterdamie, Jeddah, Singapurze,
Hongkongu i ponownie w Szanghaju.

Przedstawiciele DCT nie chcg na ra-
zie wypowiada¢ si¢ na temat nowego po-
faczenia. W przestanym o$wiadczeniu
poinformowali jedynie, ze majg nadzie-
je, iz ,,dalsze wykorzystywanie zalet DCT
Gdansk jako portu dla statkow oceanicz-
nych stworzy korzysci dla przewoznikow,
ich klientéw oraz rynkéw konsumenc-
kich Europy Srodkowo-Wschodniej”
Réwnie dyplomatycznie wypowiadaja sie
szefowie Maersk Line, ktéry w ramach
serwisu AE10, z Azji do Europy, zwija
do DCT najwigkszymi kontenerowcami
na $wiecie, o pojemnosci 15,5 tys. TEU.
Dunski armator podkresla, ze jako pierw-
szy na rynku wprowadzil oceaniczne
kontenerowce do Gdanska, co przyczyni-
fo si¢ do wzrostu znaczenia portu, a kon-
kurencja jest naturalnym elementem kaz-
dej branzy. - Dlatego nie obawiamy sig jej.
Mamy swiadomos¢, ze podnieslismy wyso-
ko poprzeczke naszym serwisem i z duzym
zainteresowaniem, ale i spokojem, bedzie-
my obserwowal rozwéj wydarzen w tym
rejonie — stwierdzil Thomas Bagge, prezes
Maersk Polska.

Do tej pory jedynym Kklientem ter-
minalu jest wladnie Maersk Line. Dzig-
ki temu polaczeniu terminal zamknat
2011 r. przetadunkami na poziomie ponad
630 tys. TEU, podczas gdy rok wczeéniej
byto to ponad 451 tys. TEU. W br. DCT za-
mierza za$ obstuzy¢ juz 1 mln TEU i nowy,
oceaniczny serwis moze mu w realizacji
tych planéw znaczaco pomoéc. Choé przyj-
dzie DCT obstugiwa¢ dwa konkurujace ze
soba serwisy. Ponadto ostatnio w termina-
lu zaczely prace dwie kolejne suwnice na-
brzezowe STS. Dzigki temu $rednia wy-
dajno$¢ nabrzeza, obslugiwanego przez
wszystkie pie¢ suwnic, wzrosta do 140 ru-
chéw na godzine. Tym samym zdolnoé¢
przetadunkowa calego terminalu wzrosta
do 1 mln TEU rocznie. W br. planowana
jest takze rozbudowa placéw sktadowych
oraz zakup kolejnej, sz6stej suwnicy STS,
co pozwoli zwiekszy¢ potencjal terminalu
do 1,5 mln TEU rocznie.
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Nie wiadomo jednak, ktory z arma-
tor6w nowego aliansu bedzie pltywat do
Gdanska. Pojawito si¢ co prawda kilka
wersji informujacych, ze bedzie to OOCL,
Hapag - Lloyd czy jeden z armatordéw ja-
ponskich, jednak nikt informacji tych na
razie nie potwierdza. Powstaje jednak py-
tanie co np. z dotychczasowym serwisem
OOCL, ktéry plywa do Baltyckiego Ter-
minalu Kontenerowego (BCT) w Gdyni.
Armator z Hongkongu obstuguje bo-
wiem polaczenie miedzy Gdynig a An-
twerpig, Rotterdamem i St. Petersbur-
giem - z czgstotliwoscig 2 razy w tygo-
dniu. Ponadto kontenery innych uczest-
nikéw aliansu, takich jak Hapag-Lloyd czy
NYK pojawiaja si¢, po drugiej stronie Ba-
senu VIII, w Gdynia Container Terminal.
Czy wraz z uruchomieniem serwisu tra-
fia do Gdanska? Na razie jednak nikt nie
potrafi udzieli¢ wiazacej odpowiedzi na
ten temat, a w centralach armatorow z G6
trwaja podobno prace nad opracowa-
niem zupelnie nowego schematu polaczen
z Polska. Wszyscy licza oczywiscie na duzy
wzrost masy fadunkowej obstugiwanej na
tym szlaku. — Okres wspélpracy z OOCL
i APL przyniést zarowno armatorom, jak
i terminalowi, korzysci. Jestem przekonany,
ze nasza wspélpraca bedzie kontynuowana,
acz najprawdopodobniej w mniejszym za-
kresie — powiedzial Krzysztof Szymborski,
prezes BCT.

Zwrocit takze uwage, ze plany otwar-
cia nowego polaczenia oceanicznego do
Gdanska sg sygnalem dla Portu Gdynia
i jego terminali kontenerowych, ze przy-
szto$¢ naleze¢ bedzie do portéw gleboko-
wodnych. Prace przygotowujace projekt
poglebienia gdynskiego portu do co naj-
mniej 15 m juz trwaja i aktywnie uczest-
niczy w nich takze BCT. Prezes Szymbor-
ski ma nadziej¢, ze szybkie zakonczenie
prac. Obecnie bowiem gdynskie terminale
moga obstugiwa¢ kontenerowce o pojem-
nosci do 6 tys. TEU.

Kontenerowa batalia cenowa

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

Nieco wczeéniej Grand Alliance po-
stanowil zacie$ni¢ wspolprace z Ham-
burg Sud i Zim, w obstudze serwisu trans-
atlantyckiego. Od marca, zamiast obec-
nie plywajacych jednostek o pojemnosci

3700 TEU, do eksploatacji wejda kontene-
rowce, 0 pojemnosci 5400 TEU. Dwa beda
nalezaly do Grand Alliance, a po jednym
do Hamburg Siid i Zim. Serwis bedzie ob-
stugiwal potaczenia miedzy portami pol-
nocnej Europy a USA.

Zreszty ostatnio coraz wiecej armato-
réw kontenerowych zacie$nia wspdtprace.
W listopadzie porozumienie takie zawa-
li $wiatowi liderzy przewozéw kontenero-
wych (nr 2 i nr 3): szwajcarski MSC i fran-
cuski CMA CGM. Dotyczy ono wybra-
nych tras w relacjach Azja - Europa P6l-
nocna, Azja — Afryka Potudniowa i Ame-
ryka Poludniowa. Partnerstwo ma zwiek-
szy¢ liczbe zawinig¢ do portu i czestotli-
wos¢ rejsow. Armatorzy bedg obstugiwa-
li wspdlnie 5 serwiséw, w ktore zaangazo-
wanych bedzie w sumie: 27 kontenerow-
c6w CMA CGM (o pojemnosci od 9,5 tys.
do 14 tys. TEU) i 27 jednostek MSC
(o pojemnosci 9,5 tys. i 14 tys. TEU). Lacz-
nie beda dysponowaly flota o pojemnosci
3,5mln TEU.

Ta sama droga poszli rowniez azja-
tyccy armatorzy. Z juz istniejagcym CKYH
Alliance (znanym jako Green Alliance)
wspOlprace rozpoczal tajwanski opera-
tor Evergreen Line. Porozumienie ozna-
cza, ze 5 armatordow: Evergreen, chin-
skie Cosco, japonski K-Line, tajwanski
Yang Ming i koreanski Hanjin Shipping,
bedzie zarzadzalo 12 serwisami, w tym
8 w relacji Azja - pdélnocna Europa i 4
z Azji na Morze Srédziemne. Beda one
obstugiwane raz w tygodniu przez kon-
tenerowce o pojemnosci 8 — 13 tys. TEU.
Serwisy maja ruszy¢ w II kwartale 2012 r.
Wszystkie nowe porozumienia, oprocz
konkurencji wobec Maerska, sa takze
efektem trwajgcej od dtuzszego czasu woj-
ny cenowej miedzy przewoznikami ob-
stugujacymi linie Europa — Azja. Z rapor-
tu agencji badajacej sytuacje w zegludze
- Alphaliner - wynika bowiem, ze staw-
ki przewozowe na tej trasie, po odlicze-
niu dodatku paliwowego, przynoszg straty.
Sredni koszt przewozu kontenera 20’ w re-
lacji Daleki Wschéd - Pétnocna Europa
wyniést 680 USD, podczas gdy wysokos¢
dodatku paliwowego za transport z Szan-
ghaju do Europy, ptacona za 1 TEU, to na-
wet 677 USD. Stawki netto spadly od mar-
ca 2010 r. 0 69% i obecnie s3 nawet nizsze,
niz w czasie kryzysu w 2009 r. Z wyliczen
wynika, Ze armatorzy traca na przewozie
kazdego kontenera 70 USD.

Alphaliner zwraca jednak uwage, ze
kompanie zeglugowe traca tylko teore-
tycznie. Oszczedzaja bowiem na pali-
wie zmniejszajac predko$¢ i minimali-
zuja koszty wprowadzajac coraz wigk-
sze statki. Jednocze$nie, wedlug wyliczen

opartych na cenach bunkru, rzeczywi-
sty koszt przewozu jednego kontenera na
statku o pojemnosci 13 tys. TEU, wynosi
280 USD, a na kontenerowcu 8,5 tys. TEU
- 370 USD. W najblizszej przyszlosci
analitycy Alphaliner spodziewaja si¢ za-
ostrzenia konkurencji, czego efektem be-
dzie wprowadzenie do eksploatacji kolej-
nych wielkich kontenerowcéw, o pojem-
nosci ponad 10 tys. TEU. Tym bardziej, ze
w kolejce czekaja juz statki serii Triple E,
o pojemnosci 18 tys. TEU, zamdwio-
ne w poludniowokoreanskich stoczniach
przez Maerska (maja wej$¢ do eksploata-
cji w latach 2014-2015). To z kolei przy-
czyni sie do jeszcze wigkszego wzrostu
nadpodazy tonazu i koniecznosci wyco-
fywania wiekszej liczby statkéw z eksplo-
atacji, a takze rezygnacji z nowych zamo-
wien w stoczniach, ktorych i tak wciaz jest
za duzo. - W ostatnich 10 latach $wiato-
wa flota dobrze prosperowata, a armatorzy

liczyli wplywajgce pienigdze. Ta dekada
bedzie inna; bedzie to dekada poszukiwa-
nia rozwigzan dla zmniejszania kosztow.
Bedzie to wigc dziesigciolecie kosztow, a nie
zarobkéw - stwierdzit dr Martin Stopford,
szef Clarkson Research Services, agencji
badajacej rynek zeglugowy. €
Piotr Frankowski
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Transportowa katastrofa na Baftyku?

Niemal 100% podwyzka cen paliwa okretowego i znaczny wzrost

kosztow transportu, nie tylko morskiego, to tylko niektore obawy branzy
zeglugowej zwigzane z projektem wprowadzenia, od stycznia 2015 r.
bardziej rygorystycznych norm emisji spalin. Czy nad Battyk nadcigga

transportowa katastrofa?

ymég stosowania na Morzu Bal-
tyckim drogiego paliwa o zawar-
tosci siarki 0,1%, w polgczeniu ze

spadkiem koniunktury na rynku transporto-
wym, moze oznacza¢ dla niektorych baltyc-
kich przewoznikow promowych, katastrofe fi-
nansowg — uwaza Adolf Wysocki, sekretarz
Zwigzku Armatoréw Polskich (ZAP).
Chodzi o wymogi Miedzynarodowej
Organizacji Morskiej (IMO), zwigzane

z redukcjg szkodliwych emisji do atmos-
fery oraz norm dotyczacych paliw okre-
towych. Morze Baltyckie, Morze Péinoc-
ne i Kanal La Manche zostaly uznane za
strefy szczegolnie narazone na negatywne
oddzialywanie spalin okretowych na $ro-
dowisko i okreglone jako obszary SECA
(Sulphur Emission Control Area). Ozna-
cza to, ze od stycznia 2015 r. maja tu obo-
wigzywaé najbardziej rygorystyczne prze-
pisy ograniczajace zawartos¢ siarki w ciez-
kim paliwie okretowych z obecnie stoso-
wanego 1% do 0,1%. Ponadto, armatorzy
beda zobligowani do uzywania tego paliwa
takze na terenie portéw Unii Europejskiej.
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Konieczno$¢ dostosowania przepiséw do
wymogéw IMO zwigzana jest z noweli-
zacja unijnego prawa (w formie dyrekty-
wy) w tym zakresie. Dyskusja na ten temat
rozgorzala juz teraz. — Ten problem spedza
sen z powiek kazdemu, kto jest zwigzany
z shippingiem w rejonie Battyku. Do proble-
mu podchodzimy bardzo powaznie. Z pew-
noscig wprowadzone restrykcje nie ozy-
wig rynku baltyckiego i tej czesci Europy.
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I nie mam na mysli tylko transportu czy ze-
glugi, méwig tez o atrakcyjnosci i konkuren-
cyjnosci na rynku swiatowym paristw lezg-
cych nad Battykiem — podkre$la Jarostaw
Kotarski, prezes Unity Line sp. z 0.0., ope-
ratora promowego operujacego miedzy
Polska i Szwecja.

Paliwo drozsze o0 100%

W pazdzierniku 2008 r. IMO zaostrzyla
normy zawarto$ci siarki w paliwach okre-
towych. Zgodnie z wymaganiami znowe-
lizowanej Konwencji MARPOL, do kon-
cabr. statki na catym $wiecie, za wyjatkiem

strefy SECA, moga uzywac paliw o zawarto-
$ci siarki 4,5%, za$ od 1 stycznia 2012 r. jest
to juz 3,5%. Natomiast od 1 stycznia 2020 r.
ma by¢ ona zmniejszona do 0,5%. Moz-
liwosci wprowadzenia tych zmian majg
by¢ jeszcze ocenione przez IMO w 2018 1.
Jesli eksperci stwierdzy, ze sg trudno-
$ci w utrzymaniu tak niskiej zawarto-
$ci siarki w paliwie i jego dostepnosci, to
zasady te zaczng obowigzywaé dopiero
1 stycznia 2025 r. Rozwigzan takich nie
zaplanowano jednak w stosunku do Mo-
rza Baltyckiego.

Glosnym krytykiem proponowanych
przepisow jest Emanuel Grimaldi, dyrektor
zarzadzajacy finskiego armatora Finnlines
Plc, utrzymujacego m.in. polaczenie Hel-
sinki-Gdynia. Jego zdaniem ofiarami tego
systemu beda starsze i male jednostki, kto-
re nie posiadaja odpowiedniego syste-
mu oczyszczania spalin, a montaz odpo-
wiedniej technologii scrubber (urzadze-
nia oczyszczajace spaliny) jest bardzo dro-
gi i moze okaza¢ sie nieoptacalny. Ponad-
to siarka powoduje, ze paliwo jest bardziej
smarne, a jedli zmienia si¢ zawarto$¢ siar-
ki, to zmienia si¢ tez jego struktura i wtedy
pojawia sie problem dla silnikéw. Przerdb-
ka silnikow czy kottow, to ogromne koszty.

Jednak obecnie gtéwnym elemen-
tem w grze konkurencyjnej, sa kosz-
ty paliwa, a to ktére ma by¢ uzywane po
2015 r. bedzie znacznie drozsze. Zamiast
korzysta¢ z paliwa, ktére obecnie kosz-
tuje ok. 500 euro za tone¢ (przy zawarto-
$ci siarki 1%), armatorzy beda musieli ku-
powaé paliwo, ktore bedzie kosztowato
ok. 1000 euro za tong. Jest to o tyle istot-
ne, ze wedltug Emanuela Grimaldiego, ob-
nizenie zawarto$ci siarki w paliwach Zze-
glugowych, z 4% do 1% (obowiazujacego
obecnie), spowodowalo wzrost cen pali-
wa tylko o 50 euro na tonie. Oznacza to, ze
wprowadzenie nowych przepiséw zmieni
dynamike kosztow przewozu i bedzie mia-
fo negatywny wplyw na koszty transpor-
tu. - Wiedzgc, jakie alternatywy transpor-
tu dla dostaw konteneréw z i do Hambur-
ga mamy w Polsce, juz teraz nalezy uznac,
ze tak radykalna zmiana norm bedzie wy-
soce szkodliwa dla zeglugi na Baltyku i dla
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wielkosci obrotow w naszych portach. Moze
sig okazad, ze jeszcze wigcej tadunkow kie-
rowanych do i z Polski, bedzie przechodzi-
to np. przez Hamburg — zaznacza Wojciech
Muchlado, dyrektor zarzadzajacy Team
Lines Polska sp. z 0.0., obstugujacego ser-
wisy feederowe do polskich portow.

Armatorzy operujacy na Morzu Bal-
tyckim czy Morzu Poélnocnym alar-
mujg wiec, ze podwyzki cen paliw mu-
sza mie¢ racjonalne granice, a ich prze-
kroczenie stwarza ryzyko nieoplacalno-
$ci przewozow morskich dla klientow.
Szacowane podwyzki cen paliw w grani-
cach 75% -100% oznaczajg podniesienie
kosztéw eksploatacji o kilkadziesigt milio-
néw USD rocznie. Poza tym waqtpig, czy
w ciggu najblizszych 3 lat uda sig stworzy¢
sie¢ dostawcow takiego paliwa.

Szwedzki protest

Dlatego tez ZAP wystapit do dwczesne-
go Ministerstwa Infrastruktury (obecnie
Ministerstwa Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej) o wsparcie w Par-
lamencie Europejskim idei przesunigcia
terminu wprowadzenia obostrzen o 5 lat,
na 2020 r. Podobne dzialania podjeli ich
koledzy ze Szwecji i Niemiec. Niestety, nie
otrzymali poparcia. W opracowanym sta-
nowisku, polski rzad nie uwzglednit pro-
pozycji ZAP, uznajac konieczno$¢ wpro-
wadzenia nowych norm zgodnie z wcze-
$niejszymi ustaleniami. Chociaz zdaje so-
bie sprawe ze skutkéw tego kroku, kto-
ry moze mie¢ ,,negatywny wplyw na kon-
kurencyjnos¢ zeglugi morskiej krotkiego
zasiggu w poréwnaniu z innymi metoda-
mi transportu, a takze na konkurencyjno-
$ci branz w krajach sgsiadujgcych z obsza-
rami SECA”.

Zupelnie inaczej niz rzad Szwecji.
Otéz Sztokholm oficjalnie stwierdzit, ze
nie moze przyja¢ projektu nowej dyrek-
tywy, gdyz przepisy te wywotajg drastycz-
ny wzrost kosztéw w transporcie morskim
oraz zakl6cg konkurencje na rynku zeglu-
gowym w ramach UE. Oczywiécie Szwe-
dzi podkredlaja, ze zdaja sobie sprawe
z niezwykle wrazliwego ekosystemu bal-
tyckiego, ale jednoczesnie stwierdzaja, ze
tak rygorystyczne normy paliw dla stat-
koéw operujacych na Baltyku, Morzu Pél-
nocnym i w rejonie Kanalu La Manche,
ograniczaja ich konkurencyjno$¢ wobec
zeglugi w innych rejonach UE, a takze wo-
bec innych $rodkéw transportu. Tym sa-
mym zalecane przez Komisj¢ Europejska
przenoszenie transportu z drég ladowych
na wodne (morza i rzeki) nie bedzie opta-
calne. Dodatkowo zbyt mocno wplyna na
wzrost kosztow ustug transportowych.

- Obawiamy sig¢ wigc zmniejszenia zna-
czenia transportu intermodalnego i po-
wrotu do transportu drogowego, poniewaz
linie promowe bedg zmuszone znacznie
podnies¢ ceny. Ponadto uwazamy, ze tym
zarzgdzeniem narusza si¢ zasadg rowno-
sci w Unii, poniewaz poziom 0,1% doty-
czy tylko Europy Pétnocnej. W ten spo-
s0b zmienia si¢ warunki dla konkurencji
w panstwach czlonkowskich - wyjasnia
Marek Kiersnowski, dyrektor zarzadza-
jacy, szwedzkiego armatora, Stena Line
Polska sp. z 0.0.

Dlatego rzad Szwecji podkresla ko-
nieczno$¢ zapewnienia ochrony neutral-
noéci konkurencyjnej w UE oraz pro-
mowanie spéjnego systemu transportu,
w ktorym uslugi transportowe, w tym ze-
glugowe, moga konkurowa¢ na réwnych
warunkach w réznych czeéciach Europy.

Dlatego tez ZAP ponownie zaapelowal
o zdecydowane poparcie przez polska pre-
zydencje stanowiska rzadu szwedzkiego
w tej sprawie. W podobny sposéb wypo-
wiedzialy si¢ przeciwko regulacjom IMO
i unijnej dyrektywie parlamenty Finlandii
i Estonii. Zreszta estonscy armatorzy po-
szli jeszcze dalej i ,zbojkotowali” juz obo-
wigzujace normy zawartosci siarki (1%),
gltéwnie ze wzgledow ekonomicznych.
Weiaz ptywaja na ,,starym” paliwie z 1,5%
zawartoscig siarki, ktére mozna bylo uzy-
wac do konca czerwca 2010 1.

Tylko dunski Maersk Line, najwiek-
szy na $wiecie armator kontenerowy, ob-
stugujacy m.in. serwis miedzy porta-
mi Dalekiego Wschodu na gdanskim
Deepwater Container Terminal, nie ma
watpliwoéci co do konieczno$ci wpro-
wadzenia nowych, rygorystycznych
przepisow. Zreszta sa one zgodne z po-
stulatami zawartymi w manifescie ,,New
Normal’, szefa firmy Eivinda Koldinga,
ktéry uznal, ze zegluga powinna prze-
kracza¢ wymagania ochrony $rodowi-
ska, a nie jedynie starac si¢ im sprostac.
Dlatego tez, Thomas Bagge, prezes
Maersk Line East Central Europe, stwier-
dzil, ze armator w pelni popiera regula-
cje zaproponowane przez IMO, a prze-
strzeganie, juz teraz, regulacji dotycza-
cych kontroli emisji jest tego najlepszym
przykladem. - Oczywiscie, zaostrzenie
norm przelozy sie w naturalny sposéb na
ponoszone koszty, ze wzgledu na to fakt, iz
paliwo z nizszq zawartoscig siarki jest zde-
cydowanie drozsze niz paliwo o wyzszej za-
wartosci. Nie sqdze jednak, aby decyzja do-
tyczgca zaostrzenia norm miata znaczgcy
wplyw na dziatalnosé Maersk Line — uwaza
Thomas Bagge. €

Piotr Frankowski

Maersk Polska uruchamia
nowe potaczenia kolejowe

Maersk Polska, oddziat globalnego li-
dera transportu morskiego, wpro-
wadza do oferty dedykowane konte-
nerowe potgczenie kolejowe pomie-
dzy Gdanskiem a Kgtami Wroctaw-
skimi. Dzieki nowej ustudze zasadni-
Czo usprawni sie transport kontene-
réw na odcinku ladowym - w szcze-
gblnosci dla klientéw z potudniowej
czesci Polski.

21 stycznia wyruszyt pierwszy po-
ciag taczacy Gdansk DCT z termina-
lem Schavemaker w Katach Wroctaw-
skich. Pocigg pod nazwag ,Maersk
Amber Express” kursuje dwa razy
w tygodniu. Z terminala DCT w Gdan-
sku odjezdza w Srody i soboty rano,
natomiast z terminala w Katach Wro-
ctawskich w poniedziatek wieczorem
i czwartek po potudniu. Pocigg kur-
sujacy na tej trasie obstuguje wytgcz-
nie kontenery transportowane przez
Maerska - roztadowywane z konte-
nerowcow z serwisu AE10, taczgcego
Gdansk z portami Dalekiego Wscho-
du oraz z potaczen feederowych. Roz-
ktad pociggu zsynchronizowany zo-
stat z terminami, w ktérych do portu
w Gdansku wptywaja statki Maersk
Line. - Wprowadzenie do naszego
portfolio dedykowanych potgczen ko-
lejowych to nastepny - bardzo istotny
- etap strategii tworzenia komplekso-
wej oferty intermodalnej, ktora spetni
oczekiwania nawet najbardziej wyma-
gajacych klientow. Oprocz oczywistej
zalety, jakg jest usprawnienie w trans-
porcie oraz zapewnienie petnej ob-
stugi naszym klientom, duze znacze-
nie przy podejmowaniu tej decyzji
miat czynnik ekologiczny. Wykorzysta-
nie potgczen kolejowych wpisuje sie
w naszg dtugofalowg strategie promo-
wania rozwigzan przyjaznych srodowi-
sku - méwi Thomas Bagge, prezes za-
rzgdu Maersk Polska.

Nazwa pociggu ,Maersk Amber
Express” nawigzuje do Szlaku Bursz-
tynowego, czyli historycznego odcinka
trasy taczacej Gdansk z Wroctawiem,
ktorg w przesztosci transportowa-
no bursztyn. Partnerem Maerska przy
projekcie jest Prokont sp. z 0.0. oraz
Schavemaker Cargo sp. z 0.0. W pla-
nach Maersk Polska ma dalszy rozwoj
potaczen kolejowych do innych regio-
now Polski, co stanowi doskonate uzu-
petnienie serwisu AE10. €
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Kontenerowa zonglerka

Przetadunek konteneréw odgrywa istotng role w wielu procesach logistycznych.
Ze wzgledu na znaczne rozmiary i masy kontenerow, konieczne jest
zastosowanie precyzyjnych, mocnych, a co najwazniejsze - bezpiecznych

urzgdzen przetadunkowych.

o przeladunku pustych kontene-
D réw najczeéciej stosuje si¢ wozki,

ktore, w zaleznosci od wybrane-
go modelu, pozwalaja na ustawianie ich
do wysokosci 4, 7 lub 8 poziomdéw w sto-
sie. Dzigki wézkom takim jak H10.00-
12.00XM-12EC firmy Hyster mozliwe jest
ukladanie konteneréw w 8 warstwach,
dzieki opcji ustawiania ,,2 na 6-ciu’, za
pomocy urzadzen z hakami i bocznymi
klamrami lub elementéw z podwdjnymi
poziomymi twistlockami na spreaderze.
Maszyny do pustych konteneréw wyposa-
za sie najczesciej w silniki Diesla lub zasi-
lane LPG. Bezpieczenstwo jest zapewnio-

kabine zamontowang nisko z przodu lub
wysoko na srodku.

W nowoczesnych wozkach do konte-
neréw przewiduje si¢ rozwigzania znacz-
nie wydluzajace trwalo$¢ maszyny. Na
przykltad w woézkach firmy Hytsu (mode-
le: CPCD50C, CPCD70C) zastosowano ka-
roseri¢ poddang procesowi piaskowania, co
zapewnia ochrone przed korozjg. W wielu
maszynach uwzglednia si¢ cyklonowe filtry
powietrza, ktore moga usuwa¢ drobne pyty,
a co za tym idzie, poprawi¢ jako$¢ powie-
trza. Tym sposobem woézek moze by¢ uzy-
wany w miejscach, gdzie stosowanie trady-
cyjnych rozwigzan moze spowodowaé ob-
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Przetadunek petnych kontenerow to zadanie dla wozkow typu Reach Stacker. Standardowa
tadowno$¢ urzadzen wynosi do 50 t w pierwszym rzedzie podnoszonych konteneréw.

ne dzigki ,,mokrym” hamulcom. Istotna
role odgrywa wzmocniona o$ napedowa.

Standardowe elementy, przeznaczo-
ne do zaczepiania konteneréw, stano-
wig haki. Sg jednak wozki, ktore bazuja
na pionowych zamkach. W wozkach do
konteneréw przewiduje si¢ szereg roz-
wigzan, ktére wdrozono z myéla o kom-
forcie operatora. Wazna jest wiec nie tyl-
ko dobra widoczno$é, ale réwniez la-
twe sterowanie maszyng. Kluczowe miej-
sce zajmuje odpowiednia widocznos¢
w gore, uzyskana dzigki specjalnej kon-
strukcji kraty ochronnej nad kabing.
W zaleznosci od modelu wybra¢ mozna
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nizenie wydajnosci pracy. Odchylana kabi-
na daje tatwy dostep serwisowy, minimali-
zujac koszt i czas prac serwisowych.

W procesie skladowania i uktada-
nia konteneréw istotng role odgrywa bez-
pieczenstwo. Stad tez kluczowe miejsce
w wozkach zajmuje hydraulika i wydajny
zespol napedowy, ktory wplywa na pred-
ko$¢ podnoszenia masztu, a co za tym idzie,
precyzyjne operowanie kontenerami.

Precyzja i moc

W dostepnych na rynku urzadzeniach
typu Reach Stacker (zwanych tez wozami

wypadowymi), przeznaczonych do zala-
dunku pelnych kontenerdw, przewiduje sie
systemy hydrauliczne, ktére niejednokrot-
nie wyposazone s3 w funkgje ,moc na za-
danie” oraz ,,dwie predkosci podnoszenia”.
Chcac zwiekszy¢ maksymalny udzwig mo-
zemy uwzgledni¢ modele ze stabilizatora-
mi oraz wigkszym rozstawem osi. Przydat-
ne rozwigzanie stanowi mikroprocesorowy
pomiar wagi tadunku, kata nachylenia ra-
mienia i dlugosci jego wysuwu. Do precyzji
pozycjonowania z pewnoscig przyczyni sie
niewielka wysoko$¢ wézka, nisko polozony
$rodek ciezkodci, a takze dobra stabilnos¢.
Za skladowanie konteneréw odpowiedzial-
ne jest wysuwne teleskopowe ramie. W nie-
ktorych Reach Stackerach (na przyklad
z oferty firmy Liebherr), przewiduje si¢ wy-
siegniki zgiete, ktore pozwalaja na zagospo-
darowanie dodatkowego miejsca dla konte-
neréw. Kontenerami mozna operowac po-
nizej poziomu gruntu bez specjalnej uprze-
zy na ladunek, na przyktad przy zaladunku
statkéw rzecznych. Wspomniany juz Reach
Stacker Liebherr (model LRS), w przy-
padku partii konteneréw zlozonej z 4 rze-
dow na wysokos¢ o gleboko$ci wynoszacej
3 rzedy, moze przemiesci¢ najwyzszy kon-
tener drugiego rzedu, bez potrzeby uprzed-
niego usuniecia kontenera z rzedu najbar-
dziej wysunietego do przodu.

Oferta firmy Hyster umozliwia do-
branie maszyny do wykonywanych za-
dan. Zastosowa¢ mozna 14 modeli, z kt6-
rych osiem umozliwia podnoszenie cigz-
szych konteneréw na calej szerokoéci ra-
mienia stabilizujacego. Dobiera si¢ rowniez
odpowiedni rozstaw miedzy osiami, wyno-
szacy od 5,9 do 6,7 m. Firma Hyster ofe-
ruje dwie wersje maszyn: no$nik kontene-
réw oraz nosénik intermodalny. Ten drugi
model jest przeznaczony do gestego ukta-
dania konteneréw na wysokos¢ do piatego
poziomu i trzeciego rzedu w glab. Standar-
dowa tadowno$¢ urzadzen wynosi do 50 t
w pierwszym rzedzie podnoszonych kon-
teneréw. Konstrukcja maszyn typu Re-
ach Stacker z serii 357, firmy Linde, zosta-
fa wzmocniona tak, aby elementy gtéwnej
konstrukeji zapewnialy tagodne rozktada-
nie si¢ przeciazen. Zyskuje sie wiec trwa-
fo$¢ i wytrzymalo$¢ urzadzenia. Maszyna
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W niektérych modelach suwnic kontenerowych przewidziano specjalne uktady liny
nos$nej, zapewniajace bardzo skuteczne wyttumienie kotysania podczas jazdy suwnicy
i Zurawia oraz przy obracaniu tadunku.

jest w stanie sktadowa¢ kontenery o masie
do 45 t w pierwszym rzedzie i 35 t w dru-
gim rzedzie.

Szybki przetadunek

Przy wiekszej liczbie przetadowywanych
i przemieszczanych konteneréw stosuje
si¢ wozki bramowe oraz tzw. mosty prze-
fadunkowe - projektowane z uwzglednie-
niem indywidualnych wymagan terminala
kontenerowego. Jako zalety nowoczesnych
urzadzen tego typu wymienia si¢ wysoko
zaawansowany system sterowania i kon-
troli Zurawia. Stad tez operator na bieza-
co informowany jest o aktualnie wykony-
wanych zadaniach przez maszyne oraz po-
prawnosci dziatania poszczegdlnych syste-
moéw. Kontrola usterek i wsparcie w zakre-
sie konserwacji moze odbywac sie z dowol-
nego komputera osobistego. W obwodach
diagnostycznych mostéw przeladunko-
wych przewiduje si¢ bowiem systemy dia-
gnostyczne, podtaczane do sieci Ethernet.
Nowoczesne urzadzenia to réwniez krét-
ki czas cyklu, dzieki wysokim predkosciom
podnoszenia i jazdy suwnicy. Dla przykta-
du mosty kontenerowe firmy Liebherr, przy
operacji podnoszenia, osiagaja predkos¢
70/175 m/min i do 240 m/min podczas jaz-
dy. Pewnos¢ urzadzenia zapewniona jest
dzieki odpowiedniej stabilnosci i sztywno-
$ci stalowego zurawia. Do wigkszej wydaj-
nosci podczas zatadunku konteneréw przy-
czyni sie z pewnoscia mozliwos¢ jednocze-
snego podnoszenia, jazdy wozka i zurawia.

Standardowe obcigzenia mostéw przeta-
dunkéw, oczywiscie w zaleznoéci od wy-
branego modelu, wynosza 80 t. Kluczo-
wa role w konstrukeji urzadzen odgrywa-
ja zaawansowane systemy sterowania pred-
koécia. Przewiduje sie mechaniczny system
tlumienia kolysania fadunku.

Co jeszcze?

W procesie zwigzanym z przetadunkiem
konteneréw istotng role odgrywaja réw-
niez szynowe suwnice ze stupem podno-
$nym. Na uwage zastuguje w nich system
automatycznego pozycjonowania kon-
tenera. Specjalne przewleczenie liny no-
$nej skutkuje ,,zerowym® kolysaniem na
wszystkich plaszczyznach.

Istotng role odgrywaja réwniez suwni-
ce kontenerowe o standardowym udzwigu
wynoszacym okolo 40 t. W niektérych mo-
delach przewidziano specjalne uklady liny
nosnej, zapewniajace bardzo skuteczne wy-
tlumienie kolysania podczas jazdy suwni-
cy i zurawia oraz przy obracaniu tadunku.
Suwnice kontenerowe firmy Liebherr pod-
nosza z predkosci do 56 m/min. bez obcia-
zenia oraz do 28 m/min. z pelnym fadun-
kiem. Maksymalna predkos¢ jazdy zurawia
osiaga 130 m/min. Firma Carl Stahl oferu-
je natomiast pélautomatyczne suwnice bra-
mowe. Proces transportu jest wspomagany
programem pozwalajacym na automatycz-
na regulacje wielkosci chwytaka do konte-
nerdw i parametréw pracy suwnicy. Ruchy
sterowane radiowo lub alternatywnie kaseta.

Suwnice ,,Full wypas”

Komfort uzytkowania mostéw przetadun-
kowych zapewnia systemy bezprzewodo-
wego sterowania, sktadajace si¢ z nadajni-
ka i odbiornika. Nadajnik najczeéciej za-
silany jest przez bateri¢. Odbiornik na-
tomiast wymaga odrebnego zrédla ener-
gii elektrycznej. W urzadzeniach stero-
wania radiowego istotng role odgrywa-
ja skuteczne rozwigzania, zapewniajace
bezpieczenstwo pracy i obstugi maszyny.
Stad tez w wigkszosci nadajnikéw prze-
widuje si¢ przycisk bezpieczenstwa STOP,
a takze klucz, chronigcy przed niepowota-
nym uzyciem nadajnika. Kazdy przycisk
funkcyjny zabezpieczany jest przed bled-
nym zastosowaniem. W systemach radio-
wych przewiduje sie funkcje bezpieczen-
stwa, ktére odpowiedzialne sg zapewnie-
nie ochrony nawet w przypadku zerwania
transmisji radiowe;j.

Producenci urzadzen dzwignicowych
oferuja réwniez systemy antywahaniowe,
redukujace wahania fadunku. Jako zale-
ty rozwigzan typu wymienia si¢ nie tylko
lepsza kontrole, ale réwniez precyzje prze-
mieszczania tadunku. Zmniejsza si¢ wiec
ryzyko uszkodzenia sprzetu i kontene-
réw, a co najwazniejsze ludzi, ktérzy pra-
cuja w otoczeniu pola pracy suwnicy. Jak
zatem dziala system antywahaniowy? Spe-
cjalny modutl umieszczany jest pomigdzy
elementem sterujagcym (np. manipulato-
rem) a ukladami napedowymi jazdy suw-
nicy i wézka (falownikami). Oprécz tego
niezbedne s3 dodatkowe sygnaly wejscio-
we, wprowadzajace do systemu informa-
cje dotyczace chociazby dlugosci liny, kto-
ra korygowana jest o dtugos¢ zawiesia.

Od przetadunku konteneréw oczeku-
je sie bezpieczenstwa i szybkosci realizo-
wanych zadan. Przy pracy z pustymi kon-
tenerami z pewnoécia przydadza si¢ woz-
ki, ktére pozwalaja na ustawianie fadunku
do wysokoéci 4, 7 lub 8 pozioméw w sto-
sie. Pelne kontenery moga by¢ natomiast
przemieszczane za pomocg wozkow zwa-
nych Reach Stackerami. W sposéb auto-
matyczny przeprowadza si¢ pomiar masy
fadunku, a takze kata nachylenia ramie-
nia i dlugoéci jego wysuwu. Prace mo-
stow przeladunkowych nadzoruje ste-
rownik mikroprocesorowy. Mosty prze-
fadunkowe projektuje si¢ z uwzglednie-
niem indywidualnych wymagan termi-
nala kontenerowego. W procesie zwigza-
nym z przeladunkiem konteneréw istot-
na role odgrywaja réwniez szynowe suw-
nice ze slupem podno$nym oraz suwni-
ce kontenerowe o standardowym udzwi-
gu wynoszacym 40 t. €

Damian Zabicki
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74 tony nowoczesnej technologii
w PCC Intermodal

Nowy wozek kontenerowy typu Reach Stacker rozpoczagt prace na terminalu
przetadunkowym w Gliwicach. Wozek marki Hyster RS45-31CH dostarczyta firma
Zeppelin Polska, wytgczny dystrybutor i serwisant marki Hyster w Polsce.

d grudnia ciagi fadunkéw konte-
O nerowych transportowane regu-

larnymi pociagami intermodal-
nymi PCC z portéw morskich Rotterdamu,
Hamburga, Bremerhaven, Gdanska i Gdy-
ni na Gorny Slask i odwozone bezposred-
nio do drzwi klientéw samochodami cieza-
rowymi, przefadowywane sg najnowocze-
$niejszym Reach Stackerem marki Hyster.
— Cieszy nas rosngce zainteresowanie trans-
portem intermodalnym w Polsce i w zwigz-
ku z tym coraz wigksza swiadomosé opera-
toréw terminali przetadunkowych co do za-
sadnosci inwestycji w wysokiej jakosci ma-
szyny do przeladunku konteneréw. Do-
bry, niezawodny sprzet Hystera to gwaran-
cja efektywnosci pracy zarowno w obszarze
kosztéw, jak i czasu obstugi. PCC Intermo-
dal S.A. jest pierwszg spotkg, ktora zakupita

fot.Zeppelin Polska

od Zeppelin Polska cigzki wozek Hystera do
przetadunku kontenerow. Sgdzimy, iz spét-
ka moze by¢ przyktadem dla wielu firm. Je-
stesmy przekonani, ze jej dobre doswiadcze-
nia w pracy z wozkiem kontenerowym Hy-
ster pobudzqg krajowy rynek i w miare roz-
woju branzy marka Hyster na stale wpisze
sie. w krajobraz terminali kontenerowych
w naszym kraju - twierdzi Tomasz Mra-
czek, prezes zarzadu Zeppelin Polska.

- PCCIntermodal S.A. rozwijajgc sie¢ re-
gularnych polgczeri kolejowych z zachodu na
wschdd Europy i korytarzu pétnoc-potudnie,

Poland-Transport.eu

Wyszukiwarka polskich firm transportowych

Sprawdz czy Twoja firma transportowa
jest w miejscu, w ktorym warto byc!

Sukces w postaci nowych klientéw,
kontaktow, kontraktow i zlecen
transportowych wiecej niz prawdopodobny.

www. TSLbiznes.pl

inwestuje w infrastrukture punktowg, nowo-
czesne terminale przetadunkowe. Wiemy do-
skonale, ze sukces inwestycji i jej funkcjonal-
nos¢ zalezy nie tylko od najlepszych rozwig-
zan technologicznych stosowanych przy bu-
dowie naszych obiektow, ale réwniez zaple-
cza serwisowego. Szukamy optymalnych roz-
wigzan, na terminalach lgdowych mobilne
urzgdzenia przeladunkowe sg niezbgdnym
elementem, gwarantujgcym nam wysokg
jakos¢ swiadczonych przez nas ustug — do-
daje Adam Adamek, wiceprezes zarzadu
PCC Intermodal S.A. €
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Czy przyjmowac faktury
otrzymywane drogg elektroniczng?

Kwestie zwigzane z przesytaniem faktur drogg elektroniczng caty czas

budzg watpliwosci przedsiebiorcow. Zastandwmy sie wiec, kto na podstawie
obowigzujgcych przepisoéw prawa jest uprawniony do otrzymywania
(przyjmowania) od sprzedawcow faktur VAT za pomocg korespondencji
emailowej, gdzie faktura jest wysytana jako pdf czy tez scanowana i dotagczana
jako zatgcznik do maila. Czy na podstawie tak otrzymanych faktur mozna
dokonac¢ ewentualnego odliczenia wynikajgcego z nich naliczonego podatku?

d 1 stycznia 2011 r. podstawowy
O akt prawny regulujacy problema-

tyke przesylania faktur w formie
elektronicznej stanowi rozporzadzenie Mi-
nistra Finanséw z dnia 17.12.2010 r. w spra-
wie przesylania faktur w formie elektro-
nicznej, zasad ich przechowywania oraz
trybu udostepniania organowi podatkowe-
mu lub organowi kontroli skarbowej (zwa-
ne dalej rozporzadzeniem).

Akceptacja

Faktury moga by¢ przesylane, w tym udo-
stepniane, w formie elektronicznej w do-

wolnym formacie elektronicznym, pod
warunkiem uprzedniej akceptacji tego
sposobu przesylania faktur przez odbior-
ce faktury. Akceptacja albo jej cofniecie
moze by¢ wyrazona w formie pisemnej
lub w formie elektronicznej. W przypadku
cofnigcia akceptacji przez odbiorce faktu-
ry, wystawca faktury traci prawo do prze-
sylania temu odbiorcy faktur w formie

www. TSLbiznes.pl

elektronicznej od dnia nastepujacego po
dniu, w ktérym otrzymat powiadomienie
od odbiorcy o cofnieciu akceptacji. Chy-
ba ze strony uzgodnia inny termin utraty
przez wystawce prawa do przesylania fak-
tur w formie elektronicznej, nie dluzszy
jednak niz 30 dni (§ 3 rozporzadzenia).
Zatem pierwszym warunkiem, kto-
ry podatnik musi spetni¢, aby przyjmowaé
faktury droga elektroniczng jest pisemne
wyrazenie na powyzsze postepowanie zgo-
dy. Nabywca towaréw/ustug musi wyra-
zi¢ wole otrzymywania w ww. sposéb fak-
tur. Nie moze by¢ to jedynie jednostronne
oé$wiadczenie (informacja) sprzedawcy.

fot. Photoexpress

Autentycznosc¢ pochodzenia i in-
tegralnosé tresci faktury

Jednoczeénie, stosownie do §4 rozpo-
rzadzenia, faktury moga by¢ przesylane
w formie elektronicznej pod warunkiem
zapewnienia ich autentycznosci pocho-
dzenia i integralnosci tresci. W my¢l §2
ust. 1 pkt 1i2 ww. rozporzadzenia, przez:

< ECD

1. autentyczno$¢ pochodzenia faktury na-
lezy rozumie¢ pewno$¢ co do tozsamo-
$ci dokonujacego dostawy towaréw lub
ustugodawcy albo wystawcy faktury;

2. integralno$¢ treéci faktury nalezy rozu-
mie¢ to, ze w fakturze nie zmieniono da-
nych, ktore powinna zawiera¢ faktura.

Przedmiotowe rozporzadzenie wskazu-
je, ze autentyczno$¢ pochodzenia i integral-
nos¢ tresci faktury sa zachowane, w szcze-
gblnosci, w przypadku wykorzystania:

» bezpiecznego podpisu elektronicznego
w rozumieniu art. 3 pkt 2 ustawy z dnia
18 wrzeé$nia 2001 r. o podpisie elek-
tronicznym (Dz. U. nr 130, poz. 1450,
z pozn. zm.), weryfikowanego za po-
mocg waznego kwalifikowanego certy-
fikatu, lub

» elektronicznej wymiany danych (EDI)
zgodnie z umowg w sprawie europej-
skiego modelu wymiany danych elek-
tronicznych, jezeli zawarta umowa, do-
tyczaca tej wymiany, przewiduje stoso-
wanie procedur gwarantujacych auten-
tyczno$¢ pochodzenia faktury i inte-
gralnos¢ jej danych (§2 ust. 2 rozporza-
dzenia).

Uzycie w §2 ust. 2 rozporzadzenia
sformutowania ,w szczegdlnoéci® ozna-
cza, iz dopuszczalnym jest gwarantowanie
autentycznosci pochodzenia i integralno-
$ci tredci faktur réwniez wg innych niz po-
wyzsze metod. Wymienione dwa sposoby
nalezy uzna¢ jedynie jako rozwigzania fa-
kultatywne.

Autentycznoé$¢ pochodzenia zosta-
nie spelniona m.in. w sytuacji, gdy stro-
ny w zawartym porozumieniu, umowie
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dotyczacej zasad przesytania faktur okre-
§la $ciezke postgpowania w tym zakresie.
Przede wszystkim wskaza za pomocg ja-
kiej formy elektronicznej bedzie nastepo-
waé wysylka (tutaj droga korespondencji
mailowej) oraz z jakiego adresu mailowe-
go sprzedawcy faktury moga ,wychodzi¢”
i na jaki adres mailowy nabywcy winny
~wplywac”.

Z kolei odnoszac sie do integralno-
$ci tredci danych faktury przesyltanej dro-
ga elektroniczng, spelnienie tej przestan-
ki oznacza, ze uzyty format pliku gwaran-
tuje, iz osoba posiadajaca przecietng wie-
dze z zakresu informatyki nie jest w sta-
nie edytowac jego tresci i dokona¢ zmian
w otrzymanej fakturze.

Dla przyktadu, naszym zdaniem, for-
mat PDF (niezabezpieczony) de facto nie
spelnia wymogu zapewnienia integralno-
$ci tresci danych zapisanych w tego ro-
dzaju formacie. Bowiem osoba posiada-
jaca przecigtng wiedze z zakresu informa-
tyki, przy wykorzystaniu darmowych, po-
wszechnie dostepnych w internecie pro-
gramow, jest w stanie zmodyfikowaé tresé
pliku PDE. Tym samym, w trakcie ewentu-
alnej kontroli organ podatkowy moze za-
rzuci, iz faktury otrzymane w formie PDF
nie spelniaja wymogéw technicznych co
do zapewnienia ich integralnosci, z czym
wigzaloby si¢ wowczas ryzyko zakwestio-
nowania prawa do odliczenia podatku na-

liczonego wynikajacego z otrzymanej w tej
formie faktury.

Odnosénie formatu PDF zabezpieczo-
nego haslem czy tez wskazanego w stanie
faktycznym przesylania obrazu (scanu) fak-
tury, kwestia spetnienia warunku integral-
nosci treéci faktury otrzymanej w owym
formacie powinna zosta¢ rozstrzygnieta

przez osobe posiadajaca odpowied- i;f'

nig wiedze z zakresu informaty-
ki. Innymi slowy, osoba ta
powinna stwierdzi¢, czy plik
zawierajacy obraz (scan) fak-
tury VAT moze zostaé edytowa-
ny przez osobe posiadajaca przeci¢tng wie-
dze z zakresu informatyki.

W konsekwencji, zdaniem ECDDP,
aby nabywca towaréw/ustug mogt w spo-
sOb bezpieczny (podatkowo) odlicza¢ po-
datek naliczony z faktur VAT przesytanych
droga mailowa (gdzie do e-maila jako za-
tacznik dolgczony jest obraz (scan) faktu-
ry VAT):
> powinien wyrazi¢ sprzedawcy pisemna

akceptacje otrzymywania w ww. spo-

séb faktur VAT,

» w zakresie zapewnienia autentyczno-
$ci pochodzenia faktur przestanych
w formie elektronicznej - powinien
wraz z kontrahentem w umowie/po-
rozumieniu z nim zawartym wskaza¢
konkretne adresy mailowe (stuzbowe),
przy wykorzystaniu ktorych przesylane

transport pl

ZNAMY DROGE DO SUKCESU

beda ww. faktury oraz za pomocy ja-
kiego systemu informatycznego nasta-
pi przesyl,
w zakresie zapewnienia integralnosci
treéci otrzymywanych faktur w formie
elektronicznej — powinien posiadac al-
ternatywnie: badZ o$wiadczenie sprze-
dawcy badZ osoby pracujacej w firmie
(wspdlpracujacej z firma), posiadajacej
odpowiednie kompetencje z zakresu
informatyki, ze przyjety sposob prze-
sylu zapewnia integralno$¢ zawartych
w niej danych. Przy czym sprzedaw-
ca w swoim o$wiadczeniu winien opi-
sa¢ na czym polega zapewnienie przed-
miotowej integralnosci. €

Karolina Gierszewska

ECDDP Sp. z 0.0.
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Liczne zmiany w prawie transportowym
od 2012 roku

Wraz z koncem kadencji parlamentu w 2011 roku, zafundowano branzy
transportowej wiele zmian w szeroko rozumianym prawie transportowym.
Prace nad ustawami, ktore trwaty niejednokrotnie wiele lat, tuz przed koncem
kadencji zostaty (czasami nieco na site) uchwalone zmiany wprowadzone

w zycie. O ile wiekszoS¢ tych zmian byta oczekiwana i wrecz niezbedna we
wspotczesnych realiach przewozu towarow, o tyle (jak to zwykle bywa) w kilku
przypadkach doszto do przystowiowego ,wylania dziecka z kapielg”.

( :zgéc’ zmian, ktérych celem bylo
uwolnienie branzy transporto-
wej m.in. od nieuczciwej konku-

rencji, zniwelowanie karanie osob, kto-

re nie mialy realnego wplywu na przewi-
nienie, wprowadzono nieco pochopnie.

Mimo ze zalozenie ustawodawcy byto

stuszne, niestety w praktyce przepisy

moga przynie$¢ odwrotny od oczekiwa-
nego skutek. 18 sierpnia 2011 roku Sejm
uchwalil ustawe o zmianie ustawy Prawo

o ruchu drogowym oraz niektdérych in-

nych ustaw, ktére dotycza gtownie trans-

portéw nienormatywnych, jak i regula-
¢ji zwigzanych z rozszerzeniem kregu
podmiotéw odpowiedzialnych za rézne-
go rodzaje ,,przewinienia” w transporcie.

Odpowiedzialno$¢ nadawcow
i spedytorow

Od stycznia 2012 roku zaczely obowia-
zywaé przepisy, ktére znaczng czeé¢ od-
powiedzialnoéci za przeciazenia osi (np.
w przypadku towaréw sypkich i drewna),

www. TSLbiznes.pl

niedostosowania pojazdu do wymogdw
administracyjnych, jak i samego zlecenia
transportéw przewoznikom, ktérzy nie
posiadaja niezbednych zezwolen i licen-
¢ji, przenosza na nadawcéw, spedytorow,
organizatoréw transportowych itp. Dzig-
ki temu ustawodawca ukrécit powszechne
w branzy transportowej wykorzystywanie
nadpodazy ustug transportowych, albo-
wiem nadawcy nie beda juz mogli np. uza-
leznia¢ przewoznego od ilosci przewie-
zionego towaru, zleca¢ transportéw nie-
normatywnych przewoznikom, ktdrzy nie
maja odpowiednich zezwolen czy tez zle-
ca¢ przewozow kabotazowych przewoz-
nikom, ktérzy nie uzyskali odpowiednich
zezwolen. Wiszystkie te nowe kary maja na
celu ukrdcenie procederéw juz u ich zro-
dla, albowiem w przewazajacej wiekszosci
przypadkdéw transportowcy nie byli w sta-
nie wymusi¢ na nadawcach ,,przestrzega-
nia prawa” skoro karg i tak byli obciaza-
ni tylko przewoznicy. Najlepszym przykla-
dem byly kary za przeciazenia osi w trak-
cie przewozu towaréw sypkich przy jed-

tukasz Chwalczuk,
partner Kancelaria Prawna luridica

R

noczesnym dochowaniu DMC pojazdu.
Nadawcom w zaden sposdb nie zalezalo
na dochowaniu norm naciskéw osi, skoro
kary i tak (niejako w charakterze kozléw
ofiarnych) placili przewoznicy. Od nowe-
go roku organy kontrolujace albo w ogo-
le nie moga rozpoczaé postgpowania prze-
ciwko przewoznikowi, albo tylko w wyjat-
kowych sytuacjach moga ukara¢ go nieza-
leznie od kary nakfadanej na osobe odpo-
wiedzialng za wystapienie przewinienia.
Kolejnym novum, ktére przynosi same
korzysci, jest jednoznaczne odstapie-
nie od rygoru natychmiastowej wykonal-
nosci decyzji o ukaraniu, a w razie wnie-
sienia przez przewoznika skargi do sadu,
kare bedzie mozna uisci¢ dopiero po nie-
skutecznym wyczerpaniu drogi sadowej.
Nalezy przy tym pamietaé, aby juz na
etapie odwolawczym zlozy¢ wniosek
o wstrzymanie natychmiastowej wykonal-
noéci. Ustawa ta wprowadzila takze bardzo
szczegOtowy podzial zezwolen na prze-
jazd pojazdami nienormatywnymi, dzie-
ki czemu przewoznicy beda mogli uzy-
ska¢ np. zezwolenia state (nawet na 2 lata).
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Dzigki temu zmniejszy si¢ biurokra-
cja zwigzana z przewozem tadunkow po-
nadgabarytowych, a zwigkszy sie real-
ne planowanie i terminowe wykona-
nie tego typu przewozéw. Druga bardzo
wazna ustawa, ktéra wprowadzita w zy-
cie branzy transportowej wiele zmian, zo-
stata uchwalona 16 wrze$nia 2011 roku
(ustawa o zmianie ustawy o transpor-
cie drogowym i niektorych innych ustaw
(Dz.U. nr 244, poz.1454)

Kary zalezna od liczby pracownikow

Najbardziej wyrazng zmiang jest rozrdz-
nienie maksymalnej wysokosci kary nakla-
danej przez ITD (lub inne organy) w zalez-
nosci od liczby kierowcéw zatrudnionych
w firmie transportowej. Celem tej regulacji
bylo podobno zmniejszenie odpowiedzial-
nosci finansowej malych przewoznikéw
oraz urealnienie dotkliwosci kar dla firm za-
trudniajacych powyzej kilkuset kierowcow.
O ile na pierwszy rzut oka przepisy te wy-
daja si¢ by¢ zasadne, o tyle w opinii autora
jest to zaprzeczenie konstytucyjnej gwaran-
¢ji rébwnosci wobec prawa. Trudno bowiem
doszukac¢ si¢ sprawiedliwosci i rownoéci, je-
§li za to samo przewinienie firma, ktéra za-
trudnia 5 kierowcoéw dostanie kare dwu-
krotnie mniejszg niz firma, ktéra zatrud-
nia ponad 250 kierowcéw. Tak czy inaczej
w chwili obecnej ,,mate” firmy transportowe
w przypadku kontroli moga zosta¢ obcigzo-
ne karg finansowa do 15 000 zi, a najwiek-
sze firmy nawet do 30 000 z}. Zupelna nowo-
$cig (oczekiwang wsréd przewoznikow) jest
mozliwo$¢ ukarania takze podmiotu wyko-

Wiecej o najnowszych zmianach w prawie transportowym
dowiesz sig na SPOUTKANIACH MRANSPORITOWACH

SPOTRANDA

Wybierz dogodny termin i lokalizacje
28 lutego (wtorek) - BIALYSTOK

13 marca (wtorek) - KRAKOW
20 marca (wtorek) - WROCLAW

TRANSPORTOWIE

21 lutego (wtorek) - SWIECICE k. WARSZAWY

(

6 marca (wtorek)—- WRZESNIA k. POZNANIA
(
(

Wiecej informacji oraz formularz zgtoszenia znajdziesz na:

Podczas Spotkan
Transportowych

tukasz Chwalczuk bedzie
udzielat bezptatnych porad
prawnych wszystkim

zainteresowanym
przewoznikom

i menedzerom flot
ciezarowych.

nujgcego inne czynnosci zwigzane z prze-
wozem drogowym (np. spedytora) do kwoty
40 000 zt. W opinii przewoznikow korzyst-
nym jest karanie takze innych podmiotow
bioracych udzial w transporcie, albowiem

czesto zdarzalo sie, ze przewoznik nie miat
realnego wyplywu na przewinienie (np. za-
tajenie realnej masy ladunku przez spedy-
¢je), a mimo to ponosil pelne ryzyko zwig-
zane z kontrolg na drodze.

jiuridica

kancelaria prawna

Kancelaria Prawna luridica
ul. Biezanowska 47a
30-812 Krakow

tel. 12 378 95 70

Kancelaria Prawna luridica
- specjalistyczna obstuga prawna
firm transportowych i spedycyjnych

e porady prawne
* spory sagdowe
odwotania od kar ITD

* spory ubezpieczeniowe
i odszkodowawcze

www.luridica.com.pl
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Ustawodawca wprowadzil takze kil-
ka zmian zmniejszajacych wymiar Kkar,
dla przykladu dziesigciokrotnie zmniej-
szono kare za niezgloszenie pojazdu do li-
cencji (z 8000 zt do 800 z1). Ustawa, ktéra
ma na celu uzdrowienie rynku transporto-
wego, wprowadza takze kilka nowych kar.
Od 1 stycznia 2012 roku np. nadawcy, kto6-
rzy beda zleca¢ transporty przewoznikom
nieposiadajacym odpowiednich zezwolen
moga zosta¢ obciazeni karg administra-
cyjna w kwocie 8000 zl.

Ograniczenie odpowiedzialnosci za
wystepki kierowcy

Kolejnym udogodnieniem dla przewoz-
nikéw jest ograniczenie odpowiedzial-
nosci za wystepki kierowcy. Jedli np. kie-
rowca podlozy magnes lub innego rodza-
ju wylacznik tachografu, to nie pracodaw-
ca — a on sam bedzie ponosil odpowie-
dzialnos¢ w wysokoséci kilkunastu tysig-
cy zlotych. Dodatkowo osoby zarzadzajace
przedsigbiorstwem lub osoba zarzadzaja-
ca transportem w przedsiebiorstwie, a tak-
ze kazda inna osoba wykonujaca czynno-
$ci zwigzane z przewozem drogowym, kto-
re naruszg obowiazki lub warunki przewo-
zu drogowego albo dopuszcza, takze nie-
umyslnie, do powstania takich naruszen,
podlega¢ beda karze grzywny w wysoko$ci
do 2000 zlotych. Od 1 stycznia 2012 roku
wprowadzono takze kilka istotnych zmian
dotyczacych czasu pracy kierowcow. Jedna
z nich jest unormowanie pory nocnej jako
4 godziny pomiedzy godzing 00:00 a 07:00.
Dla poréwnania przed obowigzujacymi od
Nowego Roku zmianami bylo to 8 godzin
pomiedzy 21:00 a 07:00.
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Kolejng nowoécia jest wprowadzony
w ustawie prawo przewozowe zakaz umiesz-
czania w liScie przewozowym i innych do-
kumentach danych i informacji niezgod-
nych ze stanem faktycznym. Na chwile obec-
ng cigzko ocenic, jaki realny wplyw bedzie
miata wprowadzona regulacja, ale jest to na
pewno dobry poczatek na uporzadkowanie
transportu z niedbalstwa i niechlujstwa.

Nie wszystko sie udato

Niestety, we wprowadzonych zmianach nie
zabraklo takze niedordbek. Wprowadzono
chociazby zakaz uzalezniania przewoznego
od ilosci przewiezionego towaru. Teoretycz-
nie podstawa tych zmian byla stuszna, albo-
wiem starano si¢ zakaza¢ ,,motywowania”
przewoznika do przekraczania norm w za-
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mian za wyzsza zaplate. Niestety, w praktyce
okazalo sie, ze firmy, ktore np. zainwestowaly
w nowoczesny sprzet (np. aluminiowe nacze-
py), nie s3 w stanie — zgodnie z prawem i spo-
kojem ducha - uzgodni¢ warunkdéw finanso-
wych za wykonywane ustugi oraz w 100%
wykorzystywa¢ technologiczne mozliwosci
swoich pojazdéw. Problem bierze si¢ stad, iz
do tej pory nadawcy placili za ilo$¢ przewie-
zionego towaru (np. 40 zt na tone), a w obec-
nym stanie prawnym jest to zakazane. Nie ma
obecnie przyktadéw ukarania konkretnej fir-
my za niedostosowanie si¢ do powyzszego
zakazu, ale wiele firm ,,z duszg na ramieniu”
podejmuje kolejne tadunki.

Podsumowujgc — zmiany, ktore obo-
wigzuja od 1 stycznia 2012 roku w wiegk-
szoci byly oczekiwane i wrecz niezbed-
ne do ,uzdrowienia’ branZzy transporto-
wej. Niestety, w kilku przypadkach ustawo-
dawca najprawdopodobniej chcial ,napra-
wi¢ $wiat” lub uszczedliwi¢ wszystkich, co
jest obiektywnie niemozliwe. Nawigzujac
do zmian, ktére weszly zycie wraz z 4 grud-
nia 2011 roku (czyli pakietem trzech rozpo-
rzadzen unijnych), mozna si¢ spodziewa¢
duzego zaskoczenia w branzy transporto-
wej. Dla przewoznikow jest to dobra nowi-
na, poniewaz zdjeto z nich spora odpowie-
dzialno$¢. Z kolei nadawcy (a takze spedyto-
rzy, organizatorzy transportu i inni) powin-
ni szczegdlowo zapozna¢ si¢ z obowigzuja-
cym prawem, gdyz nalozono na nich wiele
nowych kar, zwigzanych ze zleceniem i wy-
konywanie transportu towaréw. €

tukasz Chwalczuk,

partner w Kancelarii Prawnej luridica,
specjalista w dziedzinie prawa
transportowego, spedycyjnego

i odszkodowawczego.
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/ terminal operators /
/ railway carriers /
/ logistics operators /

Port Strategy & Investments /forwarders/

/ railways /
Conference 2012 / infrastructure managers /

/ local authorities /
/ governmental bodies /
/ financial institutions /
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www . truck-van.pl

Promocyjna prenumerata
obu tytutow

129 z}

WRZESIEN - 9/2011 iy

TSLblznes

Vit
PALETY
Logistyka w braniy
automotive

'Co miesiac

dla wszystkich
profesjonalistow
branzy TSL ke

Warto
wiedziec
wiecej

oba tytuty ..... w cenie 129 zt z VAT

Wyrazam zgode na przetwarzanie moich danych osobowych przez KMG Media Sp. z o.0. dla celéw prenumeraty, marketingu
i wydawania miesiecznikéw TSL Biznes i Truck & Van. Dane osobowe mogg by¢ sprawdzane i poprawiane.

Prenu.merate miesiecznikow : Formularz prenumeraty Dane do faktury
TSL Biznes oraz Truck & Van | Dane do wysytki
mozna zamowié przez: ! Nazwa
- | mig | | ey | |
» www.TSL-biznes.pl/prenumerata : rmy
» e-mail:prenumerata@tsl-biznes.pl ! Nazwisko | | NIP | |
prenumerata@truck-van.pl | Nazwa | | Adres (jesli inny niz do wysylki)
> fax: 22 205 07 57 , firmy | |
. ; - 1
» poczta: Redakcja TSL Biznes . Adres | | Ko dl | Pocztal |
i Truck& Van |
Trzcinowa 30/13, , Kod |:| POCZtal |
1 . .
02-446 Warszawa : Telefon | | f::l:nam rc()icznq prenumeraz ;E wydan)
» telefon: 22 213 88 28 1znes od numeru I:l
| emal | | Truckavan od 1012
. ruc an od numeru
Roczna prenumerata (11 wydan): | oba tytuly od numeru [ ]/2012
TSL Biznes...... w cenie 99 zt z VAT : Coroczne, automatyczne
Truck & Van.....w cenie 49 zt z VAT przedluzanie prenumeraty
1 Data i podpis
1
1
1
1
1
1



NA TEJ KONFERENCII GBI PARTNERS
NIE MOZE PANSTWA ZABRAKNAC!

WORLD CLASS LOGISTICS - ZARZADZANIE
LOGISTYKA NA SWIATOWYM POZIOMIE

VIII EDYCJA KONFERENCII
18-19 kwietnia 2012 r., Hotel Sheraton, Warszawa

Zagadnienia omawiane podczas konferencji:

v Zwiekszenie efektywnosci pracy magazynu poprzez wdrozenie narzedzi
usprawniajacych procesy

v Jakich wyzwan mozemy oczekiwac w logistyce w latach 2012 - 20157

v Ciggte doskonalenie w obszarze zarzadzania bezpieczenstwem oraz
czasem pracy pracownikow Dziatu Logistyki

¥ Przeglad efektywnych programow i narzedzi stosowanych w nowoczesnej
logistyce

¥ Optymalne rozwigzania w zakresie IT dla logistyki

v Co-manufacturing — przyktad optymalizacji procesu logistycznego
i produkcyjnego

v Cost deployment a nowe trendy projektowania taficucha dostaw

v Lean manufacturing — jak optymalnie zarzgdzac kosztami logistycznymi
w naszej firmie

¥ Eliminacja marnotrawstwa w logistyce wewnetrznej

¥ Budowanie efektywnej wspotpracy miedzy Dziatami Logistyki i Produkcji

¥ Qutsourcing czy insourcing — zasady kalkulacji projektow logistycznych
krok po kroku

v Low Cost Intelligent Automation (LCIA) - wprowadzenie prostych
rozwigzan w celu poprawy wydajnosci w logistyce

¥ Jak zmniejszy¢ koszty magazynowania i utrzymac wysoka jakosc

¥ Centrum logistyczne w centralnej Polsce - dlaczego warto?

Analiza obecnej sytuacji na rynku: gtéwni operatorzy logistyczni, transport

w dobie recesji

<

Konferencja skierowana jest do: Cztonkdéw Zarzadu, Dyrektorow Dziatow
Logistyki, Dyrektorow ds. Zarzadzania tancuchem Dostaw, Dyrektorow
ds. Zakupow i Dystrybucji, Kierownikow Logistyki oraz wszystkich osob
zainteresowanych doskonaleniem procesow logistycznych.

FIAT WIZYTA W ZAKLADZIE STOSUJACYM METODYKE WCM
- CNH Polska, Grupa Fiat Industrial mSEhL
INDUSTRIAL 17 kwietnia 2012 r., Plock

NIEPOWTARZALNA MOZLIWOSC WYMIANY DOSWIADCZEN PODCZAS WARSZTATOW,
PANELU DYSKUSYINEGO ORAZ KOKTAJLU PO PIERWSZYM DNIU KONFERENCII!

Patroni medialni:

S— L' Gistics I K [c Y2/
“TSL

+48 22 458 66 10 LOQiSkaﬂ biznes

GOI Partnars Sp. 2 0.0, uLLUil | 1§ WAL
ul. Walbrzyska 11

02-739 Warszawa
http:/ fwww.ghip.com.pl
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POZNAN 2012

badz w grze

Powierzchnia magazynéw Panattoni Europe 1
w Wielkopolsce to réwnowartosc¢ 43 boisk (11 ]
Stadionu Miejskiego w Poznaniu.

Ponad 300 000 m2.

Szukasz powierzchni

o STADION MIEJSKI
w Poznaniu? .
\
 ——————
\
PANATTONI EUROPE )
PANATTONI EUROPE KORNIK
Polska: +48 22 540 71 71 Czechy: + 420 225 341 321
www.panattoni.pl www.panattoni.cz

www.build-to-suit.eu



