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Inflacja - 17,9 proc. (dane za paZzdziernik), stabsze indeksy zapotrzebowania na
ustugi przewoznikéw, wyrazny spadek indeksu stawek, za to gwattownie wzrosty
cen mediéw i kosztow pracy. Sg dane, ktorych nie chcieliby$my widzieé. Jednak
musimy, bo bez nich nie da sie odpowiedzialnie prowadzi¢ biznesu.

Od poczatku chcieliémy by¢, i po siedmiu wydaniach Magazynu... jestem pewna, ze staliémy sie nie
tylko medium dostarczajgcym informacji, ale réwniez platforma wymiany doswiadczen i strategii
rozwoju biznesu. To tu spotkacie Parstwo innych menedzeréw z branzy TSL, ktérzy nie tylko zmagaja
sie z podobnymi wyzwaniami, ale sa réwniez gotowi, by dzieli¢ sie doswiadczeniami i rozwiazaniami
problemow.

Na koniec 2022 i poczatek 2023 roku zapraszam wiec do lektury, ktéra pomoze nie tylko podsumowac

niezwykle trudne 12 miesiecy, ale réwniez spojrze¢ w nadchodzacy nowy rok swiezym okiem.

Zapraszam do lektury.
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Stawki za transport spadajg, niestety liczba zlecen
takze. Przed sektorem ciezki rok

Tych prognoz nie chcecie widzieé.
Wzrost kosztéw bedzie dwucyfrowy
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Masz $wietny produkt, ustuge lub potrzebe zbudowania
$wiadomosci marki wsrod menedzerow z branzy TSL?

_______________________________________________________

Jesli na ktorekolwiek z tych pytan odpowiedziates TAK,
to reklama Twoijej firmy wtasnie tutaj - w Magazynie
Menedzerow Transportu - bedzie doskonatg decyzja
biznesowa.

P> Chcesz z nami o tym porozmawiac?

Tu znajdziesz -~
wszystkie poprzednie wydania

Magazynow Menedzerow Transportu
(kliknij na oktadki)

Skontaktuj sie z Agata Tomczak (atomczak@trans.info),
ktéra doradzi Ci, jakie rozwigzanie bedzie dla
Ciebie najlepsze
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Stawki za transport spadaja, niestety liczha zlecen
takze. Przed sektorem ciezki rok

Okres powakacyjny w transporcie potwierdzit nadejscie spowolnienia
gospodarczego. Popyt na transport jest wyraznie stabszy niz przed wakacjami.
Zaczety tez spadac stawki, ale to tym bardziej zadne pocieszenie dla przewoznikow.

Druga potowa br. przyniosta odwrdécenie trendéw na
rynku przewozéw drogowych na gtéwnych kierunkach
z Polski. Widoczne jest juz spowolnienie gospodarcze
w Europie - spada zapotrzebowanie na ustugi
przewoznikéw. Zakonczyt sie tez drastyczny wzrost
stawek napedzany przez drozejace szalenczo paliwo.
W tych niekorzystnych warunkach pojawia sie wiecej
mocy przewozowych firm transportowych. Tylko czy
znajda one klientéw na swoje ustugi?

Dane, na ktérych bazujemy pochodza z narzedzia
Metrix, analizujacego rynek spotowy transportu
drogowego. Indeks popytu pokazuje zrealizowane
i niezrealizowane zapytania klientow.

Wskaznik podazy obliczany jest na podstawie

podjetych przez przewoznikéw negocjacji odnosnie

tych zapytan. Z kolei indeks stawek obliczany jest
W oparciu o oferowane ceny za przewoz.

Analizowane przez nas trasy to najwazniejsze
kierunki eksportowe dla polskiej gospodarki
w Europie, czyli: Niemcy, Niderlandy, Francja, Wtochy,
Czechy oraz Wielka Brytania.

| Spowolnienie to mniej zlecen

Analizujac zapotrzebowanie na ustugi transportowe,
widoczne jest oczywiscie powakacyjne odbicie. Na
gtéwnych kierunkach z Polski wrzesniowa mediana
indeksu popytu byta wyzsza niz w sierpniu, co nie jest
dziwnym zjawiskiem. Odbicie to jednak jest bardzo stabe.
Popyt na transport po wakacjach byt mniejszy niz jeszcze
w lipcu, o Il kwartale nie wspominajac.

Pazdziernik przyniost, co prawda, wzrost zapotrzebowania
na ustugi przewoznikéw w stosunku do poziomu z wrze$nia.
Nadal jednak dla wszystkich szesciu analizowanych
kierunkéw byty to wyniki stabsze niz w lipcu i mediana
dla catego Il kwartatu. Przyktadowo, dla najwazniejszego



z punktu widzenia polskich producentéw kierunku
niemieckiego indeks popytu po sierpniowych 57 pkt.
skoczyt do 94 pkt. we wrzesniu i 105 pkt. w kolejnym
miesigcu. Jednak w lipcu odczyt ten wynosit 114 pkt.
a mediana dla Il kwartatu - 135 pkt. Na pozostatych
kierunkach jest podobnie (patrz grafika).
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na Zachodzie bezposrednio uderzajg w polski przemyst
jako, ze wiekszos$¢ gtéwnych partneréw handlowych
naszych przedsiebiorcéw pochodzi z krajéw strefy euro.
To z kolei oznacza mniejsze zapotrzebowanie na ustugi
transportowe. A trzeba pamietad, iz Polska jest najwiekszym
w Europie eksporterem tego typu ustug.

Mediana indeksu popytu na transport dla pojazdow > 16 t (pkt.)

Polska-Niderlandy

Sierpien

Pazdziernik
2022r.

Listopad
2022 r.*

Wrzesien

Polska-Wtochy

Polska-Wielka Brytania

*dane listopadowe dotycza okresu 1-10.11.2022
Zrédto: metrix.trans.pl

Co wiecej, pierwsza dekada listopada (w chwili zamkniecia
tego wydania dysponowaliémy danymi do 10 listopada
- przyp. red.) wskazywata na wyrazne zmniejszenie
popytu - na trasie do Niemiec indeks wyniost 78 pkt.
Oczywiscie, trzeba wzig¢ poprawke na dtugie weekendy,
ktdre wystapity w tym okresie, niemniej jednak w pozostate
dni wskazniki tez znalazty sie na znacznie nizszym poziomie.

Wyraznie wida¢ wiec, iz nie ma powakacyjnego boomu,
a i sezon szczytowy przed Swietami albo jeszcze sie nie
rozpoczat na dobre, albo bedzie w tym roku duzo mniej
pracowity dla przewoznikéw.

Mniejsze zapotrzebowanie na transport jest konsekwencja
wyhamowywania gospodarek widocznego w catej
Europie. Od kilku miesiecy w Niemczech i na gtéwnych
rynkach strefy euro obserwowany jest spadek aktywnosci
gospodarczej. Przedsiebiorcy bole$nie odczuwaja wysokie
ceny energii i surowcéw.

Réwnoczesnie galopujaca inflacja uderza w portfele
konsumentéw i sprawia, iz zmniejsza sie popyt na
towary konsumpcyjne. Mniejsza konsumpcja i produkcja

Koniec ze stawkowym
szalenstwem

Mniejsze zapotrzebowanie na ustugi transportowe
przetozyto sie takze na zmiane trendu w stawkach za
transport. Ostatnie kilka kwartatéw charakteryzowato
sie statym wzrostem stawek, ktéry nabrat przyspieszenia
w | i Il kwartale br. Ten wzmozony wzrost wynikat ze
skokowego wzrostu cen paliw, bedacego konsekwencja
rosyjskiej inwazji na Ukraine.

Paliwa drozaty takze wczesniej, ale w roku biezagcym
tempo to byto szalone. Do$¢ powiedzie¢, iz w grudniu
2021 r. olej napedowy kosztowat ponizej 6 zt za litr, a wiec
ponad 30 proc. mniej niz na poczatku listopada. Wzrost
cen na stacjach byt najbardziej dynamiczny na wiosne,
totez wtedy stawki skoczyty najbardziej. Okres wakacyjny
przynidst pewne uspokojenie, co wraz ze spadkiem popytu
na transport doprowadzito do
wyhamowania tempa
wzrostu stawek za
przewozy.
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W tabeli wida¢, ze po lipcowych szczytach stawki
spadty i mimo pewnego wzrostu we wrzesniu
i pazdzierniku (zwigzanym z wiekszym zapotrzebowaniem
na transport), nie powrdcity juz do poziomédw z okresu
wakacji.

De facto na koniec pazdziernika indeks stawek na pieciu
z szesciu gtéwnych kierunkéw z Polski byt nizszy niz
w lipcu. Na tym samym poziomie byt jedynie na kierunku
do Czech. Dodatkowo, listopad przynidst kolejne spadki

indeksu na wiekszosci tras (wzrost uwidocznit sie
jedynie na kierunku wtoskim).

Najmniejsza zmiana nastgpita na kierunku do Wielkiej
Brytanii, ale to dos¢ specyficzny casus ze wzgledu na
wyjscie tego kraju z UE, ktére sprawito, ze dla wielu
przewoznikow trasa ta przestata byc¢ atrakcyjna (chocéby
przez formalnosci graniczne). Mimo listopadowego wzrostu
indeksu na kierunku do Wtoch poziom ten takze jest
ponizej lipcowego.

'M_ediané .indeksu_ podaiy na transport dla pojazcléW-->__ 16t (pkt.)

Lipiec
2022r.

Sierpien

Listopad
2022 r.*

Pazdziernik
2022r.

Wrzesien

2022r. 2022r.

Polska-Niemcy 1.20

118 138" ety 133

Polska-Niderlandy 129

110 129 131 133

Polska-Czechy .105

125 139 128 128

Polska-Wtochy 112

115 132 122 114

Polska-Francja 139

101 122 123 123

Polska-Wielka Brytania 97

97 113 118 95

*dane listopadowe dotycza okresu 1-10.11.2022
& Zr6dto: metrix.trans.pl
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| Wiecej mocy na rynku

Dostepnos$¢ transportu to bolgczka trawigca rynek
transportowy od kilku lat. Problem niedoboru kierowcéw
(szacowany w Polsce na ok. 150 tys.) sprawia, iz
dostepne moce przewozowe nie nadazaty za rosngcym
zapotrzebowaniem na ustugi transportowe od czasu korica
pierwszej fali pandemii na wiosne 2020 r.

W ostatnich kilku miesigcach widzimy jednak odwrécenie
tego trendu. Popyt na transport wyraznie ostabt, za to
podaz pojazdéw wzrosta. W tabeli widzimy, ze jesli
nie wezmiemy pod uwage wakacyjnego sierpnia,
to indeks podazy we wrzesniu, pazdzierniku i fragmencie
listopada byt wyzszy niz w lipcu na wszystkich (poza
Whtochami) trasach. Indeksy te przewyzszaty tez mediane
z |i Il kwartatu.
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pojazdéw ciezarowych w Polsce i zapasci na rynku
nowych vandéw - ocenia Transport Intelligence.

| Nowy rok peten wyzwan

Przed nami okres $wiateczny. Bardzo ciekawe bedzie
obserwowanie tego, co dzia¢ sie bedzie na gtéwnych
trasach eksportowych z Polski w tym okresie. Spodziewac
sie mozna wzrostu aktywnos$ci zwigzanych ze wzmozona
konsumpcja, ale wydaje sie by¢ pewne, iz tegoroczne Swieta
beda znacznie skromniejsze niz w poprzednich latach. To
zas przetozy sie na mniej zlecen niz dla przewoznikéw
niz w poprzednich sezonach. Mozna spodziewac sie
lekkiego wzmozenia aktywnosci przewozowej na przetomie
listopada i grudnia. Niemniej jednak poczatek 2023 r.
moze by¢ bardzo skromny pod wzgledem zlecen dla firm
transportowych.

Mediana indeksu stawek transportu dla pojazdéw > 16 t (pkt.)

Lipiec
2022r.

Polska-Niemcy
Polska-Niderlandy
Polska-Czechy
Polska-Wtochy
Polska-Francja

Polska-Wielka Brytania

*dane listopadowe dotycza okresu 1-10.11.2022
Zrédto: metrix.trans.pl

Wedtug analitykdw z Transport Intelligence wyttu-
maczeniem moze by¢ fakt, iz pod koniec maja
Pakiet Mobilnosci wprowadzit obowigzek posiadania
licencji na przewozy drogowe dla przewoznikéw
jezdzacych tzw. dostawczakami, czyli pojazdami do
3,5 t. Dodatkowo wprowadzono wymodg zabezpieczen
finansowych takiej dziatalnosci. To wszystko znacznie
podniosto koszty prowadzenia dziatalnosci w kategorii
buséw. Sktonito to wielu przewoznikow z tego
segmentu do przejécia na pojazdy ciezarowe. Wida¢ to
chocby po rekordowej we wrzeéniu liczbie rejestracji

Sierpien
2022r.

Pazdziernik
2022r.

Wrzesien
2022r.

Listopad
2022 r.*

146 134 134 140 135
149 135 142 145 135
151 148 146 149 148

Analitycy z Transport Intelligence twierdzg wrecz, ze
duzo skromniejszy bedzie caty przyszty rok. Prognozuja
zaledwie 1,1 proc. wzrost rynku przewozéw Europie
w 2023 r. w poréwnaniu do 3,4 proc. w biezacym
roku. Dla przewoznikéw jezdzacych na trasach
miedzynarodowych nieco lepsza wiadomoscig jest,
iz transport miedzynarodowy ma sie rozwijac lepiej
niz ten krajowy. Tl prognozuje, iz w 2023 r. rynek
przewozéw miedzy krajami bedzie o 2,1 proc. wiekszy
niz w 2022 r. (w poréwnaniu
do wzrostu 3,6 proc.
w tym roku).
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Trudno prognozowad, co stanie sie ze stawkami.
Zderza sie tu dwie potezne sity. Z jednej strony
mniejsze zapotrzebowanie na transport bedzie
dziato hamujaco na ceny w transporcie. Z drugiej,
w grudniu wejdzie w zycie zakaz importu rosyjskiej
ropy droga morska do Europy. W lutym za$ zacznie
obowigzywac embargo na produkty ropopochodne
z tego kraju. Oba te czynniki zapewne popchng
ceny paliw w gore. Czy ewentualny wzrost cen
paliw przewazy nad spadkiem zapotrzebowania
na transport, czy bedzie odwrotnie? To zderzenie
tych dwéch trendéw w najblizszych miesigcach
decydowac bedzie o ksztatcie rynku.

Awracajac do wzmozonej aktywnosci zakupowej
przewoznikdéw i wzrostu rejestracji, moze sie
okaza¢, ze wiele nowych ciezaréwek bedzie dos¢
oszczednie uzytkowane w przysztym roku.

Autor: Michat Pakulniewicz, analityk Trans.INFO
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Tych prognoz nie chcecie widziec.
Wzrost kosztow bedzie dwucyfrowy

Dzis operator logistyczny ptaci za wynajmowany magazyn czynsz w wysokosci
nawet 6 euro za mkw. Za miesieczng obstuge systemu WMS - blisko
20 tys. zi. Za leasing regatow - nawet 250 zt za miejsce paletowe. Jesli
korzysta z podwykonawcow przy transporcie - najpewniej podniost im stawki.
Eksperci analizujacy to, co sie dzieje na rynku, nie maja dobrych wiadomosci.

Bedzie drozej. | trudniej.

Na poczatek przyjrzyjmy sie realnym kosztom ponoszonym
przez operatora oferujacego ustugi logistyki kontraktowe;j,
obliczonym przez Krzysztofa Kocieniewskiego, business
development managera w VGL Group.

Co wchodzi w ich sktad? Przede wszystkim czynsz,
jesli operator nie pokusit sie o postawienie wtasnego
magazynu. ,Obecnie stawki te idg w gore, lecz w zaleznosci
od lokalizacji, jakos$ci magazynu i dtugosci umowy wahaja
sie od 3,5 do nawet 6 euro za mkw” - szacuje ekspert
na LinkedInie.

Brak materiatéw budowlanych oraz, co za
tym idzie, rosnace koszty budowy,
doprowadzity do znacznego
skoku cen.

,Stawki bazowe za nieruchomosci magazynowe
dla nowych uméw najmu wzrosty ponad 20 proc. r/r.
Dodatkowo zmniejsza sie liczba zachet finansowych
oferowanych najemcom przez wtascicieli, co wptywa
na wzrost efektywnych stawek czynszu. Czynsze dla
kontynuowanych uméw najmu zostaty zindeksowane
zgodnie z umownym wskaznikiem, w zaleznosci od
rodzaju wskaznika zazwyczaj nie mniej niz 5 proc. r/r.” -
podaje Agnieszka Matysa-Bartos, associate, senior portfoli
manager, asset services EMEA w Cushman & Wakefield.

Do tego dochodzi optata eksploatacyjna, zwigzana m.in.
z zarzadzaniem magazynem, ubezpieczeniem i podatkami.
,Optata ta moze sie zmieniac¢ w trakcie trwania wynajmu.
Wynosi zazwyczaj ok. 25-35 proc. kwoty czynszu” -
podaje Kocieniewski.


https://www.linkedin.com/posts/krzysztofkocieniewski_logistykakontraktowa-media-koszty-activity-6985850991464075264-t9q6?utm_source=share&utm_medium=member_desktop
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Agnieszka Matysa-Bartos wskazuje, ze optata ta w tym
roku wzrosta $rednio o 6 proc. r/r (bioragc pod uwage
okres od stycznia do poczatku listopada).

Dodajemy do tego koszt medidéw, a wiec energii
elektrycznej, wody, ogrzewania, gazu.

,Zazwyczaj koszty te ptacone s na bazie zaliczek i realnego
rozliczenia po kilku miesigcach. Obecnie to wtasnie ten
koszt jest najtwardszym orzechem do zgryzienia przez
operatoréw. Jesli bowiem wzrosnie on o 300 proc. lub
nawet wiecej (jak wynika z prognoz i konkretnych juz
zapowiedzi), ciezko wyobrazic sobie utrzymanie biznesu
na choc¢by minimalnym poziomie rentownosci. Przy
nieduzym magazynie - ok. 4 tys. mkw. koszty te wzrastaja
przyktadowo z 20 do nawet 60 tys. zt miesiecznie” - pisze
Krzysztof Kocieniewski.

A czynnikéw wptywajacych na wzrost mediéw nie brakuje.
Najpierw niebagatelny wptyw na nie miata pandemia,
teraz - wojna na Ukrainie i wigzace sie z nig ograniczenia
gospodarczo-polityczne. Efektem jest pieciokrotny
wzrost cen samej tylko energii i dziesieciokrotny gazu, dla
kontraktéw przysztorocznych - szacuje przedstawicielka
Cushman & Wakefield.

Wynagrodzenia
i dodatkowe koszty

Dane rynkowe potwierdzajg sami operatorzy logistyczni.
»Wielokrotne wzrosty cen jednostek energii przetozyty sie
na wzrost kosztéw konkretnych operacji magazynowych.
Nasza firma bardzo doktadnie analizuje wptyw takich
jednostkowych kosztéw, np.: $redni koszt tadowania
baterii wozka widtowego wzrést z 14 zt do 44 zt” - méwi
Artur Malarski, dyrektor produktu logistyki kontraktowe;j
w Rohlig SUUS Logistics.

Podaje tez kolejne przyktady wzrostéw:

e Sredni koszt energii potrzebnej do foliowania 100
standardowych palet wzrést z 1,28 zt do 4,03 zt,

e Sredni miesieczny koszt gazu potrzebnego do
ogrzania, do temperatury minimalnej wymaganej
kodeksem pracy, magazynu o powierzchni 10 tys.
mkw. wzrdst z 9 tys. zt do 44 tys. zt,

e Sredni koszt energii potrzebnej do oswietlenia
jednej alejki regatowej przez 8 godzin wzrést
z 41 zt do 129 zt.

A to nadal nie koniec. Jednym z wazniejszych kosztéw
sa te zwiazane z wynagrodzeniami, rosnace od lat.
A najwiekszy wzrost dopiero przed nami.

~Witasnie w 2023 r. czeka nas skokowy wzrost ptacy
minimalnej, co przetozy sie na az 20 proc. wzrostu stawek
agencji pracy, z ktérych bardzo czesto korzystaja operatorzy.
Jako Ze pracownicy agencji biorg udziat w wielu waznych
projektach, koszty obstugi tych zlecen automatycznie
wzrosng” - prognozuje Krzysztof Kocieniewski.

| nie jest w tych prognozach odosobniony, lecz o tym
za chwile. Do$¢ w tym miejscu dodag, ze tylko w tym
roku (znéw - biorac pod uwage dane od stycznia
do poczatkéw listopada) koszty wynagrodzenia
pracownikéw logistyki we wspomnianym Rohlig
SUUS Logistics wzrosty o blisko 15 proc. To nie tylko
efekt wzrostu $redniej stawki, ale wprowadzenia

lub utrzymania réznych dodatkow.

SRS
,Przecietne wynagrodzenie w sektorze A { :
przedsiebiorstw wzrosto w ciggu roku
0 11 proc. Podwyzki w dziale logistyki
kontraktowej $rednio byty na
podobnym poziomie. Niemniej,
wychodzac naprzeciw
potrzebom pracownikéw
i bioragc pod uwage
rosnace koszty paliw
wprowadzilismy
dofinansowania
dojazdéw do
pracy. Pracownicy
naszych magazynéow
korzystajg takze przez

caty rok z 90 proc. doptaty do
positkdw (z wytaczeniem sezonu
zimowego, kiedy pracownicy
korzystaja z w petni finansowanych
positkéw regeneracyjnych)” - wymienia
Artur Malarski. Przekonuje, ze te dodatkowe
pozycje uzupetnity tylko juz istniejaca liste
benefitéw w firmie.

Nalezy do tego doda¢ jeszcze
dodatkowe koszty. Przyktad? ,System
WMS (ok. 20 tys. zt/miesieczna obstuga), leasing
wozkdw (ok. 3200-3800 zt miesiecznie), leasing
regatéw (ok.200-250zt/miejsce paletowe), CCTV/alarm
/infrastruktura IT (dla magazynu 10 tys. mkw. koszt
ok. 100 tys. zt)” - wylicza Kocieniewski.

| to wszystko réwniez zdrozato. O blisko 11 proc. - koszty
zwigzane z utrzymaniem WMS - podaje Artur Malarski.

»,Na pewno najwieksza dynamika charakteryzowaty
sie koszty wyposazenia magazynéw oraz mediow.
Rosnace ceny stali, przetozyty sie bezposrednio na



koszty regatéw magazynowych. Sredni koszt miejsca
paletowego, w zaleznosci od wielkosci jednostkowego
zamdwienia, wzrdst nawet o 40 proc.” - dodaje.

Zeby obraz byt petny, nalezy pamieta¢ jeszcze
o kosztach ewentualnych napraw, dalszych inwestycji,
podwykonawcéw - na przyktad realizujacych operacje
transportowe przewoznikdw.

| Punkt widzenia przewoznikéw

Przyjrzyjmy sie przez moment tym ostatnim. Przewoznicy
sg ostrozni i bez sprawozdan finansowych za 2022 r.
nie chca formutowacd niczego ponad pewne teoretyczne
zatozenia.

Tym niemniej:

,Zaktadajac, ze pomimo zmian dotyczacych formy
$wiadczonej pracy (likwidacja podrézy stuzbowej) oraz
zmian w sposobie naliczania sktadki na ubezpieczenie
spoteczne i zaliczki na podatek dochodowy, kierowca
powinien otrzymac wyptate netto na poziomie co najmniej
takim samym jak w styczniu 2022 r., mozemy oszacowac
wzrost kosztow $rednio o 20-30 proc.” - podaje Maciej
Wronski, prezes TLP.

»1Podobne zatozenia mozna poczynié w zakresie kosztow
eksploatacji i utrzymania pojazdéw, gdzie nalezy uwzgledni¢
wzrost ceny oleju napedowego o kilkadziesiat procent oraz
kilkukrotny wzrost ceny LNG. Celowo nie podaje tutaj
konkretnych liczb, gdyz ceny surowcéw energetycznych
potrafig sie zmienia¢ dostownie z tygodnia na tydzien. No
i na koniec trzeba bedzie tez uwzgledni¢ inflacje, koszty
uzyskania i obstugi instrumentéow finansowych (np. leasing
i kredyt), presje ptacowq i inne czynniki” - dodaje.

Jego zdaniem w nadchodzacym roku jednym z najwiekszych
wyzwan dla przewoznikéw bedg rosnace koszty pracy. Po
pierwsze - z uwagi na wzrost przecietnego wynagrodzenia,
po drugie - przez kondycje branzy, w ktérej pogtebia sie
problem braku kierowcéw.

,Dlatego, aby utrzymac lub pozyska¢ pracownika, firmy
zmuszone beda do podniesienia wysokosci wyptaty
netto. Te oba czynniki powoduja, ze nalezy sie liczy¢
z co najmniej kilkunastoprocentowym wzrostem kosztéw
pracy” - prognozuje.

Odpowiedz na pytanie czy wzrosng stawki, jest trudna.
Tym bardziej ze, jak przypomina Wronski, ,zaleza one
przede wszystkim od sytuacji rynkowej - relacji popytu
na ustugi transportowe i podazy tych ustug”.

{raNs.iNFO

transport, trucking & logistics news

W 2022 roku relacje miedzy popytem i podaza wcigz
byty korzystne dla firm transportowych, co pozwolito
im zrekompensowac wzrost kosztéw wyzszymi cenami
wykonywanych ustug. Natomiast jezeli popyt na transport
spadnie, to nawet najlepsze negocjacje nie pomoga
przewoznikom w utrzymaniu dotychczasowych stawek
za jakie wykonuja przewozy. Szczegélnie przy przewozach
spotowych” - kwituje.

' Jak bedzie wygladac¢ 2023 rok? e

Agnieszka Matysa-Bartos z Cushman & Wakefield
prognozuje:

e  Dalszy wzrost czynszéw bazowych z uwagi na presje
inflacyjna, spodziewany wzrost kosztéw sity roboczej.

e  Wzrost czynszéw ze wzgledu na indeksacje dla
zawartych juz umow przekraczajacy 7 proc. r/r.

e  Dalszy, wiekszy niz o 6 proc. r/r (dane na 2022 r.)
wzrost optat eksploatacyjnych, z uwagi m.in. na wzrost
maksymalnych stawek podatku od nieruchomosci dla
gruntow i budynkéw o niemal 12 proc. oraz zmiany
stawek minimalnych, ktére wptyna na m.in. koszty
ochrony, sprzatania oraz w mniejszym stopniu ustug
facility management (tj. przede wszystkim zarzadzanie
obiektami). ,Szacowany wzrost optat eksploatacyjnych
w 2023 wyniesie minimum 10 proc. r/r, a dla czesci
obiektéw ta podwyzka moze okazac sie znacznie
wyzsza” - szacuje ekspertka.

e  Zmiane kosztu umoéw serwisowych ze wzgledu na
zmiany wysokosci minimalnego wynagrodzenia za
prace oraz wysokosSci minimalnej stawki godzinowe;j
w 2023 r. ,Kwota minimalnego wynagrodzenia za
prace od 1 stycznia 2023 r. wyniesie 3490 zt. To
wzrost 0 480 zt w stosunku do kwoty obowiazujacej
w 2022 r.(3 010 z1), czyli 0 15,9 proc. Podwyzszenie
ptacy minimalnej od 1 lipca 2023 r. do 3600 zt oznacza
wzrost 0 590 zt w stosunku do kwoty z 2022 r., czyli
0 19,6 proc.” - podaje.

e Zmiany cen energii i sposobéw ich naliczania,

z uwagi na ustawe o srodkach nadzwyczajnych
majacych na celu ograniczenie wysokosci cen energii

elektrycznej oraz wsparciu niektérych odbiorcow
w 2023 roku. ,Zgodnie z ustawg, niezaleznie od |
wzrostu cen energii elektrycznej na rynku hurtowym,

w 2023 r. stosowana bedzie tzw. cena maksymalna

na poziomie: 785 zt/MWh - w przypadku odbiorcow

uzytecznosci publicznej oraz matych i Srednich
przedsiebiorstw oraz 693 zt/MWh - w przypadku
odbiorcow w gospodarstwach domowych, przy czym
cena ta nie zawiera podatku od towaréw i ustug.
Operatorzy logistyczni uzyskaja cene energii zgodnie
z kwalifikacja ksiegowa wielkosci spotki wtasciciela
obiektu magazynowego. W przypadku duzych spétek,
wzrost cen bedzie znaczny” - przewiduje ekspertka.
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Naturalne wydaje sie pytanie - co robi¢? Gdzie szukac
oszczednosci? Reprezentujacy przewoznikéw Maciej
Wronski przekonuje, ze konieczne sa kompleksowe
dziatania. ,Z jednej strony przedsiebiorcy musza caty
czas dbac¢ o podniesienie efektywnosci Swiadczonych
ustug, a z drugiej strony stara¢ sie dywersyfikowac zrédta
pozyskiwanych przychodéw tak, aby zmniejszony popyt
w jednym z dotychczas obstugiwanych segmentéw rynku
mogt by¢ zrekompensowany przychodami z innych Zrédet”
- stwierdza.

Nie ma réwniez watpliwosci, ze w trudnych czasach
warto szuka¢ dialogu z klientami, takimi jak zatadowcy
lub operatorzy logistyczni.

»Warto ksztattowac dtugotrwate, partnerskie i wiarygodne
relacje z klientami tak, aby przynajmniej klienci strategiczni
byli bardziej sktonni do uwzglednienia zmienionych kosztow
lezacych po stronie przewozZnika. Nie zawsze sie to uda,
gdyz dla czesci klientéw liczg sie przede wszystkim ceny
rynkowe. Niemniej 2022 rok pokazat, ze sg tez i tacy dla
ktorych liczy sie wiarygodnosc i jakos$¢ Swiadczonych im
ustug, nawet mimo wyzszych cen” - kwituje.

To wazne, tym bardziej ze i po stronie samych operatoréw
logistycznych jednym z najwiekszych wyzwan w przysztym
roku bedzie znalezienie sposobu na uchronienie sie przed
negatywnymi skutkami wzrostu kosztow dziatalnosci.

Rohlig SUUS Logistics stawia przede wszystkim na
oszczednosci zwigzane ze zuzyciem mediéw. Firma jest
po negocjacjach z kontrahentami, od ktérych wynajmuje
magazyny. Pracuje réwniez nad poprawa efektywnosci
energetycznej w swoich obiektach.

Wykorzystuje m.in. sSwietliki, inteligentny system
zarzadzania oswietleniem LED, kurtyny termiczne na
bramach (rampach) zatadunkowych oraz dodatkowe
warstwy izolacyjne na $cianach i izolacje dachowe.

A to tylko niektére z rozwigzan, mogacych znalez¢
zastosowanie w obiektach logistycznych z mysla
0 zabezpieczaniu sie przed wzrostem cen, przede wszystkim

mediow.

Sposréd najwazniejszych rozwigzan, oferowanych

dzis przez deweloperéw, Damian Kotata, partner,
head of industrial & logistics agency Poland, head of
e-commerce CEE w Cushman & Wakefield wymienia:

o Swietliki LED i system DALI, ktére pozwalaja
wygenerowac oszczednosci w rachunkach za
o$wietlenie nawet o kilkadziesigt procent. ,Nie
powinnismy takze zapominac o wiekszym doswietleniu
Swiattem dziennym w strefie przydokowej, co
przektada sie zaréwno na oszczednosci wskazane
wczesniej, jak i na lepsze wskazniki operacyjne
polegajace na nizszym odsetku btedéw w sortingu
i packingu” - radzi.

e Destryfikatory pozwalajgce na redukcje kosztow
ogrzewania, poniewaz przemieszczajg ciepte
powietrze nizej powodujac, ze temperatura w strefie
pracy jest wyzsza.

e Pompy ciepta transportujace ciepto ze zrédta o nizszej
temperaturze do Zrédta o temperaturze wyzszej
z wykorzystaniem energii elektrycznej. ,llos¢ energii
wykorzystanej do napedu jest duzo mniejsza niz ilos¢
produkowanej energii, co powoduje, ze urzadzenie
jest bardzo efektywne. Dzieki wykorzystaniu
wymiennika ciepta, pobierajacego energie z gruntu
lub powietrza, ok. 75 proc. energii pochodzi ze
Srodowiska naturalnego” - szacuje ekspert.

e Odzysk deszczowki, ktorg, zebrang z dachu, gromadzi
sie w zbiornikach magazynowych wody opadowej,
po uprzednim oczyszczeniu za pomocy filtrow.
»Zgromadzona ciecz ttoczona jest przez centrale
wod deszczowych do instalacji budynkowych
(z reguty do sptukiwania toalet i podlewania zieleni).
W przypadku braku deszczéwki w zbiorniku, centrala
automatycznie przetacza sie na pobor wody bytowe;j.
Jezeli zbiorniki wody deszczowej sg przepetnione,
jej nadmiar przelewa sie spustami przelewowymi
do kanalizacji. Szacunkowe oszczednosci to
ok. 30-50 proc. wody czystej zuzywanej w budynku
do celdw innych niz technologiczne” - ocenia ekspert.

e Recykling wody szarej (czyli nieprzemystowych
sciekéw, zanieczyszczonych nieznacznie), ktora
po oczyszczeniu moze by¢ wykorzystana np. do
sptukiwania toalet.

e Fotowoltaike. ,Cho¢ te nalezy traktowac jeszcze
jako inwestycje, bioragc pod uwage wymagajace
warunki prawne i ograniczenia infrastrukturalne.
Warte podkreslenia jest, ze jesli rozwigzania pro-
ekologiczne potraktujemy jako inwestycje, to Sredni
okres zwrotu wynosi juz nawet trzy lata, co czyni
je coraz bardziej uzytecznymi” - kwituje ekspert
Cushman & Wakefield.

Autor: Dorota Ziemkowska



© © © 0 0 0 0 00000000 00000000 00000000 000000000000 000000000000 00000000000 00000000000 00000000000

.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
o

WYWIAD: Jak kryzys energetyczny wptywa na chtodniczy
17 laficuch dostaw? Rozmawiamy z Kristofem Verbruggenem,
CEO Frigo Logistics

2 z WYWIAD: ,Przy skupie palet moze dzia¢ sie duzo ztych rzeczy”.
Jak chroni¢ sie przed kradziezami?

27 7 wskazowek, jak przeprowadzi¢ wdrozenie
systemu TMS - krotki przewodnik dla firm

3 2 WYWTIAD: Biedronka mowi o ,kolosalnym wzroscie” kosztow
transportu. Jak sobie z tym poradzita?

37 Nastal czas niepewnosci.
Co czeka branze TSL w 2023 roku?

42 Nowy poziom optymalizacji tanicucha dostaw dzieki
rozszerzonym danym telematycznym

4 5 PORADNIK: Jak uzyska¢ wycene outsourcingu
magazynowego?

47 Obnizanie kosztow paliwa dzieki IQ Card

» © © © © 0 0 0 0 0 0 0 00000000 0000000000000 000000000 000000000 0000000000000 0000000000000 000



CZYTELNICY

DZIEKUJEMY, ZE JESTESCIE Z NAMI!

ODSLON ARTYKULOW*

SREDNIO CZYTELNIKOW W MIESIACU

PUBLIKACJI*

FANOW W MEDIACH SPOLECZNOSCIOWYCH

WERSJI JEZYKOWYCH (PL, DE, EN, RO, RU, HU, LT)

* DANE ZA 11 MIESIECY 2022 R.



https://bit.ly/FB_fanpage_MMT4_22

https://bit.ly/LN_strona_MMT4_22

http://bit.ly/3ViU31x

Jak kryzys energetyczny wptywa
na chtodniczy tancuch dostaw?

Rozmawiamy z Kristofem
Verbruggenem, CEO Frigo Logistics

Kristof Verbruggen

Kryzys energetyczny bedacy nastepstwem rosyjskiej inwazji na Ukraine
sprawit, iz przedsiebiorstwa i gospodarstwa domowe stoja w obliczu zimy
z bezprecedensowo wysokimi rachunkami za energie. Niektore firmy juz dzis
borykaja sie z tym problemem, zwtaszcza te dziatajace w energochtonnym

sektorze tancucha dostaw.

Jedna z takich firm jest Frigo Logistics. Firma niedawno
wdrozyta kilka narzedzi oszczednos$ciowych, ktére jednak
juz okazaty sie niewystarczajace, by zniwelowac wzrost
kosztéw energii. To oznacza, iz koszty te przenoszone sg na
klientéw firmy, a ostatecznie, na koncowego konsumenta.
O tym, jakie wyzwania stojg przed sektorem logistyki
chtodniczej w Polsce oraz o krokach, jakie firma podejmuje
w celu bardziej efektywnego wykorzystania energii,
rozmawialiémy z Kristofem Vebruggenem, CEO Frigo
Logistics.

Gregor Gowans, Trans.INFO: Kryzys energetyczny uderza
w wiele firm, ale biorac pod uwage specyfike logistyki
chtodniczej, w wasz biznes uderzyt ze szczegélng sita.
W obecnej sytuacji spodziewac sie mozemy dalszych
wzrostéw cen energii. Bioragc pod uwage, ze w Polsce
mamy wielu panstwowych producentéw i dostawcow
energii elektrycznej, czy przedsiebiorstwa i klienci
indywidualni powinni i moga liczy¢ na lepsze oferty niz
te ktére, majq obecnie?

Kristof Verbruggen, CEO Frigo Logistics: Ceny energii
sq bardzo wysokie w catej Europie. Polska nie jest
wyjatkiem. Wzrosty cen (energii - przyp. red.) w Polsce
sq obecnie nawet mniej dotkliwe niz w niektérych
sasiednich krajach.

Fakt, ze spotki z sektora energetycznego naleza do panstwa,
daje nam troche nadziei, iz ceny moga byc¢ sterowane
w korzystnym dla nas kierunku. Z drugiej strony, sg to
przedsiebiorstwa, ktdre majg swoje wtasne rachunki zyskéw
i strat, swoje budzety i swoje plany zaréwno krétko-, jak
i dtugoterminowe.

Mysle, ze to bardzo dobrze, ze rzad wspiera konsumentow,
ktorzy borykaja sie z problemami. Te nieco wieksze dodatki
dla rodzin sg mile widziane i s3 dobrym krokiem.

Z drugiej strony, nie ma odpowiednika takiego wsparcia dla
biznesu i firm, ktére szczegdlnie odczuwajg wysokie koszty
energii - i to rzad mogtby wzigé pod uwage, pomysleé
o jakiej$ formie wsparcia dla bizneséw takich jak nasz.
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Problem z prébami obnizenia rachunkéw za prad jest taki,
iz czesto zuzycie energii i jej cena wptywaja na wydajnosé¢
niektérych przedsiebiorstw.

Przyktadem jest np. mrozony chleb, z jego producentami
wspdtpracujemy. To duze spétki, z ktdrych wiele ma kapitat
miedzynarodowy. Majg bardzo nowoczesne zaktady
produkujace butki, chleb i inne wypieczone wczesniej
produkty dla supermarketéw.

W Polsce jest ok. 10 zaktadéw, ktére wysytajg mrozone
produkty do supermarketéw do finalnego wypieku.
Efektywnosc¢ energetyczna takiego wypieku z produktu
mrozonego jest duzo lepsza niz pieczywa w typowej
piekarni. Lokalna piekarnia ma caty potrzebny sprzet,
ale robi mniejsze partie produktu.

'_Adobe Stock

Tak wiec prawo rynkowe i prawo skali s3 tu widoczne.
Duzym firmom jest znacznie tatwiej przetrwacé obecny
kryzys. Niestety - niektorzy traca, inni zyskuja.

To wszystko zdecydowanie nie pomaga nam
w zabezpieczeniu biznesu. JesteSmy w przededniu
rozpoczecia bardzo duzych inwestycji. Jednak, w przypadku
gdy prawo co chwila sie zmienia i nad naszymi gtowami
wisi wiele ryzyk, ktorych nie jestesSmy w stanie przewidziec,
to naprawde utrudnia proces decyzyjny naszym
akcjonariuszom.

Podjeli juz panstwo kilka krokéw majacych na celu
zwiekszenie efektywnosci i oszczednosci w dziedzinie
energii, aby ztagodzi¢ wptyw wzrostéw cen z poczatku
tego roku. Jakie to byty kroki i jaki miaty wptyw?

Nie ma sposobu, aby catkowicie zrekompensowac wzrost
cen. To naprawde niemozliwe. Dysponujemy bardzo dobra
logistyka wtasnych i wynajmowanych magazynow. Jesli
chodzi o te wtasne, to tatwiej jest w nich realizowa¢d
dtugoterminowe inwestycje. Na przyktad na dachu
naszego magazynu w Radomsku, naszej najwigkszej mrozni,
zainstalowalismy panele stoneczne w celu zwiekszenia
efektywnosci. Wystarczy to na pokrycie ok. 20 proc.
naszego Sredniego zuzycia energii elektrycznej. Wzrost
cen energii dotyczy wiec tych pozostatych 80 proc.

Dokonalismy takze kilku innych inwestycji, jak np. instalacja
Swiatet LED zamiast tych tradycyjnych, zmodyfikowalismy
tez instalacje chtodnicza. Tak wiec jeste$my w stanie sami
produkowac czes¢ energii, a takze zredukowali$my ogdlne
jej zuzycie.

Z drugiej strony, prowadzimy réwniez dziatalnos$¢
w wynajetych magazynach. Oznacza to, ze wszelkie decyzje
dotyczace inwestycji naleza do wtasciciela obiektu, my
nie mamy na nie zadnego wptywu.

W jednym z wynajetych magazynéw nie zawarto kontraktu
terminowego, aby unikng¢ nagtego wzrostu cen. To
doprowadzito do nagtego ich skoku w lecie ze wzgledu
na poziom stawek na rynku spotowym.

Przy dalszym wzroscie cen energii, spodziewamy sie
dalszych podwyzek. Niestety - taka jest rzeczywistosc.
Sadze, ze caty rynek bedzie w podobnej sytuacji, poniewaz
nikt nie bedzie miat mozliwosci zakupi¢ energii po
wczesniejszych cenach.

Czy spodziewaja sie panstwo, iz bedziecie
transportowa¢ mniej jakichs kategorii produktow
z powodu wysokich cen energii i obecnej sytuaciji
gospodarczej? Jak zmienita sie rzeczywistosc¢ panstwa

klientow?

Nie zanotowalismy zmiany w asortymencie ani w liniach
produktowych, ktére obstugujemy. To zaleta biznesu
spozywczego, jest on nieco bardziej stabilny.

Mielismy jednak dosy¢ nietypowy sierpien w kategorii
lodéw. Wyglada na to, ze konsumpcja byta nizsza niz
w roku wczesniejszym. Jesli dobrze pamietam, to spadek
byt rzedu 15 proc. r/r, co byto sporym zaskoczeniem.

Oczywiscie, lody sg dla nas wazne, ale to tylko czes$¢
catego asortymentu. To, co teraz jest widoczne, to przyktad
z mrozonymi wypiekami, o ktérym wspominatem wczesniej.
Producenci ci nie magazynuja znaczacych wolumenéw,
poniewaz niezwykle wysoki popyt sprawia, iz produkty



od razu wysytane sg do detalistow. Popyt jest tak duzy,
Ze nie ma czasu na tworzenie zapasow.

Kolejnym trendem, ktéry zaobserwowaliSmy w ostatnich
latach, niezwigzanym ze wzrostem kosztow energii, jest
zmiana udziatéw w portfolio klientéw, ktérych obstugujemy.
WSréd nich sg hurtownicy, supermarkety i hipermarkety.
Jednak to dyskonty zdecydowanie przoduja, jesli chodzi
o wolumen.

Obserwujemy przechodzenie klientdéw z supermarketéw do
dyskontéw. W Polsce Biedronka, Netto oraz Aldi radza sobie
naprawde dobrze. Jest to trend, ktory zostat wzmocniony
przez COVID-19, a teraz, wraz z rosnagcymi kosztami
energii, wszyscy staraja sie oszczedzac, robigc zakupy
w dyskontach, a nie w drozszych sklepach.

Jak moze sie zmieni¢ sytuacja na rynku chtodniczym
w Polsce? Czy niektérzy mniejsi gracze moga na dobre
znikna¢€ z rynku?

Tak, jestem przekonany, ze tak sie stanie. Obawiam sie, Zze
w ciggu nastepnych 12-18 miesiecy wiele przedsiebiorstw
w Polsce mocno odczuje skutki obecnej, trudnej sytuaciji.
Jak wspominatem, mali producenci oferujacy produkty
niszowe lub regionalne itd. bedg mieli spore trudnosci
w poréownaniu do duzych producentéw, ktérzy moga
korzystac z ekonomii skali. Obawiam sie o tych matych
producentéw. Uwazam, ze w naszym sektorze - logistyce
i dystrybucji - lokalni hurtownicy moga mierzy¢ sie
z podobnymi problemami.

Te firmy majg stosunkowo mniej wydajne magazyny,
co oznacza wyzsze rachunki za prad. Czesto tez maja
starsze instalacje. Na przyktad moga nadal korzystac
z technologii wykorzystujacej amoniak a nie freon. Jesli
chodzi o efektywnosc, to te technologie daja kompletnie
inne rezultaty.
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Sadze, ze mali dystrybutorzy, ktérzy przetrwali ostatni
rok dzieki niszowym albo unikalnym produktom, moga
naprawde miec¢ problem. Po prostu brakuje im skali.

Na szczescie, jestesmy duzg firma, ktéra duzo zainwestowata
w ostatnich latach. Jako duzy operator pracujacy z duzymi
producentami, nie dostrzegam, abysmy zostali przez
nig negatywnie dotknieci. Mysle, ze rynek bedzie sie
konsolidowat.

Jesli oczekiwane wzrosty kosztéw energii i pracy sie
zmaterializuja, jak wptynie to na koszty transportu
i magazynowania i tym samym przyczyni sie do wzrostu
inflacji?

Jedli chodzi o to, jak wyzsze ceny energii i logistyki
wptyna nainflacje, sa trzy czynniki, ktére ksztattujg nasze
ceny. Po pierwsze - magazynowanie, ktore stanie sie
drozsze o blisko 100 proc. z powodu kosztow energii
elektrycznej. Dlatego koszt magazynowania palety takze
wzros$nie o 100 proc.

Kolejnym czynnikiem jest obstuga, tu koszty pracy
wzrosng o 15-20 proc. Nastepnie mamy transport
i dystrybucje, gdzie duzy wptyw ma réowniez wyzsza
cena paliwa. W poréwnaniu do ubiegtego roku, nastapit
wzrost cen o ok. 20-25 proc.

Wszystko to razem sktada sie na wyzszy catkowity
koszt logistyki dla naszych klientéw na poziomie
ok. 20-25 proc.

Pytanie, jak bardzo wptynie to na koszt produktéw
w sklepach. Naprawde nie mam pojecia, w jakim stopniu
detalisci bedg w stanie absorbowac ten wzrost cen
w logistyce. Szacuje jednak, ze jesli nasze ceny wzrosna
0 20 proc., to produkty w sklepach bedg kosztowaé
o ok. 2 proc. wiecej.

€€

Mali dystrybutorzy, ktorzy przetrwali ostatni rok dzieki

niszowym albo unikalnym produktom, mogg naprawde miec
problem. Po prostu brakuje im skali. ”

Kolejnym czynnikiem s3g koszty pracy i paliw, ktére
rosna. We Frigo Logistics stawiamy na automatyzacje -
wspiera nas w tym sorter produktéw mrozonych (nasza
instalacja to pierwsze tego typu urzadzenie w Polsce),
a takze oprogramowanie do planowania tras dla
kierowcéw w celu minimalizacji przejechanego dystansu.

| ostatnie pytanie - czy pojawic sie¢ moze co$pozytywnego,
kiedy juz wyjdziemy z tego trudnego okresu?

Zaktadam, ze pozytywnym aspektem jest to, ze firmy
sq i bedg zmuszone do jeszcze wiekszych inwestycji
w obszarze oszczedzania energii lub sposobdw wytwarzania
wtasnej, zielonej energii.
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Mysle, ze to $wietnie, poniewaz firmy, ktére takie
inwestycje przeprowadzity, odnosza juz duze korzysci
z tych przedsiewzied. A te, ktére jeszcze tego nie zrobity,
beda musiaty podjac takie kroki mozliwie jak najszybcie;j.
To bardzo dobrze dla $ladu weglowego i dla wizerunku
naszego sektora, poniewaz branza logistyczna czesto
postrzegana jest jako mocno zanieczyszczajgca powietrze
i generujaca hatas.

Niestety, jesli chodzi o duze ciezaréwki, nie ma obecnie
mozliwosci, aby w petni przej$¢ na pojazdy elektryczne.
Przeprowadzilismy kilka testow i nie ma na rynku podmiotu,
ktéry produkowatby pojazdy o zasiegu ponad 200 km
z kontrolg temperatury. Baterie po prostu nie s3 jeszcze
wystarczajagco mocne.

To jednak tylko kwestia czasu zanim to bedzie mozliwe.
Dzisiaj prawie wszystkie ciezarowki prezentowane na
targach s tymi elektrycznymi. Mam nadzieje, ze w ciggu
nastepnych trzech lat, rewolucja w dziedzinie baterii sprawi,
iz sytuacja bedzie znaczaco réznita sie od obecne;j.

Bytoby to wspaniate i jest to co$, na co czekamy
z niecierpliwoscia.

Rozmawiat: Gregor Gowans
ttumaczenie: Michat Pakulniewicz

"
]
o

o

V)
V

Q9
o

=

x
()

2

=

N

‘N




(ontinental

The Future in Motion

-
-~

%ﬁ@e ‘ \

Opony, ktére zwieksza zasieg Twojej floty,
a takze Twoja wydajnosc.

Opony o duzych przebiegach napedzane niemieckg technologia.

Nowa mieszanka, opracowana na potrzeby transportu regionalnego,
zapewnia wyjgtkowe przebiegi.

Doskonata przyczepnosc we wszystkich warunkach pogodowych
dzieki wzmocnionej konstrukcji wzoru bieznika z nowymi lamelami 3D
na petnej szerokosci zebra, ktore zapewniajg przyczepnosc przez caty
cykl zycia opony.

Inteligentna konstrukcja wzoru pozwala jednoczesnie na rownomierne
Zuzywanie sie opony i zachowanie doskonatej przyczepnosci.

Generacja 5. Wspadlnie dokonujemy zmian.


https://www.continental-tires.com/pl/pl/b2b/truck/generation-5.html
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,Przy skupie palet moze dziac sie
duzo ztych rzeczy”. Jak chronic sie
przed kradziezami?

Tomasz Saczek

Nawet jesli magazyn odda nowe palety, to nie oznacza, ze takie trafiag do
dostawcy z powrotem. - Dochodza mnie stuchy z rynku o podmianach
palet w skupach, czyli pogorszeniu ich jakosci - przyznaje Tomasz Saczek,
dyrektor zarzadzajacy IPP Pooling Polska. W rozmowie z Trans.INFO
tlumaczy, w jaki sposob korzystanie z firmy poolingowej zabezpiecza przed
kradziezami kosztownego nosnika, a ponadto utatwia optymalizacje
kosztéw transportu i zabezpiecza przed brakiem palet w szczycie sezonu.

Dorota Ziemkowska: Eksperci przekonuja, ze
wynajem palet najlepiej sie sprawdza w firmach,
w ktérych sprzedaz charakteryzuje sie duza
sezonowoscia, z uwagi na zmienne zapotrzebowanie
na nosnik. Co w takim razie z firmami, gdzie tej duzej
sezonowosci nie ma?

Tomasz Saczek, dyrektor zarzadzajacy IPP Pooling
Polska: Nie zgodze sie z tym, Ze wynajem palet optaca
sie tylko przy sezonowej dziatalnosci. Dzi$ optaca sie
kazdemu, przede wszystkim z uwagi na szybujace ceny
surowca. Jeszcze do niedawna producent czy dostawca
kupowali palete za 30-35 zt, dzi$ na jedng musza wydac
przynajmniej dwa razy wiecej.

Z tego wzgledu dzi$ uwazam pooling nie za antidotum
na nieprzewidywalnos¢ zamoéwien lub dostaw czy
za pewne utatwienie zarzadzania paletami, ale za

rozwigzanie gwarantujace ciggtos$c¢ tancucha dostaw
i optymalizacje kosztow.

Wséréod panstwa klientow widaé jednak istnienie
pewnego szczytu sezonowego?

Struktura naszych klientéw jest tak zréznicowana, ze
trudno méwic o jednym, generalnym szczycie. Oczywiscie,
jesli méwimy o klientach z tzw. bottling industry, czyli
przemystu rozlewniczego (a wiec o producentach waod,
sokéw i innych napojow), to obserwujemy pewne szczyty
sprzedazy, w zaleznosci od temperatur. Na pewno gtéwny
szczyt jest w lecie, kolejny obserwujemy potem, przed
Swietami, gdy notuje go caty handel spozywczy.

Mamy jednak réwniez klientdw, ktérzy nie dziatajg w branzy
spozywczej, bo pooling jest przeciez adresowany wtasciwie
do kazdej firmy, ktora cokolwiek dostarcza na paletach.
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Reasumujac - kazda branza ma swoje szczyty, jednak
jako firma poolingowa wspétpracujemy z réznymi firmami,
stad to sie w jaki$ sposob wyptaszcza - gdy s okresy
intensywniejsze w jednej grupie klientéw, stabsze sa
w innej.

Czemu o to pytam - zastanawiatam sie, czy macie
w ciggu roku taki moment, kiedy widzicie, ze duzo wiecej
waszych palet trafia na rynek, a wiec znika z waszego
magazynu.

Na pewno widac to podczas okresu przed$wiatecznego,
gdy rosng obroty z naszymi klientami. Tym bardziej ze,
mimo iz pooling dotyczy wszystkich branz, to w Polsce
najwieksze zainteresowanie nim wyrazajg dostawcy
do handlowych sieci spozywczych. Stad wyrdznitbym
szczegblnie wspomniane $wieta i okres wakacyjny.
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Czy podczas tych okreséw palet moze po prostu
zabrakna¢?

Szczyty sezonowe nie stanowia dla firmy poolingowe;j
ryzyka, ze palet zabraknie, gdyz mamy odpowiednia
liczbe nosnikéw oraz wiedze odnosnie tego, jak s3
wykorzystywane.

Jedyng obawe rodzg tzw. czarne tabedzie, a wiec
wydarzenia nieprzewidywalne, jak wojna w Ukrainie.
Jesli kto$ nie zabezpieczyt sie na odpowiednim poziomie
w surowiec, moze dzi$ mie¢ problem, bo nastgpito odciecie
od jego zrdédet na Biatorusi. A trzeba wiedzie¢, ze to ten
kraj byt dla polskiego biznesu gtéwnym eksporterem
drewna na palety.

Takie wydarzenia sg poza kontrolg biznesu. Jednak gdy
moéwimy o funkcjonowaniu dziatalno$ci w normalnym
otoczeniu biznesowym, to ryzyko, ze firmie poolingowej
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zabraknie palet, jest nikte, gdyz wiemy, jak sie przed tym
zabezpieczyd.

W jaki sposéb?

Historycznie firma IPP Pooling byta najwiekszym
producentem palet w Europie. Dwa lata temu jej wtasciciele
podijeli decyzje o wycofaniu sie z produkg;ji i skupieniu na
poolingu jako najbardziej ciekawym i perspektywicznym
biznesie, réwniez z powodéw ekologicznych. Z racji
uwarunkowan historycznych mamy jednak bardzo dobrze
zdywersyfikowane Zrédta dostaw nosnikow.

Pewnym sposobem na zabezpieczenie sie przed
brakiem palet jest zapewne tez posiadanie pewnego
bufora, a wiec nie kupowanie ich ,na styk”.

Oczywiscie, tym niemniej dalecy jeste$Smy od budowania
nadmiernych zapaséw, bo nie ma takiej potrzeby. Juz pani
ttumacze dlaczego.

Biata paleta, czyli taka, ktéra nalezy do dostawcy lub
producenta, wedtug statystyk branzy spozywczej moze
by¢ uzytkowana 5-8 razy. Po tym czasie musi albo
przejs¢ gruntowna naprawe, albo trafia do utylizacji.
W przypadku palet firmy poolingowej ich zywotnos¢
jest nawet kilkunastokrotnie dtuzsza z tego wzgledu, ze
za kazdym razem po dostawie, odbierajac z sieci, kazda
palete przepuszczamy przez centrum serwisowe, gdzie
jest doktadnie sprawdzana i w razie potrzeby poddawana
konserwacji, zgodnie ze specyfikacja, co dodatkowo
powoduje, ze jej wysoka jakos¢ jest ustandaryzowana.
W przypadku biatych palet taki proces to rzadkos¢.

A skoro zywotno$c naszych nosnikéw jest kilkanascie razy
wieksza niz biatych, zaséb jest bardziej trwaty. Nie ma
wiec potrzeby budowa¢ nadmiernych zapasow.

Kolejna rzecz - jako firma poolingowa dbamy o rotacje
palet, czyli jak najszybciej odbieramy je z sieci handlowych,
by znéw wracaty do klienta celem kolejnej dostawy do
danego odbiorcy. A jesli czesto obracam zasobem, to
potrzebuje go mnie;j.

Dlaczego sie tak dzieje? Jesli dostawca przewozi towar na
wtasnych, biatych paletach, to nie zawsze odbiera je od
razu, bo mu sie to po prostu nie optaca. Bo tych palet jest za
mato do wypetnienia catego samochodu. Koszty transportu
bytyby wiec za wysokie. Tacy producenci odbieraja wiec
palety dopiero woéwczas, gdy w magazynie sieci handlowych
nagromadzi sie ich np. 500. My odbieramy kazda liczbe,
bo mamy dobrze skonstruowane umowy z przewozZnikami
oraz duzg liczbe miejsc odbiorow.

23



24

Kiedy wiec klient kontaktuje sie z nami méwiac, ze
potrzebuje nagle wiecej palet, my ich nie dokupujemy.
Szybciej Sciggamy z rynku. To cieszy tez sieci handlowe,
ktdre generalnie nie chca sktadowac pustych palet swoich
dostawcéw. To miejsce w magazynie przyda im sie przeciez
na towar. Tymczasem pamietam jeszcze z czaséw mojej
pracy w znanej sieci z branzy retail, kiedy mimo présb
o odbidr palet, dostawcy robili wszystko, by zrobi¢ to jak
najpézniej. Dopiero zmuszenie ich do poniesienia optat
za miejsce magazynowe mobilizowato do odbioru.

Dochodzi do tego jeszcze aspekt srodowiskowy. Jesli
z sieci handlowej 5 réznych dostawcéw musi odebraé po
100 swoich palet, wysyta pie¢ mniejszych samochodéw
dostawczych. My jako firma poolingowa wyslemy po
wszystko jeden duzy samochdéd, dbajac przy okazji, by
naczepa byta mozliwie jak najbardziej wypetniona. Takie
rozwigzanie nie dos¢, ze optymalizuje koszty po stronie
klienta, to jest dodatkowo proekologiczne, bo pozwala
ograniczy¢ $lad weglowy pochodzacy z logistyki.

Powiedziat pan jednak, ze jezdzicie po kazda liczbe
palet. Jak gesta musi by¢ wasza sie¢ centrow
serwisowych, by to byto optacalne?

Dzi$ mamy w Polsce cztery centra serwisowe, a niebawem
otwieramy piate, i to w zupetnosci wystarczy. Umowy
z klientami sg tak skonstruowane, ze zadeklarowane s3
w nich miejsca, gdzie bedziemy dostarcza¢ palety oraz
skad odbieraé. W oparciu o te informacje tak budujemy
sie¢ centréw, by koszt obstugi logistycznej i czas z tym
zwigzany byty najbardziej optymalne.

W miare rozrostu biznesu liczba tych centréw w Polsce
bedzie oczywiscie rosta. Poza tym pamietajmy, ze
kluczowe w byciu atrakcyjnym partnerem poolingowym
jest zapewnienie obstugi klientéw w catej Europie. My
mamy na kontynencie i Wyspach Brytyjskich ponad 100
centréow serwisowych, miedzy innymi w Austrii, Belgii,
Francji, krajach Beneluksu, Wielkiej Brytanii, Szwajcarii,
Rumunii, Czechach, na Wegrzech i Stowacji.

To ma niebagatelne znaczenie, bo dziatamy w globalnej
gospodarce. wiec klient-producent wysyta
towar do kilku europejskich krajéw, to informuje nas
tylko, ile palet trafi do ktérego. | nic wiecej go potem nie
interesuje. Bo w kazdym z tych panstw mamy swoje centra
serwisowe, wiec koledzy z zagranicy zobacza te palety
w systemie i odbiora je. Co wiecej, one nie wrécg od razu,
albo nawet nigdy, do Polski, bo to by byto nieoptacalne,
z uwagi na ceny transportu.

Jedli

Zostana w kraju, do ktérego trafity, tymczasem polski
partner dostanie nowe sposrod tych, ktére z tadunkiem

naszych zagranicznych klientéw trafity do Polski. Wszystkie
nasze nos$niki wygladaja tak samo, mozemy wiec nimi
gospodarowa¢ w skali europejskiej, a dzieki temu
optymalizujemy koszt obstugi logistycznej.
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W jaki sposob sledzicie przeptyw tych palet? Stosujecie
np. kody RFID?

Mamy system, ktory zbiera informacje dotyczace zaméwien
na palety. Wiemy, w jakie miejsca je przywiezliémy
klientowi, potem on informuje nas, pod jakie adresy nosniki
trafity z towarem i w jakiej liczbie. To wszystko dzieje sie
automatycznie z wykorzystaniem EDI, za posrednictwem
dokumentu dostawy, w ktérym sg zawarte te dane. Nie
trzeba niczego wpisywac recznie.

Dzieki systemowi wiemy, gdzie trafity nosniki, ryzyko
zaginiecia jest wiec ograniczone do minimum, tym bardziej,
Ze maja wtasny, unikalny kolor. A to bardzo wazne, bo
jak sie zapewne pani orientuje, przy skupach palet moze
dziac sie duzo ztych rzeczy...

Troche czyta mi pan w myslach...

Dam pani przyktad z zycia. Dostawca np. napojéw kupuje
33 nowe palety, bo sie¢ wymaga od niego najlepszej
jakosci. Za kazda ptaci 70-80 zt, wiec zamraza w sumie
ok. 2,5 tys. zt. Oczywiscie sie¢ nie oddaje mu od razu
tych samych palet tylko te, ktére ma wolne.

| nawet, jesli odda nowe palety, to nie oznacza, ze takie
trafig do dostawcy z powrotem. Dochodzg mnie stuchy
z rynku o podmianach palet w skupach, czyli pogorszeniu
ich jakosci. Jak to w zyciu bywa nie wszyscy sg uczciwi -
niektorzy prébuja ,dorobié na boku”.



Takie sytuacje sie zdarzaja. | dostawca nic nie moze z tym
zrobi¢, bo kierowca powie, Ze takie stare dostat w sieci
handlowej. Trudno to zweryfikowac, bo nikt na wyjsciu
nie fotografuje oddawanych nosnikéw. A biate palety,
ktorymi postuguija sie dostawcy, nie sg podpisane, wiec
nikt nie wie, kto jest ich wtascicielem, stad tak fatwo
o manipulacje.
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Zrédjo: Adole S

Tymczasem moze pani zauwazy¢ jedng charakterystyczna
rzecz - nigdzie na skupie palet nie trafi pani na nosniki
kolorowe. Bo w ich przypadku wtasciciel jest zdefiniowany.
Kazda firma poolingowa postuguje sie paletami
we wtasnym, okreslonym kolorze. Wiec jesli ja bym,
przejezdzajac koto skupu zobaczyt palety w brazowym
kolorze IPP, to od razu pojawiam sie tam z policjg i wiemy,
ze mamy do czynienia z kradzieza.

{raNs.iNFO

transport, trucking & logistics news

Na jaki czas podpisujecie umowy z klientami?
Na tak dtugo, jak klient sobie zyczy.

Wiele firm poolingowych podpisuje na okres
6-12 miesiecy...

My podpisujemy z reguty umowy na czas nieokreslony
z mozliwoscig ich wypowiedzenia. Generalnie jednak jesli
kto$ wchodzi w pooling, to juz w nim raczej zostanie.
Bo to w interesie klienta jest jak najdtuzszy czas
obowigzywania umowy, poniewaz jesli nagle uptynie
czas jej obowigzywania, klient pozbawiony dostepu do
palet moze mie¢ ktopoty.

Moze pani zauwazy¢ jedna charakterystyczna rzecz -
nigdzie na skupie palet nie trafi pani na nosniki kolorowe.
Bo w ich przypadku wtasciciel jest zdefiniowany.

W niektérych artykutach branzowych trafitam na
informacje, ze zwykle umowy dotyczace poolingu s3
umowami tréjstronnymi - miedzy firma poolingowa,
dostawcy i jego kontrahentem, a wiec siecig handlowa.
To rzeczywiscie tak dziata?

Nie do konca. Firma poolingowa jest wtascicielem palet
i dostawcg ustugi, umowa podpisywana jest wiec miedzy
nim a dostawca sieci handlowej, ktéry potrzebuje tych
nosnikéw.

Jednak oczywiscie w ramach wspétpracy zwigzanej
z poolingiem pojawia sie rowniez trzecia strona, czyli
sie¢ handlowa.
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Moze pani zauwazyc jedng charakterystyczng rzecz - nigdzie

na skupie palet nie trafi pani na nosniki kolorowe. Bo w ich
przypadku wtasciciel jest zdefiniowany. ”

W Polsce funkcjonuja obecnie cztery kolory palet, kazdy
jest zastrzezony przez firme, ktéra jest wtascicielem. Nie
ma mozliwosci, by dwdch graczy poolingowych korzystato
z tego samego koloru, bo wszystkim zalezy na korzys$ciach
wynikajacych z prostoty tego rozwiagzania. Kolor jest
widoczny od razu, wiec w magazynie sieci przy odbiorze
nawet jesli sktadowanych jest 10 tys. palet, to magazynier
od razu widzi, ktére ma oddac do IPP.

Firma poolingowa podpisuje wiec z nig druga, dodatkowa
umowe, w ramach ktérej sie¢ potwierdza, ze akceptuje
oferowany nosnik i nie bedzie robi¢ probleméw z jego
zwrotem. To zrozumiate - sie¢ musi mie¢ pewnos$¢, ze paleta
zapewnia okres$long jako$¢ i bezpieczenstwo. W praktyce
wyglada to tak, ze nawiazujac wspotprace z nowa siecia
wysytamy do niej palety na testy i pokazujemy certyfikaty
jakosciowe, zwigzane np. z pochodzeniem drewna do
budowy tego nosnika.
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W praktyce mamy wiec nie jedng umowe tréjstronnga,
ale dwie dwustronne.

Przy okazji naszej rozmowy chciatabym zweryfikowac
jeszcze jedna rzecz. Podobno usredniony czas odbioru
palet wtasnych, a wiec biatych, wynosi nawet 2-3
miesiace. To prawda?

Doktadnie. Jedli sie¢ towaruje sie na akcje promocyjna,
to kupuje towaru na kilka miesiecy, na zapas. | nie odda
palet wczesniej, bo caty czas ma na nich towary. A to
moze stanowi¢ pewien problem dla dostawcy, ktéry musi
woéwczas kupi¢ nowe nosniki. Firma poolingowa nie ma
tego problemu, bo ma tylu klientéw, Ze tylko pewien
procent palet jest w ten sposdb ,zamrozony”. Generalnie
zawsze ma co odebrac.

I o ile mozna skréci¢ w takim razie czas odbioru dzieki
poolingowi?

Wszystko zalezy od modelu dziatalnosci dostawcy.
Mamy takich, ktérzy dostarczajg towar do klientéw na
tzw. cross docking, co oznacza, ze paleta jest od razu
roztadowywana, na wejsciu, i praktycznie na drugi dzien
jest do odbioru.

Sa jednak i sytuacje, gdy paleta stoi w magazynie dtuzej.
Przyjmuje sie, ze w przypadku poolingu taki dwell time
(czas spoczynkowy, kiedy $rodek transportu lub nosnik
nie przemieszcza sie - przyp. red.) wynosi do 30 dni.

Ostatnia kwestia. PowiedzieliSmy, Zze przy poolingu
wspotpracujg trzy podmioty - firma poolingowa,
dostawca i sie¢ handlowa. W rzeczywistosci jednak
podmiotéw jest duzo wiecej, bo przeciez dostawcy
korzystaja czesto z przewoznikéw zewnetrznych, bo
nie maja wilasnych srodkéw transportu. Jak woéwczas
uktada sie relacja tych wszystkich zaangazowanych
w proces logistyczny firm?

Rzeczywiscie, stron jest wiecej, bo nawet my, jako
firma poolingowa, korzystamy z obstugi magazynowej
partnera zewnetrznego (w Polsce takim partnerem jest
firma Logiservice), nie budujemy wtasnych magazynow.
Korzystamy tez z ustug przewoznikéw. Takie rzeczy sie
outsourcuje, bo po co skupiac sie na rzeczach, ktére nie
sg naszym core biznesem?

Petna zgoda. Podobnie dziatajg producenci. Da sie
jednak w jakis sposéb potaczyc¢ obstuge logistyczna,
np. sam transport palet, by robic to wspélnie? Przeciez
skoro dostawca ma swojego przewoznika, ktory
wozi dla niego tadunek, ten sam nie mégtby odbierac¢
réwniez dla was palet?

| oczywiscie, tak sie dzieje. Jesli dostawca, z ktéorym
wspotpracuje, dostarcza towar do magazynu sieci, w ktérym
mam do odebrania np. 500 palet, to zgtaszam sie do niego
i mowie: zamknijmy kotko przewoznika. Kupmy razem ten
transport, bo wiadomo, ze kétka per kilometr s tansze
niz droga w jedna strone.

Gdy widze w systemie, gdzie klient bedzie jutro dostarczat
towar, dogaduje sie z nim, aby zoptymalizowac¢ koszty
transportu. Co wiecej, sam klient kontaktuje sie ze mna
przed dostawa, pytajac, czy chce skorzystac na powrocie
z samochodu jego przewoznika.

To nie wszystko. Czasami sama sie¢ handlowa moze nam
poda¢ informacje, ze moga nam dostarczy¢ palety ich
srodkiem transportu, bo akurat jedzie w tym kierunku,
gdzie mamy centrum serwisowe. Wspétpraca na tym polu
jest bardzo szeroka i zawsze staramy sie, by ciezaréwka
nie wozita powietrza.

Kto to wszystko koordynuje?

Generalnie - operacyjni pracownicy IPP Pooling, ktérzy
sg w statym kontakcie z klientami i sieciami handlowymi.
Najwazniejsza jest jednak odpowiedzZ na pytanie - kto jest
inicjatorem takiego potaczenia w danym przypadku. Jesli
dostawca mowi, ze jego przewoznik bedzie jechat obok
magazynu i moze odebrac palety, to koordynacja tego
procesu lezy juz po jego stronie. Nie ma sensu dodawac
do tego procesu jeszcze jakiego$ posrednika.

Rozmawiata: Dorota Ziemkowska
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1 wskazowek, jak przeprowadzi¢ wdrozenie
systemu TMS - krotki przewodnik dla firm

Zacznijmy od zdefiniowania pojecia ,wdrozenie systemu”.
W ogdlnym znaczeniu, wdrozenie oprogramowania klasy
Transportation Management System przez producenta
polega na instalacji i konfiguracji programu w firmie
transportowej, spedycyjnej czy logistycznej oraz na
przeszkoleniu przysztych uzytkownikéw.

We wzorcowo przeprowadzanym wdrozeniu faza
konfiguracji zapewnia przygotowanie systemu do pracy
pod katem konkretnych wymagan, a szkolenia przyspieszaja
petne korzystanie z jego mozliwosci.

Z pewnoscig powiedzie¢ mozna, ze proces wdrozenia
realizowany w catosci przez profesjonalnego dostawce
rozwigzan klasy TMS, gwarantuje nabywcy maksymalne
czerpanie profitdw z potencjatu i dostepnych funkcji
zakupionej wersji programu.

Przychodzi klient do
dostawcy systemu TMS...

Wszyscy szukamy rozwigzan, ktére obniza koszty naszej
dziatalnosci oraz zmniejsza zapotrzebowanie na prace
ludzka. Takie zadanie stoi takze przed oprogramowaniem

do zarzadzania transportem w firmach branzy TSL. To
oczywiste. Kiedy jednak naprawde konfrontujemy sie
z potrzeba wdrozenia rozwigzania informatycznego?

Gdy widzimy, iz bez narzedzia, ktére usprawni nasza
prace, nie zrealizujemy zatozonych celéw biznesowych,
nie bedziemy dalej sie rozwijac¢ oraz nie bedziemy w stanie
Swiadczy¢ ustug na oczekiwanych przez klientéw poziomie.
Jesli w przedsiebiorstwie nie korzystaliSmy do tej pory
z zadnych systemow IT, czas na wdrozenie programu
TMS, to moment, gdy liczba danych operacyjnych jest
tak duza, iz koszt pracy zwigzanej z zarzadzaniem tymi
danymi jest zbyt wysoki lub wykracza ponad sity zatogi.
Swiadczy¢ moze o tym chocby liczba popetnianych btedéw
czy skala zalegtosci. Sytuacja ta dotyczy najczesciej firm
w fazie intensywnego rozwoju.

Koniecznos$¢ implementacji systemu dotyczy takze
przedsiebiorstw, w ktérych niezbedna jest zmiana
dotychczas stosowanego rozwiazania IT. Dzieje sie tak
w kilku przypadkach:

1. firma zakupita w przesztosci rozwiagzanie, ktére
nie podaza za jej rozwojem - wybrany pierwotnie
system zawiera tylko podstawowe funkcje i okazuje

27



28 | Materiat partnera

sie nieuzyteczny na dalszych etapach rozwoju
przedsiebiorstwa;

2. obecny dostawca nie wspiera swojego klienta,
komunikacja jest utrudniona lub narasta konflikt
miedzy producentem a uzytkownikami;

3. wydajnos¢ systemu jest niewystarczajaca.

Pamietajmy, ze - méwiac kolokwialnie - TMS TMSowi
nie jest rowny. Dlatego warto zaangazowac sie w proces
wyboru odpowiedniego dla naszego przedsiebiorstwa
rozwigzania. Szczegétowe poréwnanie programow
dostepnych na rynku to jeden z kluczowych etapow
tego procesu.

Godzina zero, czyli dobry moment
na wdrozenie systemu TMS

Na wdrozenie programu do zarzadzania transportem...

nie ma dobrego czasu, bo konieczne jest wowczas

przekierowanie naszej aktywnosci i energii na zadania,

ktore nie sg przedmiotem podstawowej dziatalnosci

firmy, a jednoczes$nie kazdy moment

N\ Jest dobry i nigdy nie jest za po6zno,

' bo w efekcie uzyskamy oczekiwane

efekty. W przypadku rozwigzan

o modutowej budowie, jak

\ system interLAN SPEED,

\ mozliwe jest ,ztozenie”

: ?\ systemu na miare

potrzeb - z takich

| elementow, jakie

~ \ nadanym etapie

| niezbedne s3

do realizacji

procesow

'/ w firmie oraz

dostosowanie

funkcjonalnosci

oprogramowania

do skali rozwoju przedsiebiorstwa. Co istotne,

nie mozemy zapominac o tym, ze nasze potrzeby beda

sie zmieniaé. A wiec wybierajac system dzis, wezmy pod

uwage, iz jutro mozemy chcie¢ lub musiec siegnac po jego

nowe mozliwosci. Warto wiec zadbac o wybér rozwigzania,
ktére nam na to pozwoli.

Decydujac sie na wdrozenie systemu klasy TMS
pamietajmy, aby:

1. okresli¢ swoje potrzeby i wybra¢ system, ktérego
mozliwosci beda na nie odpowiadaty,

2. (jednoczesnie) wybra¢ system gwarantujacy
funkcjonalno$¢ podazajaca za rozwojem firmy.

Etapy wdrozenia systemu klasy
TMS w firmie transportowej

Po wyborze dostawcy oraz okresleniu warunkéw
umowy, przechodzimy do meritum, a wiec implementacji
oprogramowania. Wazne jest, aby - w planie codziennej
pracy przedsiebiorstwa - uwzglednié, iz jest to proces.
W zaleznosci od skali wdroZzenia moze on trwac od jednego
do kilkunastu miesiecy.

Etapy wdrozenia systemu do zarzadzania transportem:

| 1. Analiza przedwdrozZeniowa

Celem analizy przedwdrozeniowej jest identyfikacja
najwiekszych wyzwan i problemoéw, z jakimi mierzy sie
firma oraz wskazanie obszaréw odpowiedzialnych za
niska jakos$¢ ustug. Wazne jest okreslenie, jakie procesy
realizowano dotychczas poza systemem wraz z opisaniem
ich specyfiki, a nastepnie ich implementacja, optymalizacja
i automatyzacja w systemie.

Jakie pytania musimy sobie zda¢ przed przystapieniem
do analizy poprzedzajacej wdrozenie rozwigzania TMS
we wspotpracy z dostawca oprogramowania?

Oto ich lista:

e Jak chcemy, aby firma funkcjonowata po wdrozeniu
systemu?

e Jakie procesy chcemy automatyzowac?

e Jakie dane i w jakiej postaci chcemy analizowac?

e Jakie sg inne przydatne mozliwosci systemu?

Na podstawie informacji uzyskanych przez dostawce
oprogramowania w fazie analizy przedwdrozeniowe;j,
przygotowuje on podsumowanie ustalen oraz okresla
i proponuje przysztym uzytkownikom wtasciwg konfiguracje
systemu.

| 2. Wdrozenie

Widrozenie wtasciwe systemu polega na przygotowaniu
programu do pracy zgodnie z ustaleniami poczynionymi
w trakcie analizy. Obejmuje ono instalacje, konfiguracje
systemu z uwzglednieniem potrzeb rozwojowych (w tym
interfejsy), testowy import danych oraz zaleznie od ustalen
opracowanie dokumentacji systemu, w tym instrukgji.

Po skonfigurowaniu programu w taki sposéb, by dziatat on
pod dyktando potrzeb firmy, przychodzi czas na kolejny
etap procesu wdrozenia.



| 3. Testy wewnetrzne

Testy te realizowane s3 przez zespdt dostawcy
oprogramowania i majg na celu weryfikacje poprawnosci
dziatania wdrozonych modutéw.

| 4. Szkolenie uzytkownikéw

Szkolenie to czas intensywnej wspotpracy z dostawcy
naszego TMS. Chodzi o obycie z systemem i nabycie
praktycznych umiejetnosci zwiazanych nie tylko
z podstawowa obstugg oprogramowania, ale i realnym
korzystaniem z catego przekroju mozliwosci.

| 5. Testy zewnetrzne

Celem przetestowania dziatania programu TMS przez
jego przysztych uzytkownikéw jest - méwigc najprosciej
- weryfikacja czy system dziata zgodnie z przyjetymi
ustaleniami i oczekiwaniami. Pracownicy firmy wykonuja
standardowg prace z wykorzystaniem nowego rozwigzania
IT, co pozwala na wytapanie ewentualnych luk, btedow
czy obszaréw wymagajacych poprawy lub udoskonalenia.
Zdarza sie, ze na tym etapie ujawnianie sg braki w analizie
przedwdrozeniowej, wymagajace uzupetnienia przed
produkcyjnym startem systemu.

6. Przygotowanie systemu do
startu (w tym utworzenie
srodowiska testowego
i developerskiego)

Jest to przedostatni etap procesu wdrozeniowego.
Technicznie polega on na wyczyszczeniu bazy przez
dostawce z wprowadzonych tam wczesniej danych
testowych w pierwszej czesci. W drugiej - na wgraniu
danych produkcyjnych, obejmujacych kontrahentéw, POI,
tabor, kierowcéw, uzytkownikéw i przypisane im funkcje.
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| 7. Start produkcyjny

To moment, gdy mozemy odetchnac z ulga
i powiedzie¢ wreszcie: ,mamy to”!
Proces wdrozenia wtasnie dobiegt konca.
Producent systemu sprawuje

teraz nad nami szczegdlna
piecze, prowadzac tzw.
nadzor powdrozeniowy.
To czas, gdy osoby po
stronie dostawcy,
odpowiedzialne
za wdrozenie,
wyjasniaja
ostatnie
watpliwosci
dotyczace pracy
programu,
usuwaja
wykryte btedy
i ewentualnie
doszkalaja
pracownikéw
firmy.

Po stabilizacji

nastepuje petny odbiér systemu
i otwiera sie faza utrzymaniowa, ktéra trwa tak dtugo,
jak firma korzysta z TMS. Producent gwarantuje na tym
etapie uzytkownikom systemu dostep do aktualizacji

oraz kontakt z serwisem technicznym w razie potrzeby.

Oczywiscie i na tym etapie, tak, jak dzieje sie to
w przypadku dziatalnosci firmy interLAN, mozliwy
jest dalszy rozwdj systemu. Jesli potrzebne s3 kolejne,
dodatkowe funkcje oprogramowania, wystarczy, ze
skontaktujemy sie z kierownikiem wdrozenia i ustalimy
dalszy harmonogram prac.

' JAK TO ZROBIC ,,Z GLOWA™?

PORADNIK DLA FIRM JAK WYBRAC
| WDROZYC ZINTEGROWANY SYSTEM
TMS Z TELEMATYKA

inter LAN @

ORGANIZATOR

rans.iNFO

ZOBACZ NAGRANIE


https://webinars.trans.info/poradnik_wdrozenia_tms_i_telematyki
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| Waskie gardta procesu

Powyzej opisaliSmy gtdowne etapy wdrozenia. Warto o nich
pamietac i stosowac w praktyce. Teraz przyjrzyjmy sie
waskim gardtom procesu:

Nabywca systemu musi zadba¢ o:

1. Zesp6t - istotne jest, by poza decydentami (kierownicy
dziatéw) w zespole znaleZli sie pracownicy operacyjni
(znajacy prace od strony praktycznej).

2. Komunikacje - precyzyjne okreslanie potrzeb ijasne
wyrazanie decyzji.

3. Wizje - przekonanie i Swiadomos¢ jak system ma
dziatac.

Po stronie dostawcy systemu wazne s3:

1. Spis ustalen - wszystkie ustalenia czynione miedzy
dostawcg a odbiorca systemu klasy TMS musza zostac
spisane i obustronnie zatwierdzone.

2. Harmonogram pracy - po stronie producenta
systemu konieczne jest wtasciwe oszacowanie czasu,
ktéry przeznaczony realizacje
poszczegdlnych prac.

zostanie na

dyrektor zarzadzajacy
w firmie KEMPKA

,Proces wdrozenia to cigg etapéw wykonywanych
schematycznie jeden po drugim, ktére trzeba dobrze
zaplanowac. Caty proces wymaga cierpliwosci, wytrwatosci
i zrozumienia.

Z naszego doswiadczenia wynika, Ze najwiekszym
wyzwaniem podczas wdrazania systemu jest opér mentalny
pracownikéw. Wazne jest wiec uswiadomienie zespotu, jaki
jest cel i korzy$¢ wprowadzenia w firmie oprogramowania.

Dzi$ wiemy, ze gdyby nie decyzja podjeta wiele lat temu,
w kwestii wyboru programu TMS, to zapewne zdecydowanie
trudniej bytoby nam znalez¢ sie dzi§ w gronie najlepszych
firm transportowych na rynku”.

3. Nomenklatura - producent systemu, musi starac sie
uprosci¢ jezyk techniczny, ktérego uzywa. Nalezy
uwazac na podwajne znaczenie stéw - rézne pojecia
moga miec inne znaczenie w firmie IT i transportowe;j.

Pamietajmy, ze wdrozenie wymaga zaangazowania po
obu stronach procesu. Czas na realizacje, wytypowanie
optymalnego zespotu projektowego, otwartosc i cierpliwosé
oraz sprawna komunikacja to wazne elementy, ktére
sktadaja sie na sukces catego przedsiewziecia. Wazny
jest tez aspekt doradczy. Dostawca, ktory posiada duze
doswiadczenie we wdrozeniach, powinien dzieli¢ sie
dobrymi praktykami ze swoimi klientami.

| Podsumowuijac...

Dobrze przeprowadzone wdrozenie w petni realizuje
dostawca oprogramowania. Odbywa sie ono w 7 wyzej
wymienionych etapach i trwa od jednego do kilkunastu
miesiecy. Celem tak zorganizowanego wdrozenia jest
dostarczenie firmie wysokiej jakos$ci produktu oraz wiedzy
i umiejetnosci, jak efektywnie z niego korzystac.

Autor: Patryk Grzelak, InterLAN

Proces wdrozenia z perspektywy
uzytkownikéw systemu TMS

menedzer ds. administracji transportu
w firmie Raben Transport

,10 lat temu firma Raben podjeta wspétprace z interLAN.
Woczesniej korzystalismy z wielu programéw, ktére
obstugiwaty nasze procesy w sposéb rozproszony.

Kluczowe byto dla nas wéwczas, aby znalez¢ rozwigzanie,
ktére pomoze nam usprawnia¢ procesy i optymalizowac
koszty, i - co najwazniejsze - bedzie to realizowane w jednym
miejscu. Kluczowy we wdrozeniu TMS byt etap analizy
wymagajacy przedstawienia jednoznacznie sprecyzowanych
oczekiwan. Byt to Zzmudny, ale wartosciowy proces.

Plusem rozwiazan interLAN jest to, ze od czasu zakonczeniu
wdrozenia, caty czas rozwijamy nasz system pod katem
indywidualnych i konkretnych wymagan”.
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Biedronka mowi o , kolosalnym
wzroScie” kosztow transportu.

Jak sobie z tym poradzita?

Wojciech Jozefowski

»Paliwo podrozato praktycznie dwukrotnie, patrzac od stycznia do dzisiaj.
Kiedys stanowito 30 proc. kosztéw transportu, dzi$ udziat paliwa w tacznym
koszcie transportu znacznie wzrést, a co za tym idzie, i one same poszty w gore”
- przyznaje Wojciech Jézefowski, dyrektor dziatu logistyki w sieci Biedronka.
W rozmowie ttumaczy, jak firma kompensuje te wzrosty oraz opowiada, jak
dziata system logistyczny, ktory obstuguje ponad 3 tys. sklepéw w catej Polsce.

Dorota Ziemkowska, Trans.INFO: System logistyczny
Biedronki pozwala na obstuzenie nawet pieciu
ciaggu doby,
w przypadku gwattownego wzrostu zapotrzebowania,

dostaw do jednego sklepu w
na przyktad przy okazji przed$wiagtecznych zakupéw.
Sklepéw macie teraz powyzej 3300. Jak organizujecie

taka liczbe dostaw?

Wojciech Jézefowski, dyrektor dziatu logistyki w sieci
Biedronka: Szczyt swigteczny jest przewidywalny,
nie jest on dla nas zaskoczeniem. Mozemy sie do
niego przygotowad, analizujac zapotrzebowanie
w poprzednich okresach. Wiemy mniej wiecej, jak wzrosng
wolumeny, jesteSmy w stanie zawczasu zgromadzic
zasoby, by ten wzrost obstuzy¢. Szczegétowe planowanie
rozpoczyna sie ok. 6 miesiecy wczesniej.

Swieta nie s3 jednak wyzwaniem w poréwnaniu
z tym, co dziato sie podczas pandemii lub w momencie
wybuchu wojny na Ukrainie. Byty to sytuacje catkowicie

nieprzewidywalne, wolumen sprzedazy dziennej rést
duzo mocniej niz ma to miejsce typowo w grudniu.
Dodatkowo, nie dato sie przewidzie¢, jakie kategorie
produktéw zaczng znikac z poétek, co rozni sie od typowych,
przedswiagtecznych zachowan konsumenckich.

Wyzwanie byto duze, jednak byliSmy w stanie
z dnia na dzien zwiekszy¢ wysytke do sklepéw o dobre
25 proc. Oczywiscie, to sie wigzato z bardzo duzym
zaangazowaniem i poswieceniem naszych pracownikéw
i podwykonawcdéw, wszyscy zrozumieli jednak wtedy,
Ze jest to rodzaj misji.

Biedronka sprzedaje ponad milion bochenkéw chleba
dziennie. MozZna sobie wyobrazi¢ co by sie stato, gdyby
te bochenki zniknety z rynku w jeden dzien.

Probke tego mieliSmy w lipcu, kiedy w niektérych
Biedronkach pojawity sie puste pétki. Spekulowano
woéweczas, czy zawiddt wasz system logistyczny.



Przyktadem moze by¢ kwestia cukru. Jego cena wzrosta,
a dostepnosc na rynku byta nizsza z kilku powodoéw.
Dostepnos¢ towaru to kolejny czynnik wptywajacy na
to, czy towar bedzie w sklepie, nie jest to tylko kwestia
tego, czy samochdd z dostawg dojedzie.

Ttumaczyliscie, ze jest to spowodowane wojna
za wschodniag granica i pozrywanymi tancuchami
dostaw.

Szacuje sie, ze po wybuchu wojny pojawito sie w Polsce
1,8 mln oséb. Oznacza to tylu dodatkowych konsumentoéw,
co wymagato podjecia jaki$s dziatan, by sprostac
zwiekszonemu popytowi. To réwniez byto znaczacym
czynnikiem.

Przyjrzyjmy sie, jak wyglada odpowiedzialny za
to system logistyczny Biedronki. Zacznijmy od
transportu. Korzystacie z ponad 1200 pojazdéw,
ktore woza ponad 90 tys. palet na dobe. To auta nalezace

do was, czy do podwykonawcow?

Biedronka bezposrednio zarzadza naczepami, ktére
gtéwnie leasingujemy. Natomiast ciggniki naleza do
wspotpracujacych z nami przewoznikéw.

Ciaggnikow jest mniej niz naczep, bo te ostatnie rotuja.
To znaczy, ze przepinamy je miedzy samochodami, dzieki
czemu jeste$Smy w stanie maksymalnie wykorzystac ciggnik.
Kiedy ciagnik wraca do centrum dystrybucyjnego, to czeka
na niego zatadowana naczepa i moze od razu ruszy¢
w kolejna trase.
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Jakie macie wymogi wzgledem tych ciaggnikow?

Ciagniki, ktore wykorzystujemy, powinny spetniaé
normy Euro 6, co dobrze wptywa na minimalizowanie
emisji  generowanej przez transport.
W 2021 roku pojazdy dostawcze Biedronki przejechaty
tacznie 170 min. kilometrow, czyli srednio 14 min.
kilometrow w miesigcu. W ramach naszych dziatan
prosrodowiskowych zredukowali$my liczbe przebytych
kilometrow o blisko 6,7 miliona. Pozwolito to unikna¢
emisji 5,7 tysigca ton CO, do atmosfery.

nasz

Jakie jeszcze wymogi musza spetnic przewoznicy, ktorzy
chca wspoétpracowac z Biedronka, poza wspomniang
norma emisji? Moze wymagacie stosowania narzedzi
telematycznych, ktore by umozliwiaty $ledzenie pojazdéw?

W naszych naczepach stosujemy rozwigzania
teleinformatyczne, ktére pozwalaja nam, m.in. na
kontrole temperatury, monitorujemy tez otwieranie
i zamykanie naczepy, a takze czas dojazdu do punktu
docelowego. Po stronie przewoznika lezy to, w jaki
sposdb monitoruje swojg efektywnos¢ w zakresie
zuzycia paliwa czy czasu pracy ciggnikow.

Wyzglada na to, Zze zostato to dos$¢ sztywno rozdzielone,
jednak kwestia wzrostu cen paliwa, energii, mediéw,
uderza w przewoznikéw z wami wspoétpracujacych,
a przez to - posrednio - rowniez w was, prawda?

W umowach z przewoznikami stosujemy tak zwana
korekte paliwowa, a to oznacza, ze ptacimy za kurs
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w zaleznosci od biezacej ceny paliwa. Korekta odzwierciedla
zmiany w cenach paliw, a jej mechanizm dziata zaréwno
w przypadku podwyzek jak i obnizek ceny paliwa.

Te ceny ostatnio wciaz idg w goére. Do jakiego stopnia
stato sie to dla was odczuwalne?

Paliwo podrozato praktycznie, dwukrotnie patrzac od
stycznia do dzisiaj. Kiedy$ stanowito 30 proc. kosztéw
transportu, dzis$ udziat paliwa w tgcznym koszcie transportu
znacznie wzrést, a co za tym idzie, i one same poszty w gore.

Przy dziatalnosci tak rozproszonej jak nasza, oznacza to
kolosalny wzrost, ktéry musimy starac sie kompensowac
efektywnoscig osiggana w innych obszarach. Ale na pewno
dla catego rynku jest to bardzo trudne.

W jaki sposéb kompensujecie wiec te podwyzki?

Mocno rozwijamy backhauling, czyli uzywamy samochodéw
na kursach powrotnych po realizacji dostawy do sklepu
do odbierania towaru bezposrednio od dostawcow. Dla
dostawcéw jest to wygodne i oszczedne, poniewaz to
my odbieramy ten towar, i nie trzeba ptaci¢ az tyle za
jego transport do centrum dystrybucyjnego, my z kolei
redukujemy kursy pustych naczep. To oczywiscie wymaga
posiadania nieco wiekszej floty, bo samochody s3 dtuzej
w trasie. Jednak ostatecznie jest to rozwiazanie pozwalajace
zmniejszac koszty transportu, i redukowaé wptyw na
Srodowisko.

System logistyczny Biedronki to nie tylko transport,
ale réwniez magazyny. Pod koniec trzeciego kwartatu
br. uruchomiliscie 17. obiekt, w Stawigudzie, ktéry do
konca tego roku ma obstugiwac ponad 200 sklepéw na
pétnocy Polski. lle obstuguje teraz?

Obecnie z tygodnia na tydzien coraz wiecej naszych
placéwek jest obstugiwanych z tego miejsca. Moge
powiedzie¢, ze ostatecznie zdolno$¢ tego magazynu
szacowana jest nawet na 240 sklepéw i chcemy do tego
dojsc¢ jak najszybciej.

Weczesniej dostawy do sklepéw na tym obszarze byty
realizowane z okolic Warszawy. Efektem uruchomienia
nowego magazynu ma by¢ miedzy innymi zmniejszenie
zuzycia paliwa nawet o 30 proc. Na jakie jeszcze inne
oszczednosci liczycie?

Trudno méwic o wymiernych oszczednosciach, mozemy
jednak moéwi¢ o korzysciach. Uruchamiajac taki obiekt,
skracamy czas dostawy do sklepu, a wiec reakcji logistyki

na zapotrzebowanie sklepu. A to oznacza duzo lepsza
dostepnosc towaru dla klienta korncowego. Oczywiscie
nie bez znaczenia jest tez to, zwtaszcza w przypadku
produktow swiezych, ze beda one jecha¢ do sklepu nie
4 godziny, jak dotad, tylko pottore;j.
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Jesli chodzi o sam wskaznik punktualnosci, to tutaj chyba
niewiele jestescie w stanie usprawnic, skoro juz teraz
przekonujecie, ze jest na poziomie 90-90-kilku procent.

Wierzymy, ze zawsze da sie co$ usprawnic i znalez¢ nawet
niewielkie rozwigzania usprawniajgce nasze procesy
i pozwalajace na optymalizacje transportu.

To w takim razie jak chcecie to zrobic i w jakim terminie?

Generalnie punktualno$¢ dostaw do naszych sklepéw
w tym roku wynosi ponad 95 proc. Skracajac dystans,
a co za tym idzie - zmniejszajac wptyw samej trasy i ruchu
drogowego na czas przejazdu, jesteSmy w stanie duzo
lepiej zaplanowac¢ obstuge logistyczna.

Zalezy to tez od wspotpracy z rzetelnymi podwykonawcami.
Z naszymi przewoznikami staramy sie wspétpracowac
dtugoterminowo, dzieki czemu mamy pewnosc statej,
gwarantowanej jakosci wykonania ustugi.

Z iloma przewoznikami wspétpracujecie?

Ponad setka.

A jaka jest rotacja?

Pojedyncze s3g przypadki, gdy rozstajemy sie z jakim$
przewoznikiem. Czesciej szukamy nowych, bo nasza sie¢
sklepdw caty czas sie rozrasta.

Z niektérymi partnerami wspétpracujemy od ponad 20 lat.
Nasza wspétpraca opiera sie jednak na tym, ze staramy

sie nie uzaleznia¢ od siebie wzajemnie. A to oznacza, ze
z jednej strony nie chcemy, by ktérys przewoznik miat



istotny udziat w obstudze jednego centrum, a z drugiej,
by opierat swoja dziatalnos$¢ tylko na wspotpracy z nami.

Wracajac do magazynéw Biedronki. W uruchomionym
ostatnio wykorzystujecie stuchawki do kompletacji
gtosowej. Oszacowaliscie, jak mocno usprawni to prace?

Szacuje sie, ze taki system przyspiesza proces podejmowania
towaru od 5 do 10 proc. Ponadto, pozwala na dodatkowe
eliminowanie btedéw przy kompletacji towaru. Wzrost
doktadnosci okreslany jest na poziomie od 3 do 5 proc.
W naszym przypadku oznaczac to wiec bedzie przejscie
z 95 do 98 proc., co tylko pokazuje, jak wazny jest kazdy
punkt procentowy.

To rozwiazanie stosujecie réwniez w innych obiektach?

Tak, takie rozwigzanie jest standardem w naszych centrach
dystrybucyjnych.

Kolejnym rozwigzaniem usprawniajagcym obstuge procesu
logistycznego sa beacony, z ktérymi wystartowaliscie
w centrum dystrybucyjnym w gminie Brwinéw,
a nastepnie mieliscie wprowadzi¢ w kolejnych obiektach,
np. w Mszczonowie oraz Wyszkowie. Zaktadacie obecnos¢
tej technologii w kolejnych obiektach?

Tak, zamierzamy monitorowac ruch nosnikéw, na ktérych
znajduja sie te urzadzenia, w catej Polsce. Dzi$ robimy to
w szesciu obiektach.
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Jaki jest efekt?
Utylizacja nosnikéw, na ktéorych znajduje sie
transportowany towar, jest o 10 proc. lepsza.

To z kolei na pewno przektada sie na liczbe kurséow
pojazdoéw, czy sie myle?

Tak. Przede wszystkim jednak poprawia poziom obstugi
klienta. Dzieki zebranym przez beacony danym nosniki
rotuja szybciej, jestesmy wiec w stanie podnies$¢ dostepnosc
produktéw, co w przypadku mrozonek czy innych
chtodzonych towaréw jest bardzo wazne.

Generalnie centra, ktére wdrozyty ten system, maja
wyzszy niz dotychczas poziom realizacji zaméwien
sklepowych.

Czy dane zbierane przez beacony (to m.in. sledzenie
trasy towaru i warunkéw, w jakich byt przewozony)
réwniez lub doktadniejsze

umozliwiaja lepsze

zaplanowanie obstugi sezonu swiatecznego?

Roéwniez. Informacja o tym, gdzie w danym momencie
sg nosniki, kiedy dojada do centrum dystrybucyjnego,
czy wroca na czas, kiedy beda potrzebne, pozwala duzo
elastyczniej zarzadzac tancuchem logistycznym.

Kiedy zaczynaja sie w Biedronce przygotowania do
szczytu sezonowego?
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Zaraz po zakonczeniu poprzedniego. Pierwszy krok to
przeanalizowanie, co zadziatato dobrze, a co moglismy
zrobi¢ lepiej. Nastepny to zaplanowanie wolumenu na
nastepny szczyt, wraz z odpowiedzig na pytanie, jaki to
bedzie asortyment - czy go rozszerzamy, czy wprowadzamy
cos$ nowego, czy wymieniamy.

Tak naprawde szczegdtowe planowanie zaczyna sie dobre
pét roku przed $wietami. Na poczatku ostatniego kwartatu
mamy juz bardzo szczego6towe i konkretne plany, z ktérych
wynika w ktérym dniu, ile palet pojedzie do ktérego sklepu.

| jak wygladaja szacunki dotyczace wolumenéw w tym
roku?

Postaramy sie sprosta¢ oczekiwaniom naszych klientéw.

Widze, Ze jest pan optymista...

Wszystkie wyniki dotyczace budzetu okreslane sg na
podstawie naszych planéw sprzedazowych. Oczywiscie,
pozostaje pytanie, czy te plany uda sie zrealizowac. Sytuacja
rynkowa jest, jaka jest. W tym momencie nie mozemy
odpowiedzie¢, czy Polacy beda swietowac jak co roku,
poniewaz tego nie wie nikt. Natomiast pracujemy w oparciu
o budzety i zatozenia, ktére bedziemy sie starali zrealizowad.

A kazda firma, ktéra chce przetrwaé, musi sie rozwijac.

Tak podpytuje, bo kiedy rozmawiatam z szefami
firm kurierskich, wszyscy byli bardzo ostrozni, gdy
przychodzito do pytan o wolumeny w tym roku.
Niektérzy boja sie, ze wzrostéw nie bedzie albo beda
sladowe. Lek przed tym, co zrobi konsument w obliczu
inflacji, jest spory. Pan go nie odczuwa?

Jak méwitem, tez nie wiemy, jak sie zachowa klient.
To bardzo trudne do przewidzenia. Mysle, ze branza
e-commerce po szczycie covidowo-wojennym, kiedy
dynamicznie wzrastata, odczuta dzi$ pewien zastdj. By¢
moze tez bedziemy musieli sie z czym$ takim zmierzy¢.
Trzeba by¢ gotowym na wszystkie scenariusze. Niemniej
jednak trzeba by¢ tez gotowym na sukces, a do tego sie
przygotowujemy.

Rozmawiata: Dorota Ziemkowska

Fot. Biedronka ~




Nastat czas niepewnosci.

Co czeka branze TSL w 2023 roku?

W 2023 r. sektor transportowo-logistyczny nadal bedzie dziata¢ w warunkach
geopolitycznej niepewnosci, wysokich kosztow prowadzenia biznesu i niedoboru
pracownikow. Z drugiej strony, stawac sie bedzie coraz bardziej zautomatyzowany
i ekologiczny. Co jednak takze bedzie kosztowna inwestycja.

Jesli kto$ miat nadzieje, ze koniec pandemii COVID-19
przyniesie powrét do normalnosci i koniec wyzwan dla
sektora logistycznego, to rok 2022 r. przyniést zimny
prysznic. A nawet lodowaty. Atak Rosji na Ukraine
sprawit, poza ludzkim wymiarem konfliktu, drastyczny
wzrost cen paliw, energii i gazu oraz inflacje na poziomie
nie znanym od pokolenia. Dodatkowo konflikt wyssat
z rynku, i tak juz cierpigcego na niedobdér sity roboczej,
tysigce ukrainskich pracownikéw. Ponadto, Il potowa
roku przyniosta wyrazne spowolnienie produkcji w Polsce
i uwiekszosci naszych gtéwnych partneréw handlowych,
a takze spadek konsumpcji. Branza logistyczna konczy
ten rok i szykuje sie na wejscie w nowy petna niepokoju.

| Presja kosztowa

Kluczowym wyzwaniem dla sektora transportowo-
logistycznego, jak i dla catej gospodarki, jest rosnaca
presja kosztowa. Zwigzana jest ona z galopujaca inflacja,
wysokimi cenami paliw i energii elektrycznej.

,Kazdego dnia odczuwamy wptyw wojny na Ukrainie na
ceny paliw, a co za tym idzie na koszty transportu” - méwi
Fedir Yurkevich, prezes Hegelmann Poland.

Na poziomie przedsiebiorstw rosngce koszty to
wyzwanie optymalizacji kosztéw  prowadzenia
dziatalnoéci - jak oswietlenie hal magazynowych,
ogrzanie ich czy powierzchni biurowe;j.

»Szacujemy, ze koszty energii elektrycznej i gazu stanowig
tacznie ok. 25-30 proc. kosztu sktadowania” - ocenia
Janusz Aniot, dyrektor generalny Raben Logistics Polska.
Dynamicznie zmieniajace sie ceny maja swoje konsekwencje
dla dziatalnosci przedsiebiorstw.

,Nasz sektor nie jest w stanie zaplanowac dtugotrwatej
polityki cenowej” - martwi sie prezes Hegelmann Poland.
Dodaje, ze zmusza to firmy do wprowadzania nowych
rozwigzan, szukania oszczednosci, a takze siegania do
funduszy rezerwowych.

Co wiecej, rosnace z tygodnia na tydzien koszty sprawiaja,
iz wiele zaplanowanych budzetéw na przyszty rok moze
wymagac daleko idacej korekty.

,Czy sg firmy z branzy TSL, ktére precyzyjnie oszacowaty
takie koszty jak paliwo, AdBlue czy przewidziaty idealnie
wahania zagranicznych walut? Mysle, ze nie” - uwaza Pawet
Petka, key account manager w Raben Transport. Dodaje,

Zrédto: Adobe Stock
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ze dopiero z koncem 2023 r. bedzie mozna zweryfikowad,
jak blisko spétki byty swoich zatozen budzetowych.

| Nizsze wolumeny

Rosnaca stale inflacja, ktéra w pazdzierniku osiggneta
poziom 17,9 proc., stanowi powazny problem dla sektora
logistycznego takze z innej przyczyny. To przede wszystkim
spadek konsumpcji, a co za tym idzie, mniej zlecen dla
przewoznikéw i przedsiebiorstw z sektora.

,Obnizenie wolumenéw w wielu branzach juz sie dzieje,
a w perspektywie nowego roku wydaje sie jedynie
pogtebiac¢” - mowi Petka.

Dodaje réwniez, iz nieuniknionym jest przenoszenie
kosztéw na klienta koricowego. Co z kolei moze prowadzic¢
do dalszego ograniczenia jego wydatkéw. | dalszego
zmniejszenia wolumendw towardw.

| Niedobér pracownikéow

Nieustannym wyzwaniem dla sektora jest sytuacja na
rynku pracy - a konkretnie niedobér pracownikéw. Od
lat wiele sie méwi o braku kierowcéw - szacunki méwia
o niedoborze rzedu 120-150 tys. truckeréw w Polsce,
ale braki dotycza takze magazynieréw, pracownikéw
fizycznych i specjalistéow, a takze pracownikéw
biurowych. Co wiecej, problem braku kierowcow
raczej bedzie sie pogtebiat w kolejnych latach wraz
z przechodzeniem na emeryture truckeréw po 50. roku
zycia, ktérzy stanowia najwiekszg grupe wiekowa
w zawodzie. A jak juz wspomnieliémy, wojna na
Ukrainie zmusita do powrotu do kraju wielu ukrainskich
pracownikow.

Andrzej Koztowski, wiceprezes Rohlig SUUS Logistics
przewiduje, ze w najblizszym czasie konkurencja
o pracownika bedzie nadal silna. ,Duza rotacja pracownikéw
jest nie tylko kosztowna, co utrudnia funkcjonowanie
firmy” - dodaje Andrzej Koztowski.

| Cien geopolityki

Co wiecej, geopolityka nie pozwala o sobie zapomniec.
Wojna na Ukrainie jest najbardziej widocznym
z jej elementdéw, ze wspomnianymi wczesdniej daleko
idacymi konsekwencjami. Za rogiem czyhajg jednak
kolejne zagrozenia. Andrzej Koztowski wskazuje na
kolejne wyzwania geopolityczne, takie jak przysztos¢
Nowego Jedwabnego Szlaku czy napiecia na linii Stany
Zjednoczone-Chiny.

JFirmy logistyczne, aby przetrwaé, muszg w tych
dynamicznych czasach by¢ gotowe na szybkie wypracowanie
nowych rozwigzan, przerzucanie zasobdéw i Srodkow miedzy
rynkami” - powiedziat Andrzej Koztowski.

Podobnego zdania jest Janusz Aniot z Raben Logistics
Polska. ,Zdolno$¢ do adaptacji w warunkach obecnej
niestabilnosci gospodarczej i geopolitycznej to jedno
z najwiekszych wyzwan stojacych przed firmami, nie
tylko z branzy TSL" - twierdzi.

| Optymalizacja proceséw

Okres spowolnienia gospodarczego i mniejszych
wolumendéw w transporcie w potaczeniu z rosngcymi
kosztami wynagrodzen, energii i rekordowg inflacjg zmusi
firmy do przegladu proceséw i produktéw pod wzgledem
efektywnosci - uwaza Andrzej Koztowski. Presja kosztow
w tych warunkach szczegdlnie trudna bedzie dla firm
konkurujgcych wczesniej cena. Z kolei jest to szansa dla
firm potrafigcych wykreowac dla klientéw wartos¢ dodana
i obnizy¢ ich koszty. Rohlig SUUS Logistics np. zaczat
rozwijac¢ ustugi doradcze nakierowane na optymalizacje
procesow logistycznych u klientéw.

Podobnie reaguja inni gracze rynkowi.

,Obecna sytuacja jest silnym impulsem do dalszej
optymalizacji proceséw. W Raben jesteSmy $wiadomi
obecnych wyzwan i jako profesjonalny operator logistyczny
podejmujemy dziatania w kierunku ograniczania wptywu
wzrostow kosztdw na biznes naszych klientéw, w obszarach,
ktorymi zarzadzamy” - podsumowuje Janusz Aniot.



| Logistyka zwrotow

Na ciekawg kwestie wskazuje Jean-Luc Bessade, dyrektor
zarzadzajagcy GXO na Europe Centralng. Uwaza, iz
sporym wyzwaniem dla operatoréow logistycznych
bedzie skuteczna logistyka zwrotéw. Wskazuje, iz ok.
40 proc. wszystkich zakupéw dokonywanych online jest
zwracanych, a w przypadku branzy modowej 25 proc.
zwrotéw trafia na smietnik.

,Przedsiebiorstwa ponosza koszty
z przepakowania, wysytki, odbioru i zwrotu pieniedzy,
podczas gdy po drugiej stronie konsumenci sa sfrustrowani
z powodu negatywnych doswiadczen zakupowych,
koniecznosci odestania produktu oraz oczekiwaniem
na zwrot pieniedzy” - twierdzi Jean-Luc Bessade.
Zaawansowana logistyka zwrotéw pozwala przywrdcic¢
produkty do ponownej sprzedazy, co zwieksza przychody,
obniza koszty, buduje zadowolenie konsumentéw i pozwala
realizowac cele zrGwnowazonego rozwoju.
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| Bardziej zielono

Przy catej nieprzewidywalnosci dzisiejszych czaséw
eksperci zauwazaja pewne trendy, ktére w najblizszym
czasie moga wytyczyc kierunek dla catej branzy.

Widocznym trendem w branzy logistycznej bedzie jeszcze
mocniejsza inwestycja w ekologiczne rozwigzania - twierdzi

{raNs.iNFO
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Fedir Yurkevich. Podkresla, iz jego firma w tym roku zakupita
ciezaréwki LNG i CNG, a takze 50 Mercedesow Actros
z napedem elektrycznym. Podobnie uczynita Grupa Raben,
ktora zainicjowata projekt we wspotpracy z IKEA i Volvo,
zaktadajacy wykorzystanie elektrycznych truckéw.

Jednak inwestowanie w rozwigzania ekologiczne rzuca
takze graczom rynkowym wyzwania. Prezes Hegelmann
Poland dodaje, iz wyzwaniem jest, aby inwestycje w zielone
rozwigzania nie tylko nie obnizaty poziomu jakosci ustug,
ale wrecz stanowity ich ulepszenie.

Jednak ochrona srodowiska i zréwnowazony rozwaj
znacznie wykraczajg poza kwestie niskoemisyjnej floty.
To takze redukcja $ladu weglowego z uzytkowania
budynkéw. Przyktadowo, Grupa Raben w Niderlandach
buduje pierwszy zeroemisyjny magazyn, ktéry ma zostac
oddany w 2023 r. Natomiast w listopadzie otworzyta
koto Warszawy magazyn wyposazony w rozwigzania
wspierajgce niskoemisyjnosé, takie jak np. oswietlenie
ledowe i automatyczny system sterowania oswietleniem,
izolacja termiczna platform ramp hydraulicznych, wentylacja
mechaniczna z odzyskiem ciepta, o$wietlenie dachowe,
zapewniajgce dostep do naturalnego $wiatta oraz litowo-
jonowe wozki widtowe. Tu warto wspomniec, iz troska
o Srodowisko taczy sie w tym aspekcie z troskg o koszty
spotek logistycznych w obliczu wysokich wydatkéw
wynikajacych z rosngcych cen energii.

| Ekologia to tez wyzwanie

Kwestie srodowiskowe jednak stanowig takze spore
wyzwanie dla firm. Andrzej Koztowski wskazuje, iz
o ile w zakresie logistyki kontraktowej stosunkowo
tatwo jest szukac oszczednosci dzieki np. fotowoltaice,
automatycznemu sterowaniu o$wietleniem, ogrzewaniem
itd., o tyle w obszarze transportu wyzwanie jest jednak
znacznie wieksze. Wiceprezes Rohlig SUUS Logistics
podkresla, iz problemem jest zaréwno niewystarczajaca
infrastruktura do tadowania i tankowania pojazdéw na
alternatywne paliwo, jak i problem z dostepnoscia pojazdéw
bedacych w stanie zapewnic¢ odpowiednie parametry dla
transportu ciezkiego i na dtugich dystansach.

,Branza jest gotowa na zmiany, ale zmiany wymagaja bardzo
duzych inwestycji, a przy niskich marzach w logistyce
i transporcie te inwestycje moga by¢ dla wielu trudne
do realizacji” - méwi Koztowski.

Ambitne cele z dziedziny celéw srodowiskowych,
spotecznych i zwigzanych z tadem korporacyjnym (tak
popularne ostatnio ESG) zyskujg na znaczeniu w branzy
wedtug Jean-Luca Bessade’a. Przedstawiciel GXO
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twierdzi, iz coraz czesciej wymagaja tego konsumenci
oraz wtasciciele marek. Niemniej jednak ,odczuwalna jest
réwniez ogromna presja konkurencyjna, aby utrzymywac
koszty na niskim poziomie nawet przy realizacji celéw ESG”.
Z kolei Andrzej Koztowski twierdzi, iz cho¢ ogdlnie na
razie aspekty spoteczne i srodowiskowe (tzw. ESG) nie
decydujg o wyborze przez klienta partnera logistycznego,
to w niedtugim czasie moze sie to zmienic. A to dla
wielu firm moze by¢ kosztownym wyzwaniem. Andrzej
Koztowski podkresla, ze do zmian zwigzanych z ESG duzo
tatwiej bedzie przystosowac sie duzym graczom majgcym
zewnetrznych doradcéw i bogate wewnetrzne know-how.
»Jrudno powiedzie¢, kiedy i na ile rynek bedzie gotowy na
nowe wymagania. Barierg jest nie tylko brak $wiadomosci,
ale tez brak odpowiednich zasobdéw, czy w wielu
przypadkach ograniczone mozliwosci inwestycyjne” -
powiedziat Andrzej Koztowski.

| Bardziej technologicznie

Kolejnym zyskujacym na znaczeniu trendem jest szeroko
pojeta cyfryzacja i automatyzacja.

»Irend zwigzany z dynamicznym rozwojem automatyzacji
w logistyce magazynowej przyspieszyt szczegolnie w czasie
pandemii przez brak zasobdéw ludzkich, rosnace koszty pracy
i szybki wzrost e-commerce” - ttumaczy Jean-Luc Bessade
z GXO. Automatyzacja za$ przynosi wzrost produktywnosci.
Dyrektor zarzadzajacy GXO wylicza, ze moze to by¢ nawet
100 proc. wzrost w przypadku pracownikéw pracujacych
z robotami czy 30 proc. mniejsza rotacja pracownikow
w poréwnaniu ze Srednim wskaznikiem dla magazynow
manualnych. Wedtug Bessade’a, automatyzacja zwieksza
réwniez bezpieczenstwo operacji magazynowych oraz
tworzy nowe zawody dzieki takim innowacjom jak drony
powietrzne oraz zrobotyzowane systemy bezpieczenstwa.
Na automatyzacje mocno stawia tez Grupa Raben. Janusz
Aniotwylicza, ze w firmie wdrazane s rozmaite rozwigzania
zwiekszajace efektywnos¢ proceséw magazynowania
i transportu, m.in. urzadzenia mierzace przesytki,
autonomiczne lub pétautomatyczne wézki widtowe,
ramiona ,robotyczne”, sensory Internet of Things (loT)
oraz automatyczne sortery.

Co wiecej, Raben mocno stawia na robotyzacje proceséw
(RPA - zrobotyzowana automatyzacja proceséw). To
oznacza de facto, iz roboty moga wykonywac powtarzalne
procesy IT przez 24 godziny na dobe i 7 dni w tygodniu.
»1o ogromne udogodnienie, szczegdlnie przy obecnych
problemach z dostepnoscia pracownikéw w logistyce” -
mowi Janusz Aniot. ,Jesli dodatkowo wezmiemy pod uwage
elastycznos¢, wydajnosé, niezawodnosé i atrakcyjny koszt
RPA, to nie ulega watpliwosci, ze automatyzacja bedzie

przysztoscig naszej branzy” - dodaje dyrektor generalny
Raben Logistics.

Z kolei Andrzej Koztowski uwaza, iz branza nie jest tak
zaawansowana technologicznie, jak mogtaby by¢.

,I nie chodzi tu wytgcznie o automatyzacje proceséw
magazynowych i pojazdy autonomiczne, ktérych nie
spodziewamy sie w masowym uzyciu zbyt szybko.
Poczynajac od ekologicznych srodkéw transportu, a na
rozwigzaniach IT usprawniajgcych procesy logistyczne
konczac, jest jeszcze wiele do zrobienia” - ocenia Koztowski.
Podkresdla jednak, iz sg to aspekty, ktére beda
decydowaty w duzej mierze o sprawnosci firm
logistycznych na poziomie operacyjnym.

yJednym z kluczowych parametrow jest odpowiednie
zarzadzanie danymi, analizowanie ich i szybkie
podejmowanie decyzji w oparciu o nie” - mowi Koztowski.
Przedstawiciel Rohlig SUUS Logistics podkresdla, iz
wiele obszaréw cyfryzacji nie lezy wytacznie w gestii
przedsiebiorstw, ale catego rynku, a nawet wymaga
wsparcia instytucjonalnego.

Patryk Grzelak

dyrektor zarzadzajacy w interLAN

Na strukture kosztéow firmy z branzy TSL sktadajg sie
pozycje, na ktére moze ona wptywac (np. wynagrodzenia,
samochody stuzbowe) i takie, na ktére wiekszego wptywu
nie ma (np. paliwo, pojazdy ciezarowe). Jesli w wyniku analizy
struktury kosztéw ustalimy sktadowe podlegajace zmianie
w sposob obiektywny, to znajac ich udziat w kosztach
ogotem, w kolejnym kroku mozemy zweryfikowa¢ wysokosé
oferowanych stawek transportowych. Oprogramowanie
TMS InterLAN SPEED pozwala na rejestracje kosztow
bezposrednich i posrednich oraz na podziati przypisanie tych
kosztéow do pojedynczych zlecen. Efektem analizy kosztéw
w systemie transportowym jest uzyskanie informacji, ktére
umozliwiaja $wiadome sterowanie ceng S$wiadczonych
ustug oraz dostarczajg wiedzy - méwiac kolokwialnie - jak
rozmawiac z klientami.

Dywersyfikacja i zwinnos¢
w zarzadzaniu

Mnogo$¢ wyzwan i przede wszystkim niepewnosc
dotyczaca sytuacji geopolitycznej i gospodarczej potagczona


http://www.linkedin.com/in/patryk-grzelak-32692334/

z kosztownymi trendami sprawiaja, iz tak naprawde do
przewidzenia przysztosci potrzebna bytaby szklana kula.
JFirmy, ktére chca odnosi¢ sukces w biznesie musza
budowac swoja rezyliencje (umiejetnos$¢ dostosowywania
sie do zmieniajacych sie warunkéw, adaptacja do
otoczenia, uodpornianie sie - przyp. red.) i by¢ przygotowane
na niespodziewane zdarzenia zewnetrzne” - twierdzi
Jean-Luc Bessade.

Tym samym kluczowe staje sie biezace reagowanie
i elastyczne zarzadzanie.

,Dlatego dywersyfikacja, zwinnos¢ i szybko$¢ podejmowania
decyzji moga bardziej niz kiedykolwiek decydowac o by¢
albo nie by¢ firm” - podsumowuje wiceprezes Rohlig
SUUS Logistics Logistics. ,W czasach naznaczonych
tak wielkg zmiennoscig wygrywac beda najzwinniejsi,
najbardziej kompleksowi, a zarazem zdywersyfikowani”
- podsumowuje Koztowski.

Autor: Michat Pakulniewicz
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Nowy poziom optymalizacji tancucha
dostaw dzieki rozszerzonym danym

telematycznym

Rynek transportu drogowego stoi w obliczu wyzwan zwiagzanych z brakiem
stabilnoscitancuchow dostaw po okresie pandemii, rosnagcymi kosztami paliwa,
niedoborem kierowcow oraz inflacja. Sytuacja ta wymusza poszukiwanie
oszczednosci nie tylko w zakresie obnizania biezacych kosztéw, ale przede
wszystkim w optymalizacji poszczegélnych proceséw. Poszukiwanie usprawnien
utatwiaja innowacyjne rozwiazania technologiczne zasilane przez wysokiej

jakosci dane.

DaZac do optymalizacji tancucha dostaw, konieczne staje
sie wdrazanie systemow usprawniajacych zarzadzanie
poszczegdlnymi procesami. Ich efektywne dziatanie
wymaga zasilenia ich wysokiej jakos$ci danymi w formie
cyfrowej, ktérej dzis wiekszo$¢ przedsiebiorstw nie
posiada. Wyzwanie to staje sie jeszcze bardziej znaczace,
gdy uwzglednimy fakt, iz petna optymalizacja wymaga
nie tylko jako$ciowych danych wtasnych, ale takze firm
transportowych. Celem wymiany danych powinno by¢
uzyskanie nie tylko informacji o lokalizacji w czasie
rzeczywistym, ale réwniez kiedy pojazd przyjedzie na
miejsce zatadunku/roztadunku oraz czy jego podréz
przebiega bez zaktdécen. W przypadku wtasciwej kalibracji

procesu, w sytuacji gdy realizacja zlecenia odbiega od
zatozen, informacja o zmianie statusu powinna nastepowac
automatycznie wraz z sugestig postepowania.

- Przysztos¢ cyfrowej logistyki bedzie
ksztattowana przez rozwigzania visibility
dostarczajgce w czasie rzeczywistym
wysokiej jakosci zestawy danych,
wykraczajgce poza standardowy
Grzegorz monitoring lokalizacji GPS - stwierdza
Patynek Grzegorz Patynek, CEO i co-founder
CO3. CO3 poprzez bezposrednie
potaczenie z zaawansowanymi systemami

Zr6dto: AdobesStoek




telematycznymi producentéw ciezarowek i naczep
umozliwia nie tylko dostarczenie wysokiej jakosci danych
(Connect), ich komunikacje z systemami stosowanymi
przez wszystkie podmioty zlecenia transportowego
(Communicate) ale przede wszystkim taczy logike $wiata
rzeczywistego w przestrzeni cyfrowej (Cooperate). Korzysci
wynikajace z optymalizacji opartej o zaawansowane dane
telematyczne upatrujemy w szybkim reagowaniu na
najbardziej krytyczne incydenty oraz efektywne wsparcie
podejmowania decyzji- dodaje Grzegorz Patynek.
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Nowy wymiar komunikacji
dzieki visibility

Ponad 80% zatadowcow ankietowanych przez Global
Trade Mag twierdzi, ze $ledzenie GPS to dzi$ wymoég
konieczny dla kontrahentéw stawiany w przetargach.
Cho¢ rozwigzania oferujagce monitorowanie lokalizacji
GPS w czasie rzeczywistym rosng w popularnosé,
wcigz problem stanowi znaczne rozdrobnienie rynku
dostawcow urzadzen GPS oraz niejednorodna jakosc,
rodzaj i czestotliwos¢ dostarczanych przez nie danych. Taki
stan rzeczy powoduje, ze zatadowcy i firmy logistyczne
wdrazajac systemy majace stuzy¢ optymalizacji proceséw
produkcyjno-logistycznych nie s3 w stanie skutecznie
ich skomunikowad. Z drugiej strony firmy transportowe
udostepniajace informacje lokalizacyjne swojej floty s
zmuszone do integracji z wieloma narzedziami, w zaleznosci
od wymagan klientéw. Sytuacja ta powoduje, ze wdrozenie

Materiat partnera

visibility staje sie problematyczne dla obu stron zlecenia

i nie eliminuje catkowicie osobistej weryfikacji statusu

zlecen uniemozliwiajac automatyzacje proceséw.
umozliwiajagce przy jednorazowej

N
C 03»
integracji floty udostepnienie jej

danych zgodnie z zapotrzebowaniem klientéw firm
transportowych oraz charakterem ich wspétpracy.

-Tworzac CO3 odpowiedzieliSmy
na codzienne problemy branzy
TSL - udostepniliémy narzedzie

Dotychczas przewoznik mégt udostepnia¢ monitoring
w trybie statym lub na czas trwania zlecenia za
pomocy linku lub przez bezposrednie potgczenie API
Z innym rozwigzaniem visibility wykorzystywanym przez
klienta lub jego systemem wtasnym. Na tym etapie
proces integracji floty skrocilismy do 48 h, dodatkowo
wprowadzajac biezacy podglad statusu integracji. Dazac
do coraz lepszego skomunikowania stron zlecenia
transportowego, wprowadziliSmy szereg usprawnien
w zakresie szybkiego udostepnienia monitoringu
nawet w przypadku gdy firmy wczesniej ze soba
nie wspotpracowaty - podkresla Grzegorz Patynek,
CEO i co-founder CO3. -Nawiazanie bliskiej wspétpracy
z producentami pojazdéw ciezarowych i przyczep/
naczep to kolejny etap usprawniania komunikacji
w TSL, umozliwiajace dla firmy transportowej utatwione
podtaczenie floty na podstawie danych takich jak VIN
i numer rejestracyjny pojazdu, natomiast dla zatadowcy
uzyskanie natychmiastowego dostepu do danych
o gwarantowanej jakosci, czestotliwosci pobierania
i zdecydowanie szerszym zakresie pozwalajagcym na
wprowadzenie realnych zmian- dodaje Grzegorz Patynek.

| Dane danym nieréwne

Wg danych opracowanych przez

Europejskie  Stowarzyszenie Pro-
ducentéw Samochoddéw w Europie
zarejestrowanych jest ok. 7 min
samochoddéw ciezarowych,
wg EUROSTAT rocznie pokonuja
142 mld km po europejskich

drogach. Wiekszos$¢ przewozéw jest

ktore

Anton
Gustafsson

realizowana przez 3 miliony ciezkich
ciezaréwek, majacych 10 lat lub mniej
(EUROSTAT), ktore sa wyposazone
w urzadzenia telematyczne pozwalajace
na pozyskiwanie danych o lokalizacji
w czasie rzeczywistym. Choc lokalizacja
pojazdu stanowi najbardziej krytyczny
punkt danych, od dawna szeroko

43



44

Materiat partnera

wykorzystywany w logistyce, nalezy uwzgledni¢ iz
produkowane obecnie pojazdy ciezarowe i przyczepy sa
fabrycznie wyposazone w komputery poktadowe, ktére
na biezaco monitoruja znacznie szerszy zakres danych.
- COg3 jako pierwsze umozliwia agregacje i wykorzystanie
danych dotyczacych pojazdéw ciezarowych oraz
przyczep/naczep w duzej skali i w obszarze catych
taricuchéw dostaw. Dzieki integracji z systemami
wiodacych producentow ciezaréwek i przyczep/naczep,
COg3 jest w stanie monitorowac, pozyskiwac i dostarczaé
zaawansowane dane telematyczne takie jak: zdarzenia
dotyczace pojazdu/przyczepy, pozostaty czas jazdy,
zuzycie i poziom paliwa, typ silnika i klasa emisji,
catkowita waga zestawu, status hamowania, status
licznika, status otwarcia drzwi, temperatura, masa
i obcigzenie osi, w czasie rzeczywistym, o gwarantowanym
poziomie jakosci - wyjasnia Anton Gustafsson, managing
director CO3.

Dostep do zaawansowanych zbioréw danych niesie
ze soba znaczacy potencjat w zakresie identyfikacji
odchylen, optymalizacji redukcji
weglowego w tancuchu dostaw oraz utatwia precyzyjne
zarzadzanie ryzykiem czy tez incydentami.

procesow, Sladu

Korzysci wynikajace
z dostepu do zaawansowanych
danych telematycznych

W poréwnaniu ze standardowym monitoringiem
lokalizacji, zaawansowane zestawy danych wyrdzniaja
sie na korzy$¢, oferujac aktualizacje pozycji pojazdu

z wieksza czestotliwoscig. Ze wzgledu na zakres
dodatkowych danych, réwniez mozliwosci wykorzystania
sg znacznie szersze.

- Dzieki potaczeniu informacji o potozeniu z danymi
dotyczacymi klasy emisji spalin, zuzycia paliwa, liczby
przejechanych kilometréw oraz stylu jazdy mozna doktadnie
oszacowac $lad weglowy tras - méwi Anton Gustafsson.
- W przypadku firm zmagajacych sie z kradziezami
tadunkoéw, zestaw danych o lokalizacji, nacisku na oS,
otwarciu drzwi i ci$nieniu w oponach, umieszczony na osi
czasu, moze poméc w odtworzeniu przebiegu zdarzen.
Te same dane mozna wykorzysta¢ do rozstrzygania
sporéw dotyczacych odpowiedzialnosci za opdznione
dostawy, okreslajac, kiedy pojazd dotart do miejsca
zatadunku/roztadunku w poréwnaniu do czasu realizacji
zatadunku/roztadunku- dodaje.

Dzieki redefinicji visibility, CO3 wyrdznia sie jako
bezkonkurencyjny partner technologiczny przedsiebiorstw
poszukujacych realnej zmiany w zakresie optymalizacji
tancuchéw dostaw.

- Aby poméc klientom uzyskac jak najwiekszg wartos¢
z uzyskiwanych danych, wspétpracujemy z nimi w celu
dostosowania zaréwno zbioréw danych, jak i sposobu
ich dostarczenia. Mozliwosci sa niemal nieograniczone,
a potencjalnie korzysci - bardzo wymierne- podsumowuije
Anton Gustafsson.
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PORADNIK: Jak uzyskac

wycene outsourcingu
magazynowego?

\Zr6dtto: Adobe Stock. :

W ostatnim czasie outsourcing stat sie bardzo popularng ustuga logistyczna.
Z jednej strony jest to konsekwencja aktualnej sytuacji w globalnej logistyce
- zerwanych tancuchéw dostaw, koniecznosci skumulowania nadmiarowego
stocku i efektu spietrzonych zapaséw, bedacych wynikiem gorszego poziomu
sprzedazy. Z drugiej to odzwierciedlenie zdynamizowanego rynku e-commerce
stawiajacego, zwtlaszcza w okresie pandemii, na wielkie centra fulfillment.

Outsourcing polega na cato$ciowym lub czeSciowym
przekazaniu do zewnetrznego operatora obstugi
procesdw magazynowych, takich jak: roztadunki
towardéw, sktadowanie, wykonywanie mniej lub bardziej
ztozonej konfekcji czy wysytki bezposrednio do klientéw
bezposrednich.

W odniesieniu do poziomu skomplikowania proceséw
oraz wartos$ci wolumenowych wycena outsourcingu moze
by¢ mniej lub bardziej ztozona. Aby uzyskaé rzetelng
i adekwatng kwotacje, nalezy wzig¢ pod uwage kilka
istotnych kwestii.

Czesc firm rozwazajacych przekazanie obstugi magazynu
na zewnatrz podchodzi do tematu bardzo szczegdétowo
- zaprasza partnera do swojego obecnego magazynu,
zapoznaje z towarem, specyfikg dziatalnosci. Inne
przedsiebiorstwa ograniczaja sie do przekazania
najwazniejszych informacji za pomoca prostego pliku
z pros$ba o uzupetnienie stawek.

Poréwnanie zakresu finansowego inwestycji jest
kluczowe w procesach przetargowych, a brak dostepu do
informacji o procesie magazynowym utrudnia stworzenie
odpowiedniej wyceny. Aby uzyskac jak najdoktadniejsza

kalkulacje od operatora, nalezy zebrac¢ informacje
z podziatem na 4 zasadnicze obszary:

1. Towar - jego wolumen, specyfika, sposéb sktadowania,
operacje.

2. Proces przyjecia INBOUND) - w jaki sposéb towar
jest dostarczany do magazynu.

3. Proces wydania (OUTBOUND) - jaka jest specyfika
przygotowywania zlecen.

4. Inne wymogi operacyjne - system zarzadzania
magazynem, integracje itp.

Ponizej szersze informacje o tym, co kryje sie w kazdym
z zagadnien:

1. Towar

To wyjsciowa i zasadnicza informacja dla wyceniajacego. Czy
jest to cargo neutralne, czy ADR, czy mozna je sktadowac na
zwyktym magazynie, czy wymaga spetnienia dodatkowych
restrykcji (np. kontroli sanepidu czy procedur HACCP).

Kolejna kwestia to liczba SKU (indekséw) - poszczegdlnych
rodzajow asortymentu. Im wieksza liczba SKU, tym
bardziej skomplikowany proces przyjecia do WMS (system
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zarzadzania magazynem), prowadzenia kompletacji,
wydan, operacji typu VAS (dodatkowych ustug, np.
przygotowywania zestawéw).

Bardzo wazne jest tez precyzyjne okreslenie, co bedzie sie
dziato z towarem na magazynie. Czy bedzie to operowanie
jednorodnym towarem na palecie, czy tez kompletacja
per karton, inner (opakowanie wewnetrzne), pojedyncza
sztuka? Czy towar bedzie wysytany petnopaletowo, czy
w kartonach zbiorczych? Jaka bedzie Srednia dzienna czy
tygodniowa liczba zamoéwien do przygotowania?

Te informacje pozwolg magazynowi oszacowac zakres
prac, dobra¢ odpowiednig liczbe ludzi i wyliczy¢ niezbedne
koszty.

2. Proces przyjecia (INBOUND)

Towar do magazynu moze trafia¢ na rézne sposoby.
Najczesciej dowozony jest kontenerami z portu, ktére
nastepnie sg roztadowywane. Jesli towar w kontenerze
jest luzem (kartony), najczesciej jest paletyzowany
i odktadany na regaty. Jesli trafia do magazynu juz na
paletach (w kontenerze lub na ciezaréwce), roztadunek
jest znacznie prostszy i szybszy.

Woycena procesu przyjecia opiera sie na czasochtonnosci
i pracochtonnosci. Jesli kartonéw jest bardzo duzo,
asortyment jest bardzo szeroki (duzo SKU) lub tez towar
(w kartonach czy na palecie) jest bardzo ciezki, niewygodny,
wymagajacy specjalnego sprzetu (worki, beczki, big bagi)
- ma to wydatny wptyw na wycene.

3. Proces wydania (OUTBOUND)

W zaleznosci od specyfiki projektu proces ten moze sie
bardzo rézni¢. W przypadku projektéw e-commercowych
sg to zazwyczaj gtéwnie paczki. Ogromne znaczenie ma
szybkos$¢ przygotowania i sprawnos¢ wydawania kurierom.

Jesli chodzi o projekty B2B wydawane sg gtownie palety
- jednorodne (ten sam towar) lub miksowane z réznych
indeksow wczesniej kompletowanych. Dla wyceny czesci
OUTBOUND ogromne znaczenie ma to, co opisatem juz
wyzej przy czesci dotyczacej towaru. Im dtuzszy, bardziej

skomplikowany i pracochtonny jest proces kompletacji
(zbierania towaru z regatéw), tym wyzsza bedzie jego
wycena.

Cho¢ czasem trudno jest usredni¢ zakres prac
kompletacyjnych, mozliwie najwieksza precyzja w tym
zakresie jest szczegdlnie wazna dla operatora.

4. Inne wymogi operacyjne

W tej czesci mieszczg sie wszystkie dodatkowe oczekiwania
firmy zlecajacej outsourcing. Jesli chodzi o e-commerce
(cho¢ nie tylko), zasadnicza kwestig jest integracja
systemowa - mozliwosc¢ efektywnego potaczenia systemu
zamowien danej firmy z systemem WMS magazynu. Od
tej kompatybilnosci zalezy szybkos¢ i sprawnos¢ wydan.
Dla niektérych firm wazne sa tez inne aspekty techniczno
-operacyjne - peten monitoring 24/h, mozliwosc¢ kontroli
zewnetrznej przez osobe delegowana z firmy, wykonywanie
dodatkowych ustug kazdorazowo osobno wycenianych
(VAS), opracowanie procesu przyjmowania i obstugi
zwrotéw i inne. Wycena wszystkich tych ustug opiera sie
o dodatkowa pogtebiong analize, zazwyczaj przy udziale
innych konsultantéw (na przyktad z dziatu IT).

Wycena outsourcingu magazynowego to ztozony proces.
Nierzadko wymaga dodatkowych konsultacji i szeregu
rozméw doprecyzowujacych. Jesli jednak chce sie
uzyskac rzetelna i dobrze skalkulowana kwotacje, warto
zainwestowac czas na rozmowy z operatorem.

W zatozeniu, iz ma to by¢ podmiot, ktéremu powierza
sie tak wazna czes¢ swojego interesu, liczy¢ sie beda nie
tylko same stawki, lecz obopdlne biznesowe zrozumienie

i zaufanie.

Autor: Krzysztof Kocieniewski, business development
manager w Contract Logistics
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Obnizanie kosztow paliwa dzieki

10 Card

Przewoznicy moga zaoszczedzi¢ az do 4500 zt/ciezaréwke rocznie, biorac pod
uwage koszta transakcji kart paliwowych. Wtasnie dlatego warto postawic na

przejrzyste rozwiazanie.

Juz od dawna przewoznicy cierpig z powodu rosnacych
cen za olej napedowy. Im wieksza flota, tym bardziej
zauwazalne s nawet najnizsze réznice cenowe i ich
skutki ekonomiczne dla firm. W 2022 r. cierpienie poprzez
kosmiczne ceny osiagneto nowy poziom: Przewoznikom
nie udaje sie przerzuci¢ zwiekszonych kosztéw na swoich
klientow, dzieki czemu nawet wielkie koncerny zostaja
doprowadzane do punktu krytycznego. Nie ma wiec
najmniejszego zwatpienia, ze firmy przewozowe reaguja
na wszystko, co im obiecuje zaoszczedzi¢ pare groszy na
paliwie, z uSmiechem na twarzy.

Z tego wzgledu, karty paliwowe doznaja nowg fale
popularnosci. Czesto oferuja kilka groszy rabatu na litr
oraz rozliczenie miesieczne, tym eliminujac zmudne zadanie
przetwarzania poszczegdlnych paragonéw za paliwo,
co pozwala zaoszczedzi¢ mnéstwo czasu. Bynajmniej
teoretycznie - w praktyce wielu ustugodawcéw swojej
obietnicy nie dotrzymuje. Sytuacja w rzeczywistosci

wyglada tak, ze poprzez szereg ukrytych kosztow i optat,
firmy musza ptaci¢ podwyzszone ceny za paliwo.

Dzieki Bogu przewoznicy nie musza tego akceptowac.
Z 1Q Card nie ma zadnych ukrytych optat, ani ustugowych,
ani transakcyjnych! Ponadto nasi klienci tankuja po statej
tygodniowej cenie dla danego kraju, niewazne kiedy i na
jakiej z naszych ok. 3700 stacji paliw w europejskiej sieci
IQ Card. Stata cena tygodniowa oraz brak ukrytych kosztéw
sprawiajg, ze 1Q Card to prawdopodobnie jedyna karta
paliwowa z w petni przejrzystym systemem rozliczen.

| Karta bez ukrytych kosztow

Istnieje wiele sposobdw, w jakie rézni ustugodawcy
narzucajg swoim klientom ukryte koszty. Opftaty
transakcyjne od 4 do 25 groszy na litr nie sa rzadkoscia.
Dzieki temu roczne koszta dodatkowe wynosza
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od 1500 do 4500 zt w zaleznosci od natezenia. Rabaty na
paliwo réwnie czesto sie réznig w zaleznosci od stacji, na
ktérej dany przewoznik tankuje, bywa nawet tak, ze rabat
zostaje udzielany wytacznie na jednej stacji. Zmienne ceny
sprzedazy takze utrudniaja wczesniejsze zaplanowanie
kosztéw paliwa badz ich pdzniejsze sprawdzenie.

Najczestsze ukryte koszty to:

e optaty transakcyjne

e roczne optaty za karte

e optaty za karty zapasowe

e optaty za zablokowanie

e optaty za nieosiaggniecie lub przekroczenie limitu
e optaty za ustugi

e optaty za spdznione zaptaty itp.

Lista ciggnie sie dalej, ale juz teraz porusza pytanie: Czy
na pewno chcemy, aby dodatkowe optaty doprowadzaty
miesieczne faktury do zenitu? Czesto firmy nie zdaja sobie
sprawy, ze ptacg ukryte koszty, dopoki nie sprawdzg swoich
faktur lub nie zapytaja swojego dostawcy. Dopiero wtedy
ich oczy sie otwieraja.

By¢ moze nadszedt czas, abys$ sprawdzit/a warunki swojej
karty paliwowej i przestawit/a sie na dostawce, ktoéry
nie tylko obiecuje przejrzystos¢, ale rowniez ja oferuje
w 100%: 1Q Card.

Zmotywowany zespot
takze w Polsce

IQ Card to karta paliwowa austriackiej Grupy Julius
Stiglechner z siedzibg w Linzu. Stiglechner to biznes
rodzinny posiadajacy prawie ze stuletnia tradycje w branzy
olejéw mineralnych. W 2007r. Stiglechner wprowadzit
IQ Card do swojej sieci stacji paliw, ktéra dotychczas
jest stale rozwijana. ,Jako specjalista kart paliwowych
pomagamy wszystkim przewoznikom indywidualnie
i z zagwarantowang ceng tygodniow3”, méwi prezes
firmy, pani dr Elsa Dutzler-Stiglechner. ,Sercem i dusza
naszej karty paliwowej to zmotywowany zespot, ktéry sie
opiekuje naszymi klientami na terenach Rzeczypospolitej
i w catej reszcie Europy”.

wiecej na www.iqcard.pl

Zalety 1Q Card: Oszczedzanie
czasu i pieniedzy - przy
zachowaniu petni kontroli.

e Zagwarantowana cena tygodniowa/panstwo: Stata
cena na dany kraj, przez caty tydzien - niezaleznie
od stacji benzynowej! Dzieki temu regionalne zmiany
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cen nie sg wazne, a przewoznicy oszczedzaja czas
poprzez brak potrzebnosci wyszukiwania najtanszej
stacji benzynowej.

o Najlepsza dostawa dzieki gestej sieci stacji paliw:
IQ Card jest akceptowana na ok. 3700 stacjach
paliw w Europie, a sie¢ stale rosnie! W samych
Niemczech i Austrii znajduje sie az 1600 stacji.

e TOPowe warunki tankowania: Atrakcyjne


https://tankowanie.iqcard.pl/?tagid=transinfo2

ceny pomagaja oszczedza¢ koszta. Korzystaj
z fatwej mozliwosci planowania kosztéw poprzez
zagwarantowane state ceny tygodniowe.

100% bezptatnie i bez zobowigzan: Wydanie
i korzystanie z IQ Card jest bezptatne i wolne od
jakichkolwiek zobowigzan! Nie ma zadnych kosztéw
dodatkowych, systemowych, rozliczeniowych itp.
Ptacisz jedynie za zuzyte paliwo.

Istnieje mozliwos$¢ ptacenia faktur w walucie kraju,
w ktorym tankowano. Eliminuje to spready bankowe
dla transakcji walutowych.

Portal klienta 1Q Card: Na portalu IQ Card s3
dostepne liczne ustugi przez cata dobe: Aktualna
cena tygodniowa, wszelkie dane transakcji w czasie
rzeczywistym, funkcje bezpieczenstwa (blokowanie
kart, narzedzia ustawiania limitu, ograniczenia
krajowe), zamawianie nowych kart, e-dane
rozliczeniowe itp.

Mozliwos¢ planowania kosztéw paliwa, proste
i przejrzyste rozliczanie: Gwarantowana cena
tygodniowa na kraj utatwia planowanie wydatkéw
i uniezaleznia uzytkownika od wahan cen. Jednolita
cena tygodniowa zapewnia réwniez stuprocentowg
przejrzystosc rozliczen i oszczedza cenny czas firmy
podczas sprawdzania faktur.

Materiat partnera

Autor:

1Q Card Vertriebs GmbH
Auerspergstra3e 19
4021 Linz

Austria

Tel.: +43 (0)732 / 664001 - 99
Faks: +43 (0)732 / 664001 - 37

E-Mail: info@iqgcard.at
www.iqcard.pl

CARD

www.iqcard.at

Zrédto: Adobe Stock


mailto:info%40iqcard.at?subject=
https://tankowanie.iqcard.pl/?tagid=transinfo2
https://tankowanie.iqcard.pl//?tagid=transinfo2

lancuchow &

51
54
56

61

Szczyt sezonowy juz nie tak wysoki?
Operatorzy szacujg, co zrobi klient

Jak obnizy¢ koszty magazynowania i logistyki?
Skorzystaj z propozycji Vilsait

Polska na Nowym Jedwabnym Szlaku.
Wrcigz na najwazniejszej z mozliwych tras?

WYWIAD: ,Fabryka kierowcow” w Uzbekistanie.
Cel to 10 tys. absolwentédw rocznie



Szczyt sezonowy juz nie tak wysoki?

Operatorzy szacuja, co zrobi klient

Tanio juz byto - méwi branza i skrupulatnie liczy rosngce wydatki zwigzane
z prowadzeniem dziatalnosci. To samo mowi tez klient, coraz ostrozniej zagladajac
do portfela. Jak przy obecnych trudnosciach na rynku wygladac¢ bedzie tegoroczny

szczyt Swiateczny?

Na poczatek troche danych. Inflacja nieprzerwanie wzrasta
- we wrzesniu ceny poszty w gére o ponad 17 proc. r/r,
co oznaczato najwyzszy poziom wzrostu od 25 lat. Nic
nie wskazuje na to, ze sytuacja poprawi sie znacznie
w najblizszym czasie.

»Spodziewamy sie, ze do konca 2022 bedziemy mieli do
czynienia z dalszym wzrostem inflacji. Biorac pod uwage
skale szoku energetycznego, gteboko ujemne realne stopy
procentowe, napiety rynek pracy (presja ptacowa) oraz
ekspansywng polityke fiskalna, nalezy sie spodziewacd
sie, ze inflacja bedzie uporczywa, a jej trwaty spadek
na jednocyfrowe poziomy nastgpi dopiero w 2025” -
komentuja ekonomisci ING.

Nawet Narodowy Bank Polski przyznaje, ze w drugiej
potowie br. inflacja ,pozostanie wysoka” i ,obnizy sie
w 2023, przy czym bedzie to nastepowato stopniowo ze
wzgledu na skale wczesniejszych szokéw surowcowych”.
Rosng ceny energii, gazu i paliw (a trzeba pamietaé, ze
u przewoznikow cena tankowania stanowi od 30 do
40 proc. kosztow prowadzonej dziatalnosci). W drugiej
potowie pazdziernika za kilogram gazu trzeba byto zaptacic¢
nawet do 20 zt, czyli o niemal 16 zt wiecej niz przed
rokiem - wynika z danych, na ktéore powotuje sie Grupa
INELO (informacja z 19 pazdziernika br.).

| Trudne prognozy

To wszystko sprawia, ze nadchodzacy szczyt $wigteczny
moze wyraznie sie rozni¢ od poprzednich. Odpowiedz na
pytanie - jak bardzo - nie jest jednak prosta.

- Prognozowanie wolumendéw w tym roku jest utrudnione
ze wzgledu na zawirowania makroekonomiczne,
powszechny wzrost kosztéw i duzg niepewnos$¢ nastrojéw
konsumenckich - przyznaje Rafat Nawtoka, prezes zarzadu
DPD Polska.

Trudnosci w oszacowaniu, jakiego wzrostu (lub spadku)
mozna sie spodziewa¢ w tym roku, jesli chodzi o liczbe
obstugiwanych przesytek potwierdza réwniez Matgorzata
Markowska, promotion & communication manager GLS
Poland.

- Standardowo ruch w okresie $wigtecznym zwiekszat sie
o blisko %. Wiemy jednak, ze w tym roku sytuacja moze
by¢ odmienna. Wedtug najnowszego raportu Gemius,
coraz wiecej oséb deklaruje, ze wyda mniej na zakupy
online. Jest to juz co 9 badany. Nadal jednak klientami
e-commerce chce pozostac blisko 70 proc. Polakéw, bo
atutem dla nich sa atrakcyjniejsze ceny niz w sklepach

Zrédto: Adobe Stock
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tradycyjnych - ttumaczy, zapewniajac, ze wszelkie dane
dotyczace rynku e-commerce sg analizowane pod katem
przygotowan do okresu $wiatecznego.

Niektorzy przedstawiciele branzy kurierskiej sg bardzo
ostrozni. - Nie upubliczniamy naszych prognoz dotyczacych
wolumenu paczek - ucina Firat Dogu, dyrektor marketingu
UPS Polska. Réwnoczesnie podaje, ze szczytowy okres
»dla zamowien online przypadnie w tym roku miedzy Black
Friday a Cyber Monday, a maksymalny wolumen dostaw
przewidujemy na $rode, 14 grudnia 2022 r".

Z dalszych informaciji, ktéore uzyskaliémy od UPS moze
jednak wynikaé¢, ze firma liczy sie nawet ze... wzrostem
wolumenu. Firat Dogu przekonuje bowiem: ,Sciéle
wspoétpracujemy z naszymi najwiekszymi klientami
w zakresie wspolnie uzgodnionego planu iloSciowego,
ktéry jesteSmy zobowigzani zrealizowaé. Nalezy jednak
pamietac, ze mozliwosci nie sg nieograniczone ani w firmie
UPS, ani w catej branzy. Przyjecie dodatkowego wolumenu
ponad uzgodniony plan zalezy wiec od tego, czy mamy
dostepna przepustowosc¢”.

| Branza odporna na kryzys?

Powody do optymizmu daje raport Polish CEP Report
2022 przygotowany przez Last Mile Experts wraz z 7R
i Cushman & Wakefield. Wynika z niego, ze jeszcze
w tym roku wartos¢ polskiego rynku KEP przekroczy
17 mld zt, a w przysztym siegnie nawet 20 mid.

Autorzy raportu nie maja watpliwosci, ze mimo
obserwowanych trudnosci polityczno-gospodarczych
branze KEP i e-commerce bedg sie rozwija¢ intensywnie
i na wysokim poziomie.

,Prognozowany wzrost w ujeciu warto$ciowym oraz
wolumenowym oznacza takze konieczno$¢ zabezpieczenia
przez operatoréw oraz e-detalistéw odpowiedniego
zaplecza magazynowo-logistycznego” - zauwaza Michat
Pakulniewicz, analityk Trans.INFO, omawiajgc wspomniany
raport.

| Nowi pracownicy, nowe trasy

Firmy nie ustaja wiec w przygotowaniach do szczytu
sezonowego. - Jeste$my w trakcie uzupetniania zespotu
kurierskiego i magazynowego pod katem potrzeb czwartego
kwartatu, ale tez intensywnie rozwijamy ustugi OOH (out
of home - przyp. red.), w tym sie¢ DPD Pickup liczaca juz
ponad 11 tys. punktéw - ttumaczyt w potowie pazdziernika
Rafat Nawtoka.

Réwnoczesnie zapewniat, Zze tego rodzaju inwestycje sg
podejmowane nie tylko z myslg o szczycie sezonowym,
ale i o usprawnieniu obstugi paczek w ciggu catego roku.

- Odbidr przesytek w punkcie lub automacie uzupetnia
model zachowan wspétczesnego konsumenta. Pomaga
takze przekierowac cze$¢ wolumenodw z obstugi kurierskiej
do punktéw, co przydatne jest szczegdlnie podczas
szczytow paczkowych, ale tez - niezaleznie od pory
roku - zmniejsza ruch kurierski w zattoczonych rejonach
miast - dodat.

Patryk Grzelak

dyrektor zarzadzajacy w interLAN

Szczyty  pojawiaja  sie  zaréwno  sezonowo, jak
i w cyklu miesiecznym. W ich kontekscie zaktadajac
okreslony wolumen przewozowy, operatorzy logistyczni
definiuja niezbedne zasoby i infrastrukture, organizujg
prace w sposéb umozliwiajacy obstuge potoku towarowego.
W kontekscie nadchodzacych szczytéw wazne jest
okredlenie poziomu dotychczasowego wykorzystania
istniejacych zasoboéw i infrastruktury. W krétkim okresie
inwestycje w magazyny sa raczej nierealne, w szczegolnosci
bez pokrycia ich potencjatu w dtugiej perspektywie.
W obszarze zasobéw na poczatku nalezy zweryfikowac
ich dostepne moce przerobowe i albo wykorzystaé
istniejacy potencjat w szczycie (optymalizacja kosztowa),
albo zwiekszy¢ je do niezbednego poziomu. Narzedzia
IT wykorzystywane sa na kazdy etapie procesu obstugi
wolumendéw od strategicznego, przez taktyczny, po
operacyjny.

O zatrudnieniu sezonowym méwig réwniez UPS i GLS.
Ten pierwszy w pazdzierniku byt juz w trakcie rekrutacji,
aw planach miat zatrudnienie kolejnych 1050 kierowcow
i pomocnikéw w Europie oraz ponad 100 tys. pracownikéw
w Stanach Zjednoczonych, aby ,obstuzy¢ przewidywany
wzrost wolumenu paczek, ktory bedzie trwaé miedzy
pazdziernikiem a styczniem przysztego roku” - podat
Firat Dogu.

Dodano ponadto ponad tysigc dodatkowych tras dla
podwykonawcow zajmujgcych sie dostawami.

LUsprawnienia zostaty wprowadzone w celu zwiekszenia
mozliwosci przepustowych naszych placéwek znajdujacych
sie na najwazniejszych rynkach eksportowych - w Polsce,


http://www.linkedin.com/in/patryk-grzelak-32692334/

w Bergamo we Wtoszech, w Lyonie we Francji, w Saragossie
w Hiszpanii oraz w Kolonii i Monachium w Niemczech.
W planach mamy takze dodanie ponad 1100 pojazdéw
do naszej europejskiej floty i co najmniej 15 lotéw, aby
szybciej dociera¢ do konsumentow z ich przesytkami” -
wyliczyt przedstawiciel firmy.

GLS Poland powieksza zesp6t o pracownikéw zajmujacych
sie sortowaniem przesytek, zacheca tez partnerow
transportowych do rekrutacji dodatkowych kurieréw
przed szczytem paczkowym.

- Tak dziata cata Grupa GLS, ktéra w szczycie sezonu
w catej Europie zatrudnia kilka tysiecy dodatkowych
pracownikéw - zapewnia Matgorzata Markowska.
Firma uruchamia rowniez dodatkowe trasy samochodéw
liniowych.

erlagy pra

| Patrzac w przéd

Operatorzy przekonuja jednak, ze réwnie wazne jak
inwestycje w obiekty, rozbudowa sieci tras lub zatrudnienie
pracownikow, jest korzystanie z nowych technologii.

- Nie bez znaczenia przy prognozowaniu i optymalizacji
logistyki w tym czasie sg réwniez zaawansowane
narzedzia cyfrowe, a takze sprawna logistyka na poziomie
miedzynarodowym - dzieki naszej rozbudowanej spojnej
sieci spotek i partneréw - przekonuje przedstawicielka
GLS Poland.

Witbéruje jej dyrektor marketingu UPS Polska, zapewniajac,
ze przygotowania do kazdego szczytu paczkowego
zaczynaja sie juz pod koniec poprzedniego okresu
Swigtecznego.

- Wykorzystujemy szacunkowe dane dotyczace wielkosci
sprzedazy w skali roku oraz informacje od naszych
klientéw, dzieki czemu jesteSmy w stanie oszacowac
wielkos¢ sprzedazy w szczycie sezonu oraz liczbe oséb,
ktore beda potrzebne do jej obstugi. PoprosiliSmy naszych
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klientéw biznesowych, aby opracowywali swoja strategie
i planowali promocje na poczatku sezonu $wiagtecznego,
zachowujac szczegdlng ostroznos$¢ w odniesieniu do
najbardziej ruchliwych okreséw, takich jak Cyber Week.
Praktykujemy to od wielu lat i dzieki temu mozemy szybko
dostosowac sie do tego intensywnego sezonu - kwituje.

| Cenyw gore

W tym roku, w obliczu trudnosci notowanych w gospodarce,
przygotowania zostaty w niektorych przypadkach
poszerzone o zmiane cennikow.

- Z uwagi na wzrost kosztow energii cieplnej i elektrycznej
od 1 listopada wprowadzamy optate energetyczna, ktéra
doliczana jest do ceny kazdej paczki i palety w serwisie
krajowym i miedzynarodowym. W listopadzie wyniesie
ona 0,25 groszy, a jej wysokos¢ bedzie aktualizowana
raz w miesigcu na podstawie realnie ponoszonych przez
spotke kosztow zaopatrzenia w energie i gaz - ttumaczy
prezes zarzagdu DPD Polska.

Doptate do obstugi niektérych paczek wprowadza tez
UPS, cho¢ jak zapewnia, jest to dziatanie rutynowe.

- Doptaty w okresie szczytu paczkowego dotycza przede
wszystkim naszych najwiekszych klientow, ktérzy wysytaja
przesytki do odbiorcéw indywidualnych i pomagaja
zrownowazyc¢ liczbe paczek w sieci UPS, dzieki czemu
mozemy zaoferowac najlepszg mozliwg obstuge wszystkim
naszym klientom. Doptaty za ustugi w trakcie szczytu
Swigtecznego pomagaja kontrolowacd liczbe i rodzaj
paczek przychodzacych do sieci UPS - wyjasnia Firat
Dogu. - Wykorzystujemy dodatkowa pojemnos¢ tadunkéw
lotniczych i naziemnych oraz zatrudniamy dodatkowy
personel sortujacy i doreczajacy. Dzieki temu wartos¢, jaka
zapewniamy w tym krytycznym okresie roku, odpowiada
kosztom obstugi.

GLS na razie nie wprowadzit Zzadnych doptat i zapewnia,
ze tym roku nie ma takich planow.

- Niemniej jednak na biezaco analizujemy wszelkie aspekty
cenowe i kosztowe i na tej bazie podejmujemy decyzje
dotyczace corocznej indeksacji cen. Jednym z parametréw,
ktére z pewnoscia wptyna na jej wysokos$é w przysztym
roku, beda wtasnie rosnace koszty energii. To jednak
kwestia dopiero przysztorocznych decyzji - kwituje
przedstawicielka firmy.

Autor: Dorota Ziemkowska
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Jak obnizy¢ koszty
magazynowania

i logistyki? Skorzystaj
Z propozycii Vilsait

Oszczednosci, pewnos¢ terminowych dostaw oraz mozliwos¢ realizowania
produkcji w systemie just-in-sequence - to korzysci, ktére zapewnia klientom
firma Vilsait, zarzadzajaca magazynami na terenie Polski i Niemiec. Proponuje

rozwiazania m.in. w sektorze e-commerce. Ale nie tylko.

- Proponujemy klientom ustugi magazynowania towaréw
i logistyki, ktére sg szyte na miare - podkresla Michat
Wyrwat, prezes spoétki Vilsait. - Wspotpracujemy nie
tylko z korporacjami, ale rowniez matymi i $rednimi
przedsiebiorstwami - dodaje.

Vilsait oferuje nowoczesne powierzchnie magazynowe
w Bolestawcu oraz po niemieckiej stronie, niedaleko
Frankfurtu nad Menem. Dzieki wspdtpracy z Grupa Crusar
moze rowniez zapewnic¢ sktadowanie towaréw w innych
krajach Europy, np. we Francji czy Hiszpanii.

Sektor e-commerce spoglada
za granice. Vilsait zapewnia
magazyny i logistyke

Prezes firmy posiada duze doswiadczenie, ktore
pozwala mu prawidtowo ocenia¢ potrzeby klientow.

Zdobyt je jako wieloletni dyrektor logistyki i zaktadéw
z branzy automotive.

Jak zaznacza, rozwadj sektora e-commerce i chinski kryzys
kontenerowy spowodowaty, ze producenci i handlowcy
zaczeli intensywnie szuka¢ powierzchni magazynowych
i ustug logistycznych w dobrych lokalizacjach
w Europie. A taka jest bez watpienia Dolny Slask, blisko
autostrady A4.

Z jednej strony polscy eksporterzy chca rozwijac¢ sie
w modelu cross-border e-commerce i sprzedawacd
wiecej towaréw ze swoich sklepow internetowych za
granice. Z drugiej, importerzy produktéw z Chin daza
do zwiekszania zapaséw w obawie przed opdznieniami
dostaw, a producenci - do skrécenia tancuchéw dostaw.
O potencjale rynku moze $wiadczy¢ chociazby fakt, ze
az ponad 80 proc. polskich firm uwaza, iz e-commerce
jest szansa na rozwdj eksportu (badanie Izby
Gospodarki Elektronicznej). Dla wielu eksporteréw to
wtasnie Niemcy sa krajem pierwszego wyboru - tylko
w okresie [-VIII.2022 eksport z Polski do Niemiec
(wyrazony w euro) wzrdst o 15 proc. r/r. Zas import z Chin
- 0 33 proc. r/r.

Ten potencjat dostrzega Vilsait. - Wszystkim firmom,
ktére handluja na kierunku Polska-Niemcy, badZ chca
utrzymywac wieksze zapasy importowane i pobierac je
Z magazynu partiami, jestesmy w stanie zapewnic¢ znaczne
oszczednosci - podkresla prezes.

Ttumaczy, ze np. podmiot z sektora e-commerce, ktéry
prowadzi handel na niemieckiej platformie zakupowej,
moze zleci¢ firmie Vilsait duzy transport towaréw
z magazynu polskiego do niemieckiego, by nastepnie
bezposrednio z niego zarzadza¢ dystrybucjg do
zagranicznych klientéw. To zmniejsza koszty transportu
w przeliczeniu na jedna przesytke.



Importer zas moze zleci¢ chinskiemu dostawcy sktadowanie
towaréw w magazynach Vilsait i pobierac je w zaleznosci
od zapotrzebowania. To z kolei pozwala optymalizowad
koszt magazynowania, bo np. jego cze$¢ pokrywa dostawca.

Oszczednosci w produkcii.
Jak to mozliwe?

Firma Vilsait posiada wieloletnie doswiadczenie we
wspotpracy z przedsiebiorstwami z branzy automotive.
Na liscie jej klientéw mozna znaleZz¢ producentéw aut
znanych marek i podzespotéw do nich.

- To doswiadczenie pozwala nam wspdtpracowac z kazda
fabryka i dostarcza¢ zgromadzone w naszych magazynach
elementy i surowce potrzebne do produkcji w systemie
just-in-sequence - méwi prezes. - Daje to pewnos¢, ze
wszystkie trafig na linie produkcyjna w odpowiedniej ilosci
iw odpowiednim czasie, bez ryzyka op6znien w produkgcji.

Wskazuje rowniez, ze Vilsait moze pomoc w optymalizacji
procesow produkcyjnych tak, by np. wyraznie skréci¢ czas
pracy fabryki, bez strat w efektywnosci. Moze to okazac
sie szczegblnie istotne w okresie, gdy przedsiebiorstwa
szukaja mozliwosci ciecia kosztéw.

Klienci Vilsait moga wreszcie korzysta¢ z mozliwosci mycia
pojemnikéw profesjonalnymi urzadzeniami. To kluczowe,
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by nie zanieczyscic¢ gotowych wyrobdw, ktére producent
wysyta do odbiorcow.

W magazynach Vilsait produkty mozna réwniez
profesjonalnie pakowac prézniowo, by nastepnie zleci¢ ich
dystrybucje. Wszystkiemu towarzyszy petna automatyzacja.
Dzieki etykietowaniu towaréw czy kodom kreskowym
pracownicy Vilsait oraz klient moga na biezgco monitorowac
dany towar.

W planie nowy magazyn
w Bolestawcu. Vilsait
zaprasza do wspotpracy

Michat Wyrwat podkreéla, ze rynek magazynowania
i logistyki na Dolnym Slasku jest bardzo perspektywiczny,
zwtaszcza jezeli dziatajgce na nim podmioty moga
zaoferowac klientom profesjonalne sktadowanie oraz
sprawnga dystrybucje towaréw do Niemiec.

Dlatego Vilsait ma w planie kolejng inwestycje, tym
razem w nowy magazyn na terenie Bolestawca - jego
powierzchnia moze siegna¢ nawet 50 tys. mkw.

Jezeli pracujesz w branzy produkcyjnej lub sektorze
e-commerce, sprawdz, jakie mozliwosci magazynowania

| logistyki na terenie europy moze zapewnic ci vilsait.
Odwiedz strone: https://vilsait.eu/
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niz tylko logistyka i magazynowanie!

Sprawdz nasze innowacyjne
KNOW-HOW

vilsait.eu | +48 792 998 462 | kontakt@vilsait.eu
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Polska-na Nowym
Jedwabnym Szlaku.

Wciaz na najwazniejszej
Z mozliwych tras?

Zr6dto: Adobe Stock

Lata 2020 i 2021 to czas, w ktérym znaczenie kolejowego szlaku w wymianie
handlowej miedzy Chinami a Europa byto bezprecedensowe. Tylko w ubiegltym
roku liczba pociaggow na Nowym Jedwabnym Szlaku siegneta 15 tys. sztuk.
Wydaje sie, ze szlak ten nie istnieje bez Polski. Czy jednak, w dobie ostatnich
zmian geopolitycznych, wciaz znajdujemy sie na najbardziej perspektywicznej
wersji trasy na linii Chiny-Europa?

Liczba pociaggéow na Nowym Jednabnym Szlaku
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Zrédto danych: opracowanie wtasne Polskiego Instytutu Transportu Drogowego, na podstawie danych China Railway Express

Tendencja wzrostowa pokazana na wykresie przedstawia
dynamiczny rozwdj potaczen kolejowych miedzy Europa
a Chinami. Szczegolng uwage przykuwaja lata 2020-2021,
w ktérych pandemia COVID-19 oraz blokada Kanatu
Sueskiego wptynety na wzrost liczby uruchamianych
pociggdw na Nowym Jedwabnym Szlaku z powodu

wiekszego zapotrzebowania na szybsza forme transportu
wzgledem frachtu morskiego.

Dane za pierwsze pétrocze 2022 dotyczace przewiezionych
TEU pokazujg wzrost o 2,6 proc. rok do roku, co wydaje
sie raczej symboliczng zmiang, jednakze aby wtasciwie



odczytac te liczby, nalezy zagtebi¢ sie we wszystkie
wydarzenia, toczace sie w tle Nowego Jedwabnego Szlaku
w 2022 roku.

Pierwszym kluczowym czynnikiem wptywajacym na ruch
pociagdéw miedzy Chinami a Europa byta inwazja Federacji
Rosyjskiej na Ukraine. Wojna w pierwszych tygodniach
wptyneta znaczaco na przeniesienie masy towarowe;j
z kolei na morze, gtéwnie z obawy o bezpieczenstwo
i ryzyko dalszej eskalacji konfliktu.

Nagty wzrost popytu na fracht morski doprowadzit do
kolejnej podwyzki morskich stawek przewozowych,
ajednoczesdnie zwiekszyt juz panujace kongestie w portach.
Wielu logistykéw zaczeto uwazaé za alternatywne
rozwigzanie kolejowy Korytarz Transkaspijski, ktory
omijat Rosje. Na trasie, ktora dziata od 2019 r. i z rézng
regularnoscia taczyta Chiny z tureckim Izmitem, zaczeto
uruchamia¢ dodatkowe sktady pociggdw, najpierw do
tureckiego terminalu, nastepnie bezposrednio do Unii
Europejskiej, wykorzystujac potaczenie promowe miedzy
Poti a Konstanca, i docierajac do Budapesztu czy Duisburga.
Caty marzec i poczatek kwietnia oznaczaty istny renesans
tego potaczenia (zwanego réwniez Srodkowym Korytarzem
- Middle Corridor), jednakze po uptywie kilku tygodni od
rozpoczecia inwazji okazato sie, ze trasa ta ma bardzo
mata przepustowosé, a czas przewozu zaczat sie wydtuzac
z poczatkowych 40-45 dni do blisko 60 w relacji terminal-
-terminal, co znacznie przewyzszato nawet transit time
w transporcie morskim, ktéry okazat sie szybszy i tanszy
od kolei na Korytarzu Transkaspijskim.

O ile wiec na koniec lutego i w marcu mozna byto zauwazy¢
stopniowy odptyw masy towarowej na Nowym Jedwabnym
Szlaku, o tyle w kwietniu cze$¢ gestoréw tadunkow zaczeta
wracac na gtéwny szlak kolejowy, prowadzacy do Europy
przez Polske. W tych kilku tygodniach okazato sie, ze
wspomniany szlak jest niezagrozony, a czas przewozu
w niektorych przypadkach wynosi jedynie 9 dni miedzy
terminalami w Chinach, a terminalem w Mataszewiczach.
Jednakze zaréwno kolej, jak i inne formy transportu,
wcigz odnotowywaty spadek przewozonych wolumenéw
z powodu lockdownu w jednym z najwiekszych o$rodkow
przemystowych na $wiecie - Szanghaju. Miasto, ktére
odpowiada za ok. % catej produkcji w Chinach zostato
zamkniete w potowie marca z powodu COVID-19 i polityki
,zero tolerancji” rzadu Chinskiej Republiki Ludowej.
W trakcie lockdownu wiekszos$¢ fabryk albo nie pracowata,
albo jej produkcja byta na sladowym poziomie ze wzgledu
na obostrzenia i kwarantanny.

W momencie otwarcia Szanghaju na koniec maja mozna
byto zaobserwowac znaczny wzrost zapotrzebowania na
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import z tego rejonu. Duza czes$¢ importeréw, odcieta od
swoich dostaw z powodu braku produkcji w zaktadach
w Szanghaju, musiata jak najszybciej uzupetni¢ swoje
zapasy, czesto wykorzystujac do tego transport kolejowy,
co wptyneto na wyrazne odbicie na Nowym Jedwabnym
Szlaku, zwiekszajac liczbe pociggéw miedzy Chinami
a Europa.

Kolejnym kamieniem milowym w 2022 roku byto
uruchomienie pociggu nr 10 000, co nastapito 21 sierpnia
(tymczasem w zesztym roku miato to miejsce 31 sierpnia,
a wiec az 10 dni pozniej).

Warto zaznaczyé, ze zwiekszyta sie przepustowosé
terminali granicznych, w tym w Khorgas na granicy
chinsko-kazachskiej, co pozwolito na zoptymalizowanie
czasu przewozu, co z kolei stanowi kluczowy atut przy
wybieraniu tej formy przewozu wzgledem transportu
morskiego.

| Rozwaj sytuacji w Polsce

Polska od samego poczatku petnita kluczowg role na
Nowym Jedwabnym Szlaku, jako gtéwny hub na kolejowej
mapie Europy. Mataszewicze obstugiwaty najwiekszy
wolumen pociggdw w catej Europie, poczatkowo gtéwnie
w tranzycie do Niemiec, a w przeciaggu ostatnich kilku lat
coraz czesciej jako terminal docelowy.

Produkt kolejowy z roku na rok cieszyt sie coraz wiekszym
zainteresowaniem wsroéd polskich firm, ale rowniez
w innych krajach europejskich, w szczegdlnosci tych bez
dostepu do morza, tj. Czechy, Stowacja czy Wegry. Polski
terminal na granicy zwiekszat swoje znaczenie, az w koricu
w 2020 r. okazato sie, ze wiekszos¢ konteneréw
rezerwowanych na Nowym Jedwabnym Szlaku jest
przeznaczonych do Mataszewicz, przebijajac ponad
dwukrotnie wolumen kierowany do Niemiec.

Trend ten pozostat niezmieniony do dzi$, co oznacza, ze
Polska dystansuje zachodnich sgsiadéw coraz bardziej
z roku na rok. Z jednej strony méwimy o kontenerach
przeznaczonych do odbiorcéw w Europie Wschodniej,
z drugiej natomiast o tych kierowanych do krajow Europy
Zachodniej, ktére sg roztadowywane w naszym kraju
i kontynuuja swojg podréz dalej na Zachdd przy uzyciu
transportu drogowego.

Trzeba jednak pamietac, ze pomimo rosnacego wolumenu
do Polski, nasz kraj nie stanowi jedynej trasy na Nowym
Jedwabnym Szlaku. Alternatywne szlaki zawsze byty
w kregu zainteresowania Chin, ktére chca uniezaleznia¢
kolej od sytuacji w danym regionie oraz jej przepustowosci.
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Aktualnie istniejg dwie gtéwne alternatywne trasy.
Pierwsza prowadzi przez obwdd kaliningradzki
do Niemiec, wykorzystujac promy kursujace z Krélewca
do portéw u naszego zachodniego sasiada. Druga to
wspomniany Korytarz Transkaspijski, prowadzacy przez
rumunski port.

Obydwa szlaki, ze wzgledu na wykorzystywanie promoéw,
wydtuzaja jednak znacznie czas przewozu, dodatkowo
okreslona przepustowos¢ portu w Krélewcu ogranicza
mozliwosci przewozowe tej trasy wzgledem drogi lagdowej
przez Polske.

Korytarz Transkaspijski na poczatku byt niezwykle
popularny, jednak szybko okazato sie, ze jego
przepustowos$¢ szacowana jest na poziomie 5 proc.
wzgledem Mataszewicz.

Jedynym potaczeniem konkurencyjnym wzgledem Polski
byt zdobywajacy coraz wieksze uznanie ten prowadzacy
przez Budapeszt i wykorzystujacy korytarz pétnocy
z odnoga potaczenia kolejowego przez Ukraine, omijajac
Polske. W drugiej potowie zesztego roku zdarzato sie,
Ze czas przewozu tadunkow na Wegry byt krétszy niz do
Polski. Gtéwnym powodem byty kongestie, spowodowane
wzmozonym potokiem tadunkéw wwozonych do Europy
przez przejscie Brze$¢-Mataszewicze. Tymczasem na Wegry
kierowano w tym czasie jedynie kilka sktadéw tygodniowo,
dzieki czemu towar nadany w Chinach szybciej docierat
do terminalu docelowego w Europie.

Zrédto: Polski Instytut Transportu Drogowego

Wegry upatrywaty swojg szanse w przejeciu wolumenu
z Polski, stad rozpoczety budowe najwiekszego
w rejonie terminala intermodalnego East-West
Gate w Fényeslitke, nieopodal przejscia granicznego
Chop-Zahony. Przepustowos¢ tego terminala szacuje sie
na ok. miliona TEU rocznie, jednak na ten moment ze
wzgledu na brak infrastruktury kolejowej miedzy Rosja
a Ukraina nie pojawit sie w nim zaden pociag z Chin.

Inwazja Federacji Rosyjskiej na Ukraine wymusita zmiany
tras niektérych pociggéw, w tym tych jadacych na
Wegry. Tuz po 24 lutego br. operatorzy podjeli decyzje
o przekierowaniu sktadoéw jadacych z Chin na Wegry,
na trase polska, z ominieciem Ukrainy. Kilka dni pdzZniej
potaczenia kolejowe miedzy Rosja a Ukraing w zasadzie
przestaty istniec i na ten moment ciezko upatrywac szansy
na ich odbudowe w najblizszych latach.

Brak mozliwosci tranzytu przez Ukraine wptynat réwniez
na terminal w Stawkowie, ktdry aktualnie nie jest potaczony
z Chinami ze wzgledu na brak mozliwosci wykorzystania
linii szerokotorowej na terytorium Ukrainy.

Niestabilna, z powodu wojny, sytuacja w Kaliningradzie
powoduje z kolei, ze kolejny korytarz - prowadzacy
z Chin przez terytorium Litwy - traci na atrakcyjnosci.
Tym bardziej, ze Wilno blokuje tranzyt towaréw na
tereny rosyjskie. Stad tez szlak ten nie jest uwazany przez
importeréw i spedytorow za atrakcyjny, a jego znaczenie
drastycznie spada.




Zaréwno z punktu widzenia ekonomicznego, jak i samego
czasu przewozu, zaden z dwdch alternatywnych dla
polskiego korytarzy nie jest w stanie konkurowac obecnie
z tym biegnacym przez nasz kraj.

Okoto 60 proc. konteneréw przyjezdzajacych do
Mataszewicz przetadowywanych jest w terminalu,
a jedynie ok. 40 proc. - transferowanych pociggami
do innych europejskich destynacji, m.in.: Budapesztu,
Duisburga, Hamburga, Madrytu, Mediolanu, Dourges,
Lyon, Neuss, Tilburg czy Liege.

Tym niemniej, patrzac na liczbe TEU przewozonych
koleja do Europy w 2022 roku, wida¢ spadki wzgledem
ubiegtego roku. Dane UTLC - zrzeszenia przewoznikow
kolejowych Kazachstanu, Rosji i Biatorusi majacych
wiekszosdciowy udziat w przewozach (jest jeszcze
sektor prywatny) - wskazuja na ogdlny spadek
o blisko 32 proc. w okresie styczen-sierpien
wzgledem zesztego roku. Polska odnotowata spadek
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w tabeli spadkami w Europie. Odpowiedzi nalezy
upatrywa¢ w Rosji. Po rozpoczeciu inwazji
na Ukraine, wiekszo$¢ armatoréw zawiesita
swoje serwisy do rosyjskich portéw, dodatkowo
nie akceptujac przewozu towaréow kierowanych
do rosyjskich odbiorcéw.

Federacja Rosyjska zmuszona byta przenies¢ swoje
tadunki z transportu morskiego, w szczegdlnosci
do Sankt Petersburga na transport kolejowy.
W zwigzku z czym odnotowywany jest ponad
dwukrotny wzrost liczby pociggdéw z Chin, wptywajacy
na ogolny wzrost liczby pociggéw kursujacych
na Nowym Jedwabnym Szlaku, gtéwnie dzieki
zwiekszonemu popytowi z Rosji, gdzie importerzy
nie maja mozliwosci korzystania z transportu
morskiego. W Europie natomiast wida¢ wptyw inflacji,
co przektada sie na mniejsze zapotrzebowanie
na ustugi transportowe miedzy Chinami, a Europa
- réwniez w transporcie morskim czy lotniczym.
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punkt wyjscia

Francja

Niemcy

Dania

Wielka Brytania

Belgia
Niderlandy
Finlandia

Czechy

Wiochy

Polska

N
[0}
o
g
Q
C
3
(@]

miejsce docelowe

wolumen przewozonych towaréw

tony (w tysigcach)

197 026 (-31,93%) 1232,84(-25,27%)

592 (-46,18%) 3,35(-42,68%)

49 212 (-53,56%) 299,77 (-50,85%)

200 1,04

284 1,44

11 224 (-6,72%)

6 600 (-64.13%)
1804 (-43,48%)

882 (-70,60%)

100 (-88,89%)

121 770 (-15,30%)

68,49 (-0,30%)

38,16 (-62,13%)
9,86 (-52,63%)

6,03 (-69,16%)

0,56 (-91,71%)

773,15 (-4,81)

na poziomie 15 proc., natomiast Niemcy, ktére znajduja
sie na drugim miejscu pod wzgledem transportowanych
TEU, az o ponad 53 proc.

Nasuwa sie zatem pytanie - skad wynika réznica
miedzy ogdélnym wzrostem na poziomie 2,6 proc.
liczbie pociggow a wskazanymi powyzej

g

| Dalsze inwestycje

Nie ma

watpliwosci, utrzymywanie

ruchu

kolejowego na Nowym Jedwabnym Szlaku jest
konieczne. Kluczowa dla Polski kwestig jest dalsza
rozbudowa Mataszewicz, na co nasz kraj bedzie
musiat przeznaczy¢ ok. 3 mld zt z wtasnych funduszy.



Unia Europejska latem ogtosita, ze nie wesprze tej
inwestycji, z uwagi na jej niski priorytet w ramach ogétu
projektow infrastrukturalnych we Wspdlnocie. Spétka
Cargotor ogtosita jednak, ze poprowadzi te inwestycje,
nawet bez wsparcia UE.

Przy tej okazji warto wspomnie¢ o moscie nad Bugiem,
ktéry jest niezwykle waznym elementem infrastruktury na
Nowym Jedwabnym Szlaku niestety, czesto pomijanym.
A to nim aktualnie przejezdzajg wszystkie pociagi z Chin
do Mataszewicz. Nie ma alternatywy.

Dziata co prawda terminal w Siemiandéwce, ktéry korzysta
z innego przejscia granicznego niz Mataszewicze ($cislej
- przez Swistocz), nie jest on jednak w stanie przeja¢
catego wolumenu z Mataszewicz, ale moze by¢ raczej
wartosciowym supportem.

Z tego wszystkiego bierze sie problem z kongestig
w Mataszewiczach, obserwowany niejednokrotnie w ciggu
ostatnich lat. Trzeba jednak w tym miejscu zaznaczyc,
ze nie wynikat on jedynie z przepustowosci terminali
w Mataszewiczach, ale réwniez z kondycji terminali
przetadunkowych na granicy Chin (Alashankou, Khorgos,
Manzouli, Zabaykalsk).

Tym niemniej, ze wzgledu na zmniejszony, z uwagi
na wojne potok tadunkéw, obecnie jest najlepszy czas
na dokonczenie inwestycji, zabezpieczajacych nas
w przysztosci przed zatorami. Dzieki temu tatwiej bedzie
promowac rozwaj kolei, tak waznej dla roli Polski jako
hubu dla catej Europy. Uwazam bowiem, ze Mataszewicze,
stajac sie brama kolejowa Europy na Nowym Jedwabnym
Szlaku, beda tym, czym dla transportu morskiego s porty
w Hamburgu i Rotterdamie, a dla transportu lotniczego
- lotnisko we Frankfurcie nad Menem.

Autor: Jakub Walczak, ekspert PITD, rail product
manager Europe w C.H. Robinson
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,Fabryka kierowcow”
w Uzbekistanie. Cel to 10 tys.

absolwentow rocznie

—— . g

Sanzar Putatow

Problem braku kierowcow kazdy rozwiazuje na witasny sposéb: ktos
podnosi ptace, ktos poprawia warunki pracy. Uzbekistan zaproponowat
rozwigzanie, ktére nie tylko zmniejszy brak kierowcow ciezarowek
w Azji Srodkowej, ale przyjdzie réwniez z pomoca firmom europejskim.

Jak Uzbekistan rozwigzuje problem braku kierowcéw
i dlaczego Stowarzyszenie Miedzynarodowych
Przewoznikéw Drogowych Uzbekistanu AIRCUZ chce
wysytac¢ tamtejszych truckeréw do Europy - ttumaczy
prezes stowarzyszenia Sanzar Putatow.

Anna Skripal, Trans.INFO: W Europie brakuje kierowcow,
a uwas jest ich pod dostatkiem. Jak to sie stato?

Sanzar Putatow: Na Litwie brakuje 10 tys. kierowcow
rocznie, a w Europie pdét miliona. Po wydarzeniach
w Ukrainie liczba ta wzrosta. Z powodu niedoboru truckeréow
20 proc. floty transportowej w Europie stoi. Tak naprawde
to my tez odczuwamy niedobdr kierowcodw. Reformy
ostatnich 5 lat doprowadzity do wzrostu gospodarczego
w Uzbekistanie. W branzy transportowej flota wzrosta
0 600 proc., potrzebni sg kierowcy, prawdziwi zawodowcy.
W czerwcu 2021 roku podczas jednego z naszych
wyjazddw na Litwe rozmawialismy z kolegami z Litewskiego
Krajowego Zwigzku Przewoznikéw Drogowych LINAVA
- Zenonasem Buivydasem i Andriusem Burba, a takze
przedstawicielami innej firmy (ktérej nazwy poki co

nie moge podac) i doszliSmy do wniosku: jesli brakuje
kierowcow, to trzeba ich przygotowac.

W Uzbekistanie jest wielu mtodych chtopakoéw, ktérych
nalezy wyszkoli¢. Dlaczego wiec nie stworzy¢ regionalnego
centrum szkoleniowego? Rzad nas wspart. W naszym
kraju nie ma zwyczaju narzekac na los. Jest problem, to
nalezy go rozwiazac.

Pomyst jest swietny, ale potrzebne s3 pieniadze. Kto
finansuje centrum szkoleniowe?

Przygotowalismy projekt i zaprezentowali$my go organom
panstwowym. Ministerstwo Transportu Uzbekistanu
zatwierdzito otwarcie centrum, przeszlismy wszystkie
niezbedne procedury. Planuje sie nam udostepnic duzy
budynek, ktéry zostanie zaadaptowany pod cele edukacyjne.
Obecnie wybieramy dziatke dla toru szkoleniowego.
W 2023 planujemy otworzy¢ duze centrum szkoleniowe.

Gtéwne wsparcie finansowe pochodzi z Ministerstwa
Transportu Uzbekistanu. Minister lhom Mahkamov bardzo

0: osobiste zdjecie archiy
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wspiera nasz projekt - pomaga nam znalez¢ budynek,
wspiera w znalezieniu i udostepnieniu gruntéw, monitoruje
nasz rozwaj.

Otrzymujemy rowniez wsparcie od IRU, w szczegdlnosci
od sekretarza generalnego organizacji Umberto de Pretto.
Mtodziezy daje sie pienigdze przeznaczane na szkolenie
w zawodzie, rzad optaca czes¢ ich nauki. Wszystkie warunki
sg stworzone. Nic, tylko sie uczy¢.

Zrodto: AIRCUZ

W jaki sposéb pomaga LINAVA?

Sa naszymi mentorami. Opracowujg programy i materiaty
szkoleniowe, dziela sie wiedza, wspieraja rada. Kiedy
latem otworzyliSmy centrum szkoleniowe, przylecieli
do nas litewscy instruktorzy i wyktadowcy. Przez
ok. miesiac szkolili naszych nauczycieli wedtug standardéw
europejskich. Nastepnie wspodlnie prowadzili wyktady
dla kierowcow.

Obecnie pozostat u nas 1 litewski instruktor nauki
jazdy. Reszta to ok. 10 uzbeckich instruktorow, ktérzy
przygotowuja naszych uczniéw do otrzymania kodu 95,
ADR i MAP.

Przygotowujemy réwniez ok. 10 instruktoréw nauki
jazdy. Mamy wszystkie materiaty edukacyjne z mapami,
instrukcjami, tabelami. Jest instrukcja jak pracowacd
z paletami, jak korzysta¢ z tachografow i tabletow.
Partnerzy z Litwy przywiezli nam ok. 20 tabletéw, aby
kierowcy mogli sie w tym potapaé. Udostepnili nam
takze ciezaréwke szkoleniowa. Materiaty sg napisane
przystepnym jezykiem. Nawet uczen je zrozumie.

W Europie kontrola wykroczen jest coraz bardziej
skrupulatna. LINAVA stale przesyta nam zmiany
i aktualizacje. Informujemy o nich naszych kierowcéw.
Dopdki tor szkoleniowy jest w przygotowaniu, prowadzimy
praktyki w bazach naszych firm. Do konca roku bedziemy
mieli europejski tor ze wszystkimi niezbednymi elementami.

Czy prowadzicie selekcje wsréd zainteresowanych
programem?

Nasze centrum szkoleniowe zajmuje sie obecnie jedynie
przekwalifikowywaniem kierowcéw i doskonaleniem ich
umiejetnosci. Wszyscy pytaja o kierowcow kategorii E,
wiec kategoria B nie jest naszym formatem.

Obecnie nie mamy wystarczajacych mozliwosci,
aby wyszkoli¢ wszystkich chetnych. Na razie mamy
4 wyposazone klasy, ktére mogg pomiesci¢ 15-20 osdb.
Jesli wptywa 300 zgtoszen, to musimy wybieraé. Przede
wszystkim pretendenta zaprasza sie za kierownice. Nasz
instruktor nauki jazdy, ktory przez wiele lat pracowat
w Europie, ocenia umiejetnosci kazdego truckera i szacuje,
ile godzin zajmie jego wyszkolenie. Kto$ potrzebuje
5 godzin, inny 15, a trzeci musi jezdzi¢ przez miesigc.
Czasem przychodza kierowcy, ktérzy w ogoéle nie potrzebuja
praktyki - za pierwszym razem wykonuja wszystkie
elementy perfekcyjnie.

Tych, ktérzy potrzebuja wielu godzin treningu na torze,
odrzucamy. Oczywiscie predzej czy pdzniej kazdy bedzie
potrafit prowadzi¢. W koncu niedZzwiedz tez nauczyt sie
tanczy¢ w cyrku. Dlaczego zatem nie mozna wyszkoli¢
cztowieka? (smiech) Jak sg checi, to mozna opanowad
kazdy zawod. Kiedy zbudujemy duze centrum szkoleniowe,
selekcja nie bedzie taka ostra.

Jaki jest $redni wiek waszych uczniéw?

Wiek wiekszosci doswiadczonych kierowcéw to 50+,
a nawet 60+. Stanowig ok. 53 proc. S3 to pionierzy, ktorzy
pracowali jeszcze w Zwiazku Radzieckim. Niedtugo nastapi
dzien, kiedy odejda na emeryture. Potrzebna jest $wieza
krew, branza potrzebuje wyszkolonej mtodziezy.

Ostatnie badania wykazaty, ze tylko 7 procent kierowcéw
ciezarobwek ma mniej niz 25 lat. Nasi uczniowie to
w wiekszosci chtopaki w wieku 25-30 lat, ktérzy maja
kategorie E, ale pracowali na matych ciezaréwkach.
Mnéstwo zdolnych, mtodych osdb, ktére potrzebuja tylko
matego popchniecia we wtasciwym kierunku.

Wspbtczesna mtodziez chee nie tylko pracowad, ale takze
otrzymywacé przyzwoite wynagrodzenie i podrézowac,
zwiedzac $wiat.
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Dlaczego kierowca powinien wybrac¢ centrum AIRCUZ?
Czy nie jest tatwiej od razu zdoby¢ wszystkie certyfikaty
w Europie?

Uzyskanie niezbednych certyfikatéw w Europie zajmie
2-3 miesigce, ktére trzeba bedzie spedzi¢ z dala od domu
i rodziny. Nalezy wzig¢ pod uwage, ze przez okres nauki
kierowca nie zarabia, ale wydaje. Na Litwie i ogdlnie
w Europie dwutygodniowe szkolenie kosztuje 1000 euro.
A u nas 3 tygodnie teorii i praktyki to tylko 200 euro.
| nie trzeba jecha¢ do odlegtych krajow, zadtuzajac sie.
Minimalny okres szkolenia teoretycznego to 2 tygodnie: po
5 dni na certyfikaty ADR, MAP, ktére kierowca otrzymuje
od nas. O kod 95 musi sie ubiega¢ w Unii Europejskiej,
jednak na Litwie lub w innym kraju UE nasz uczen otrzyma
go w ciggu jednego dnia.

Na Litwie mamy umowe, zZe absolwenci centrum
szkoleniowego moga zdawac egzamin w jezyku rosyjskim.
Gdy w 2023 roku otworzymy nasze duze centrum,
bedziemy uczy¢ réwniez uczniéw w jezyku angielskim,
jesli bedzie na takich zapotrzebowanie. Truckerzy ze
znajomoscia jezyka angielskiego maja szanse zarobi¢
duzo wiecej - przed nimi otworzg sie wszystkie drzwi.

Wasze zadanie polega na ich dobrym przygotowaniu do
egzaminu. PéZniej idg wtasna droga?

Nalezy gruntownie przygotowywac kierowcéw nie
tylko do zdania egzaminu, ale takze do dalszej pracy.
W Europie sg bardzo wysokie mandaty za wykroczenia.

traNS.iNFO
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Mtody trucker moze z powodu braku do$wiadczenia cisngé
na gaz, a jego portfel mocno sie skurczy. Jesli kierowca
jest stabo przygotowany, to jadac do pracy w Europie
przez pierwsze 3-4 miesigce bedzie pracowac tylko na
optacenie mandatow.

Zawodowcy nie tylko nie tracg z powodu mandatéw, ale
takze otrzymuja doptaty za ekonomiczng jazde, do ktorej
w europejskich firmach transportowych przywiazuje sie
duza wage. Na tym samym odcinku drogi jeden kierowca
spali 33 litry paliwa, a drugi 27. Ci, ktérzy prowadza
samochéd madrze, otrzymujag nagrody i premie.

Chce, aby nasi kierowcy zarekomendowali siebie w Europie
jako dobrze wyszkolonych profesjonalistow. Nalezy
stworzy¢ wizerunek Uzbekéw jako wyksztatconych
i niezawodnych profesjonalistow.

Ajaki jest stosunek do truckerow w samym Uzbekistanie?

Od czaséw ZSRR zawsze obdarzano ich szacunkiem.
Poza tym mezczyzni wykonujacy ten zawdd zawsze maja
pieniadze. (§miech)

Kierowcy zwiedzajg Swiat, odwiedzajg rézne kraje,
przywoza stamtad ciekawostki i oryginalne prezenty.
Istnieja tez wptywowi kierowcy blogerzy, ktérzy moga
zadzwoni¢ bezposrednio do ministra transportu, a tenich
wystucha, uwzgledni przekazywane informacje.

Gdy minister lhom Mahkamov przyjechat z wizyta roboczg
na Litwe, to udat sie do uzbeckich kierowcow, aby na
miejscu dowiedzie¢ sie o ich problemach. Wtadze nie
dystansuja sie od naszych trudnosci.

Czasem firmy zagraniczne boja sie kierowcow z krajow
postsowieckich z uwagi na ich tendencje do popetniania
wykroczen. Uzbeccy truckerzy bardziej przestrzegaja
prawa?

Jesli méwimy o starszym pokoleniu kierowcéw, to sg
to wyjatkowi profesjonalisci i nigdy nie pozwolg sobie
na wykroczenia: zawrdci¢ tam, gdzie jest to zabronione,
wyjechaé poza pas, zatrzymac sie w niedozwolonym
miejscu.

Zas$ mtodzi to zawadiacy, czasami moga zrobi¢ co$ gtupiego.
W tym celu podczas szkolenia skupiamy uwage na zasadach
i koniecznosci ich przestrzegania.

Najwazniejsze, ze prawie wszyscy nasi kierowcy nie pija
i prowadza zdrowy tryb zycia. Znam wiele historii, kiedy
truckerzy siadali za kierownice w stanie nietrzezwosci
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i powodowali niebezpieczne sytuacje. Moge reczy¢
za naszych kierowcow. Uzbeccy truckerzy sg spokojni
i zrbwnowazeni, nie pozwolg sobie na umysine wykroczenia.

Nie boicie sie, ze otworzycie ,okno na Europe” i sami
zostaniecie bez kierowcéw?

Po ukonczeniu szkolenia pomagamy kierowcy znalez¢
prace. Kazdy trucker ma wybor: zosta¢ w Uzbekistanie,
gdzie mamy 1200 firm, ktére realizujg miedzynarodowe
przewozy fadunkéw, jechac do pracy w litewskiej firmie,
z ktoérg teraz wspdlnie prowadzimy szkolenia lub tez
wyjecha¢ do Europy, na podbéj swiata.

Nie mozna nikogo zatrzyma¢ sita. Zyjemyw demokratycznym
panstwie, kazdy ma wolny wybér. W kazdym razie, bez
wzgledu na to, jaka przysztos¢ wybiora kierowcy, jesli beda
mieli trudnosci, to my, jako stowarzyszenie, bedziemy im
pomagac i wspierac.
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Kiedy zostanie otwarte duze centrum szkoleniowe, to
ilu kierowcéw rocznie bedziecie mogli szkoli¢?

Zapotrzebowanie strony litewskiej to 30 tys. kierowcoéw
rocznie. Firmy, z ktérymi wspoétpracujemy, maja flote
ponad 65 tys. samochoddéw ciezarowych. Wedtug
naszych obliczen mozemy tylko czesciowo zapewnié¢ im
potrzebng liczbe.

Hegelmann Poland potrzebuje 1,5-2 tys. truckeréw
rocznie. Kiedy rozmawialiSmy z prezesem Zrzeszenia
Miedzynarodowych Przewoznikéw Drogowych w Polsce
Janem Buczkiem, to potwierdzit on, ze polskie firmy
transportowe stale zwiekszajg flote, a kierowcéw
katastroficzne brakuje.

Wséréd mtodziezy zawdd kierowcy nie cieszy sie
popularnosciag. Kazdy chce siedzie¢ w biurze, bez
koniecznosci ponoszenia szczegdlnego wysitku. A kierowca
ciezaréwki to trudny zawdd. Wiele firm uzupetnia swoje
floty autonomicznymi cigzaréwkami - autopilot pozwala
znacznie zaoszczedzic paliwo. Watpie jednak, ze sztuczna
inteligencja zastgpi cztowieka.

Autopilot dobrze radzi sobie na autostradzie, ale na
drodze miejskiej potrzebny jest kierowca, ze swoimi
doswiadczeniami i umiejetnosciami.

Czy litewska firma moze zamawiac sobie kierowcéw?

W najblizszym czasie postaramy sie zapewni¢ im taka
mozliwos¢. Rozmawiatem z przedstawicielami wielu
stowarzyszen z Polski, Estonii, totwy, Niemiec - wszyscy
byli bardzo zainteresowani naszym projektem. Wszyscy
potrzebuja kierowcéw. Jednak wymagania w réznych
firmach s3 rézne.

Na przyktad Belgowie potrzebuja kierowcdw, ktérzy pracuja
z substancjami niebezpiecznymi - do transportu paliwa,
nawet nuklearnego oraz tadunkéw wybuchowych.

Obecnie przygotowujemy truckeréw w ramach jednego
programu. W razie potrzeby przejdziemy na inny lub
uzupetnimy juz istniejacy. Kiedy nasze duze centrum
szkoleniowe zacznie dziata¢, bedziemy przygotowywacd
do 30-40 réznych zawodéw. Generalnie staramy sie szkoli¢
uniwersalnych kierowcow.

Czy w Uzbekistanie sa kobiety prowadzace ciezaréwki?

(po chwili namystu) Na razie zadnej, jednak jesli kobieta
przyjdzie do nas na szkolenie, to na pewno jg przyjmiemy.
Nie dyskryminujemy ze wzgledu na pte¢. W branzy sa
operatorki dzwigéw, operatorki zurawia wiezowego,
takséwkarki, ale nie ma jeszcze kobiet prowadzacych
ciezarowki.

Niektdre firmy potrzebuja nie tylko kierowcow, ale takze
pracownikéw serwisu - tych, ktérzy naprawiajg samochody,
zajmuja sie wywazaniem i diagnostyka - tu pracuja kobiety.
Planujemy otworzy¢ wielofunkcyjne centrum, w ktérym
beda reprezentowane takze ustugi serwisowe.



Na jakie wynagrodzenie moga liczy¢ wasi uczniowie
w Europie?

W Europie bedg zarabia¢ 70-80 euro dziennie. Oczywiscie
poziom dochodéw bezposrednio zalezy od kwalifikacji
kierowcy i jego umiejetnosci ekonomicznej jazdy. Jednak
ogélnie rzecz ujmujac, miesiecznie wychodzi ok. 2-2,5
tysigca euro. Przez rok, dwa lata pracy w Unii Europejskiej
kierowca ciezarowki ma mozliwos¢ odtozy¢ na wtasna
ciezarowke, wrdcic i otworzy¢ wtasna firme, pracowac na
siebie. Mtodziez musi wykorzysta¢ swojg szanse.
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W wielu przypadkach kierowcy z krajéw na wschéd
od UE trafiaja do podejrzanych europejskich firm. Jak
probujecie chronic przed tym swoich chtopakow?

Aby naszych kierowcéw na Litwie nie spotkaty problemy,
wspotpracujemy z LINAVA. Mamy memorandum, planujemy
podpisac ze strong litewska umowe o wsparciu. Istnieje
rowniez umowa z estonskim stowarzyszeniem. Nasz
ambasador na totwie réwniez obiecat wsparcie.

Truckerzy podpisuja umowy w Uzbekistanie. Jesli pojawia
sie trudne sytuacje, bedziemy broni¢ ich intereséw
i pomagac im. Nasza organizacja partnerska z Litwy réwniez
nie bedzie sie biernie przyglada¢. Mam jednak nadzieje,
ze nasi absolwenci beda ostrozni i nie dadza sie ztapac
na haczyk oszustom.

{raNs.iNFO

transport, trucking & logistics news

Wysytamy do pracy tylko w firmach o dobrej reputacji.
W Europie obowiazuje Pakiet Mobilnosci, dzieki ktéremu
mozna unikna¢ wykorzystywania kierowcow z tzw. krajow
trzecich. Wiele powaznych firm posiada wtasne mini-
hotele. Bytem w nich. Pokoje sg dobre i komfortowe.
Mozesz tam zosta¢ za symboliczng kwote. Inna sprawa,
ze wielu kierowcéw chce zaoszczedzi¢ dodatkowy grosz
i spedzajg noce w samochodach, ale to ich wybér.

Oczywiscie sg przeszkody, ktérych nie mozemy usunaé. Na
poczatku 2022 roku jedyna droga z Uzbekistanu do Turcji
byta ta prowadzaca przez Goérny Lars. Zta pogoda, dtugie
remonty drég - te czynniki przyczynity sie do powstania
kolejki o dtugosci 150-160 km. Kierowcy musieli stac¢
na granicy miesigcami. Rozwigzanie tego problemu nie
nalezy jednak do nas. Z takimi warunkami (pracy) musimy
sie pogodzic.

A jesli z jakiego$ powodu europejska firma zrezygnuje
z kierowcy?

Wtedy bedziemy go dalej szkoli¢ i zatrudnimy w naszej
firmie - niech zdobywa doswiadczenie w Uzbekistanie.
Wiedze i umiejetnosci mozna wykorzysta¢ w réznych
obszarach.

Wiem, ze w Uzbekistanie istnieje obecnie problem
z uzyskaniem europejskich wiz. Czy to nie przekresli
catego waszego projektu?

Tak, w chwili obecnej rzeczywiscie taki problem istnieje.
Centrum wizowe, ktére obstuguje totwe, Litwe, Estonie,
Szwaijcarie, Czechy i Niemcy czesto nie jest w stanie
sprostac zapotrzebowaniu. Ten problem zostat zgtoszony
naszym kolegom na Litwie. Wspélnie szukamy sposobdéw
na jego rozwigzanie.

Minister Transportu zwracat sie do Ministerstwa Spraw
Zagranicznych, ale wizy to wewnetrzna sprawa UE.
Zostaty tylko 2 konsulaty, ktére przyjmuja 20 dokumentéw
dziennie. A jesli trzeba zrobi¢ dokumenty dla 100 oséb?

Gdy tylko przyjmujemy kierowce na szkolenie, od razu
zaczynamy zajmowac sie kwestig jego wizy. Nasze zadanie:
do momentu zakonczenia kursu wiza ma by¢ gotowa.
Kilku pracownikéw naszego centrum szkoleniowego musi
stac¢ w kolejce, aby ztozy¢ dokumenty naszych uczniow.
Zdarza sie, ze w ciggu jednego dnia 2-3 osoby moga
ztozy¢ dokumenty o wize bez uméwionego spotkania,
a innym razem przez cate tygodnie nasi pracownicy stojg
w kolejce od rana do wieczora, bez rezultatu.
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Oczekuje sie, ze zasady zmienia sie na poczatku 2023
roku. Wizy bedzie mozna wyrobi¢ w litewskiej stuzbie
migracyjne;j.

Jakie inne trudnosci napotkaliscie przy organizacji
centrum?

Innych chyba nie ma. Wspiera nas rzad, miedzynarodowe
organizacje transportowe, firmy prywatne. Otrzymujemy
rézne ulgi, w tym podatkowe. W Uzbekistanie i UE
zainteresowanie naszym projektem jest duze. Po prostu
trzeba go szybciej wdrazac, aby wszystko dziatato w petni.

Jak oceniacie przysztosc projektu?

Nasze centrum bedzie sie rozwija¢. Zaplanowalismy
budowe filii regionalnych. Oméwitem to z Humberto de
Pretto z IRU, ktéry zaproponowat prowadzi¢ szkolenia
nie tylko kierowcow uzbeckich, ale takze afganskich
i pakistanskich.

Na potudniu Pakistanu znajduje sie najblizszy do nas port
oceaniczny - Karaczi. Przy obecnym wzroscie eksportu
i importu potrzeba wiecej mocy transportowych, a co za
tym idzie - wiecej kierowcow.

Niedawno nasze firmy miaty pierwsza wizyte w Pakistanie.
Nalezato jecha¢ przez Afganistan, co oczywiscie
wywotywato obawy, jednak wszyscy dotarli bezpiecznie,
przeprowadzili negocjacje i wrocili.

Woczeéniej na obszarze postsowieckim podobne centra
znajdowaty sie tylko w Ukrainie i Rosji. W Azji Srodkowej
i ogdlnie na catym kontynencie nie ma takiej placowki
edukacyjnej. JestesSmy pierwsi. Wierze, ze wszystko pojdzie
Swietnie i zapewnimy zawodowych kierowcow nie tylko
Azji, ale takze Europie.

Rozmawiata: Anna Skripal

x
]
S

hd
&
)
43
)
=
<
oS
L
3
=
‘N




6 8 Praktyczne stosowanie przepisow
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Praktyczne stosowanie

przepisow Pakietu
Mobilnosci we Francji

Dotychczas we Francji obowiazywaty zasady dotyczace delegowania kierowcow,
ktére m.in. wprowadzity obowiazek posiadania lokalnego przedstawiciela. Pakiet
Mobilno$ci miat w tym zakresie wprowadzi¢ zmiany. Jednakze z ostatnich doniesien
wynika, ze obowiazki wynikajace z Loi Macron maja w dalszym ciaggu zastosowanie

do przewoznikow dysponujacych flota o DMC do 3,5 t.

Loi Macron i delegowanie
kierowcow

Ustawa Loi Macron to dekret nr 2016-418, ktoéry
wszedt w zycie dnia 1 lipca 2016 roku. Jego nazwa
nawiazuje do postaci Emmanuela Macrona, aktualnego
prezydenta Francji. Jeszcze jako minister gospodarki,
przemystu i cyfryzacji w rzadzie premiera Manuela Vallsa
doprowadzit do wprowadzenia w lipcu 2016 r. przepisow,
ktére w zamysle miaty ochronic¢ francuska gospodarke,
a szczegolnosci transport, przed tansza konkurencja
ze Wschodu. W praktyce jednak przepisy te natozyty
mnoéstwo utrudnien na firmy zagraniczne i doprowadzity
do niematego chaosu prawnego. Loi Macron okresla miedzy
innymi minimalne wynagrodzenie wysytanych do Republiki
Francuskiej kierowcow.

Tego rodzaju legislacje mozna byto zaobserwowac
takze w innych krajach Zachodniej Europy, na przyktad
w Niemczech (MILOG), czy w Austrii. Jednakze tam, co
do zasady, wystarczajace byto wypetnienie odpowiednich
formularzy, dostepnych zreszta online, stanowiagcych

zaswiadczenie o delegowaniu kierowcy do pracy na
terytorium tych krajéw.

Natomiast we Francji konieczne byto takze ustanowienie
przedstawiciela do kontaktu ze stuzbami i policja. Osoba ta
nie musi mie¢ zadnych szczegdlnych kwalifikacji, poza tym
ze powinna znac jezyk francuski, posiadac francuski SIRET
(odpowiednik polskiego NIP) i mie¢ jako przedsiebiorca
adres we Francji.

Dodatkowo, raz na szes$¢ miesiecy koniecznym byto
wystawienie kazdemu kierowcy przez pracodawce
zaswiadczenia o delegowaniu przez system elektroniczny
SIPSI, ktéry byt dostepny w jezykach francuskim
i angielskim.

Pakiet Mobilnosci zmienia zasady
delegowania we Franciji...

2 luty 2022 r. to niezmiernie wazna data dla transportu
drogowego. Weszty wéwczas w zycie zmiany prawne
bedace nastepstwem uchwalenia Pakietu Mobilnosci.



Zmienity sie takze zasady delegowania kierowcéw na
terenie UE. Jak opisano powyzej, dotychczas czes$¢
krajow starej UE w obawie przed rzekomym ,dumpingiem
socjalnym”, wprowadzita wtasne warunki wykonywania
pracy przez zagranicznych pracownikéw. Przepisy te zaczety
obowigzywac takze branze transportowg, co doprowadzito
do kuriozalnej sytuacji - na terenie Unii Europejskiej,
pomimo teoretycznego braku granic w wiekszosci krajéw
(strefa Schengen), trzeba byto przygotowywac dokumenty
oddzielnie dla kazdego panstwa, w ktérym znalazt sie
kierowca w zwigzku ze $wiadczong ustuga transportowa.

Dlatego tez zdecydowano o ujednoliceniu zasad
delegowania kierowcéw do Francji.

Aktualnie:

o firmy delegujace kierowcdw ciezarédwek na terytorium
kraju musza ztozy¢ deklaracje delegowania za pomoca
europejskiego systemu IMI, a nastepnie regularnie
ja aktualizowa¢,

e W pojezdzie nalezy przechowywac i kazdorazowo
przedstawiac funkcjonariuszom kontrolujagcym trzy
rodzaje dokumentéw:

= o$wiadczenie o oddelegowaniu,
= zapisy z tachografu,
= list przewozowy (CMR).

Inne dokumenty, takie jak umowa o prace lub paski wyptaty,
organy francuskie beda mogty uzyskac od przedsiebiorcy
transportowego za posrednictwem systemu IMI. Osoba
wyznaczona do kontaktu ze stuzbami musi je przestac
w ciggu o$miu tygodni od daty skierowania do niego
zapytania przez uprawniony organ.

Nowe zasady wprowadzone przez Pakiet Mobilnosci
stosuje sie, jesli wykonywane sa:

e przewozy kabotazowe,

e nie dwustronne, miedzynarodowe operacje
transportowe (tj, transport nie odbywa sie
ani z, ani do kraju siedziby firmy transportowej).

Zasady oddelegowania nie majg zastosowania, gdy
kierowca wykonuje:

e tranzyt przez terytorium Francji,

e dwustronne operacje transportowe (transport
z lub do kraju siedziby firmy transportowej),

e transport kombinowany, jezeli wchodzace w jego
zakres przewozy drogowe, traktowane oddzielnie,
stanowig dwustronne operacje transportowe.

{raNs.iNFO
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Jak dziata System IMI - czy
konieczne jest posiadanie
przedstawiciela?

Celem dokonania delegowania kierowcy przez system
IMI w pierwszej kolejnosci nalezy zatozy¢ konto EU login
w Systemie Uwierzytelniania Komisji Europejskiej.

Kolejnym niezbednym krokiem jest utworzenie konta
uzytkownika na Portalu zgtoszen delegowania (Road
Transport Posting Declaration portal) - publicznym interfejsie,
ktory jest potaczony z docelowym systemem IMI.

Portal, podobnie jak system IMI, jest wielojezyczny, co
stanowi znaczne utatwienie w jego obstugiwaniu przez
firmy transportowe z réznych panstw cztonkowskich.
Przy tworzeniu konta firmowego na portalu zgtoszen
delegowania nalezy podac¢ podstawowe informacje
dotyczace samej firmy transportowej, dane osoby
zarzadzajacej transportem, a takze informacji odnosnie
osoby kontaktowej, do ktérej bedg sie zgtaszaty stuzby
w razie kontroli.

Po zakonczeniu procesu rejestracji mozemy w dosc¢ prosty
sposdb samodzielnie zgtosi¢ delegowanie kierowcy do
wybranych krajéw UE. Maksymalny okres oddelegowania
kierowcy do pracy zagranicg wynosi od 1 dnia do 6 miesiecy.
Trzeba pamietac, ze delegowanie do kazdego panstwa
wymaga osobnego zgtoszenia, jednak aby unikna¢ ciagtego
wpisywania tych samych danych do nowych formularzy,
mozna je przekopiowac, zmieniajac w tresci tylko nazwe
kraju.

Wiele firm na rynku ustug dla transportu, ktére uprzednio
Swiadczyty ustugi przedstawicielstwa, oferuje aktualnie
ustuge przedstawiciela IMI. Zanim jednak zdecydujemy sie
na taka opcje i podpiszemy umowe, warto sie zastanowic,
czy taka ustuga jest naszemu przedsiebiorstwa koniecznie
potrzebna.

Trzeba podkresli¢, ZzZe sam obowigzek posiadania
,przedstawiciela IMI” nie wynika wprost z przepiséw
wchodzacych w sktad Pakietu Mobilnosci. Firmy
transportowe s3 jedynie zobowigzane do generowania
zaswiadczen o delegowaniu przez system IMI oraz do
wyznaczenia osoby kontaktowej, nie musi ona jednak
spetnia¢ zadnych konkretnych wymagan, moze nig
by¢ wtasciciel firmy, wyznaczony pracownik lub osoba
zarzadzajaca transportem. Nalezy jednak pamietac, ze taka
osoba powinna by¢ w stanie sprawnie komunikowac sie
z przedstawicielami stuzb i odpowiadac na ich zapytania,
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a wiec najlepiej wyznaczy¢ do tego kogos, kto sprawnie
postuguje sie jezykiem angielskim.

.. nowe zasady delegowania,
ale czy dla wszystkich?

Po wprowadzeniu Pakietu Mobilno$ci mozna byto zauwazyc¢
wzmozonag liczbe kontroli we Francji, dotyczacych pojazdow
do 3,5 t. Inspektorzy niezwykle intensywnie sprawdzali
nie tylko, czy kierowcy nocowali poza kabing, ale takze
weryfikowali spetnianie zasad dotyczacych delegowania,
w tym w zakresie tego, czy kierowca posiadat zaswiadczenie
wygenerowane z francuskiego systemu SIPSI.

Zdarzato sie nawet, ze stuzby francuskie kontaktowaty sie
z dotychczasowym przedstawicielem firmy transportowe;j
we Francji, za nic sobie majac ttumaczenia, ze obecnie
nie ma juz takiego obowiazku. Rzadko kiedy konczyto sie
na karach, czesciej na pouczeniach, z ktérych wynikato,
ze wsrod urzednikéw znad Sekwany ugruntowato
sie przekonanie, iz w zakresie transportow do 3,5 t
zmiany wprowadzone przez Pakiet Mobilnosci nie maja
zastosowania.

Tego rodzaju interpretacja wynika z faktu, ze faktycznie
dopiero 1 lipca 2026 r. wchodzg w zycie te przepisy Pakietu
Mobilnosci, ktére dotycza pojazdéw o DMCdo 3,5t,a do
tego czasu firmy transportowe posiadajace taki tabor sg
z nich zwolnione. W zwiazku z tym francuskie wtadze
wyszty z zatozenia, ze wobec kierowcéw, ktérzy wykonuja
przewozy pojazdami o DMC do 3,5 tony, podobnie jak do
wszystkich innych pracownikéw spoza transportu, ktorzy
sg delegowani do pracy do Francji, w dalszym ciagu maja
zastosowanie te same zasady, co dotychczas.

Zgodnie z przepisami Loi Macron poza dokumentami
transportowymi (list przewozowy CMR) kierowca
powinien mie¢ w kabinie:

e zaswiadczenie SIPSI,

e zaswiadczenie Al,

e egzemplarz umowy o prace przettumaczony na jezyk
francuski,

o dokument potwierdzajacy rejestr godzin pracy.

Nadmienic nalezy, ze tego rodzaju wymagania sa niespdjne,
poniewaz Francuzi zupetnie inaczej podchodza chociazby
do kwestii kabotazu - w tym zakresie oczekuja od firm
busiarskich przestrzegania zasad wynikajacych z Pakietu
Mobilnosci.

Dlatego aby nie narazi¢ sie na wysokie kary pieniezne
(4000 euro za brak przedstawiciela i 750 euro za
brak zaswiadczenia o delegowaniu), rekomendujemy,
by w przypadku wykonywania we Francji ustug
transportowych za pomocag pojazdow do 3,5 t,
przestrzega¢ dotychczasowych zasad dotyczacych
delegowania. Wobec opisanego wyzej podejsécia
francuskich wtadz warto zaopatrzy¢ kierowce zaréwno
w zaswiadczenie IMI, jak i zaswiadczenie wygenerowane
przez system SIPSI.

Autor: Ewa Stawinska-Ziaja, radca prawny w Trans
Lawyers

Trans
1L Lawyers

i~
O
S
-~
&a
o
S
)
S
<
)
=
3
=
N



http://www.tlawkancelaria.eu

lacaro g

700093 0
0
S5 o 80 0001 1

|Q Card Vertriebs GmbH E-Mail: info@iqcard.at

www.iqcard.pl



https://tankowanie.iqcard.pl//?tagid=transinfo3

Zlanie paliwa z baku

a obowiazek zaptaty
akeyzy

-

Akcyza jest podatkiem posrednim, podobnie jak VAT, ale nie jest podatkiem
powszechnym. Tyle z definicji. Dla przewoznikéw, a wrecz dla kazdego posiadacza
pojazdu, jest to jednak podatek powszechny o tyle, ze ptacimy go za kazdym
razem na stacji, ptacac za zatankowane paliwo. Paliwa bowiem, podobnie jak
energia lub tyton, to wyroby akcyzowe, czyli objete akcyza, zawarta wich cenie.

Dla pojazdéw wykorzystywanych w transporcie
miedzynarodowym zostato w Ustawie o podatku
akcyzowym przewidziane specjalne zwolnienie
z akcyzy. Dotyczy ono sytuacji nabycia paliwa do pojazdu
poza granicami Polski, o ile paliwo to pozostaje w baku
tego pojazdu.

Paliwo takie, przy zachowaniu zwolnienia z akcyzy, moze
zostac zlane z baku pojazdu tylko na potrzeby naprawy
pojazdu. Nie moze ono jednak zostac zbyte lub nieodptatnie
odstapione przez przewoznika.

Obecnie pojazdy flotowe wyposazone sg w specjalne
czujniki poziomu paliwa, dzieki czemu zuzycie paliwa
w czasie przewozu moze by¢ doktadniej kontrolowane
przez firme przewozowa.

Mogtoby sie zatem wydawac, ze proceder zlewania
paliwa z baku i jego sprzedazy ,na boku” przez kierowce
nie ma juz racji bytu. Takich ztudzen nie ma jednak
polski ustawodaweca, stad zwolnienie z akcyzy nie
wystapi, jezeli paliwo z baku pojazdu, kupione za granica,
zostanie z tego baku zlane. Kto bedzie w takim przypadku
zobowigzany do zaptaty akcyzy? Posiadacz towaru
akcyzowego, czyli przewoznik.

Prawo akcyzowe przewiduje dwie zasady ustalania
podatnika akcyzy. Majg one na celu uszczelnienie poboru
tego podatku.

Po pierwsze obowigzek lezacy po stronie przewoznika
niejako ,wyprzedza” ewentualny obowigzek podatkowy
innego posiadacza paliwa, od ktérego nie uiszczono
obowigzkowej akcyzy. Podatnikiem nie bedzie np. podmiot,
ktory bedzie przechowywat zlane z bakéw paliwo. Organ
podatkowy nie wybiera ,alternatywnych” mozliwosci
powstania obowigzku podatkowego. Jego zadaniem jest
precyzyjne okreslenie, kto w danym stanie faktycznym
ma status podatkowy.

Po drugie moze istnie¢ dodatkowy obowigzek podatkowy
w odniesieniu do tego samego towaru, ale w przypadku
réznych i odrebnych czynnosci dotyczacych tego towaru,
przy czym - co nalezy podkresli¢ - obowigzek podatkowy
moze dotyczy¢ réznych podmiotéw, a zatem réznych
podatnikow.

Z taka sytuacjg mielibySmy do czynienia w przypadku
towaréw udokumentowanych fikcyjnymi fakturami oraz
pochodzacych z niewiadomego Zrédta (np. przemytu)
lub od nierzetelnego kontrahenta, ktéry nie uiécit akcyzy
w nalezytej wysokosci.

Autor: Maurycy Kieruj, radca prawny w TC Kancelaria
Prawna
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Wkrotce celnicy
korzystac beda

Z howego systemu
|CS2. Co to 0znacza dla
przedsiebiorcow?

Unia Europejska wdraza nowa strategie ochrony i bezpieczenstwa. Podstawowym
jej elementem jest program informatyczny Import Control System 2 (1CS2),
zbierajacy informacje o przesytce przed wprowadzeniem towaru na teren UE.

Gtéwnym celem Unii Europejskiej jest zapewnienie
bezpieczenstwa obywatelom oraz jednolitemu rynkowi
wewnetrznemu. Wedtug Komisji Europejskiej obrot
towarami w UE stanowi obecnie 15 proc. $wiatowego
handlu. W kazdym roku wartos$¢ importowanych towaréw
do UE siega bilionéw euro. Wzmocnienie zarzadzania
ryzykiem celnym w ramach wspdlnego unijnego systemu
(CRMF) ma by¢ wsparte programem ICS2, ktéry zastepujac
dziatajacy dotad ICS, ma sie przyczynic do zintegrowanego
podejscia UE do obrotu towarami.

ICS2 ma pomagac w skutecznych kontrolach celnych
opartych na analizie ryzyka. Jednoczesnie ma utatwiaé
swobodny i legalny przeptyw towardéw przez zewnetrzne
granice UE.

Program ten stanowié¢ ma pierwszg linie obrony rynku
wewnetrznego Wspolnoty i jej obywateli.

Przebuduje on dziatajgcy obecnie proces kontroli celnych
na poziomie IT, prawa, zarzadzania i kontroli ryzyka celnego
oraz handlowych rokowan operacyjnych.

| Nowa wersja ICS2

Nowa wersja unijnego systemu informacji o towarach
ICS2 bedzie zbiera¢ dane o wszystkich towarach,
ktére maja by¢ wprowadzone do UE, jeszcze przed ich

przybyciem. Przedsiebiorcy (sami, przez posrednika badz
przedstawiciela) beda zobowigzani zadeklarowac
do systemu ICS2 dane dotyczace bezpieczernstwa
i ochrony, za pomoca skréconej deklaracji przywozowej
(ENS/PDS).

Obowiagzek rozpoczecia sktadania takich deklaracji nie
bedzie taki sam dla wszystkich przedsiebiorcéw.

Bedzie zaleze¢ od rodzaju ustug, ktére sg Swiadczone
w miedzynarodowym taricuchu dostaw i jest powigzany
z trzema datami wprowadzenia ICS2 (15 marca 2021 r,,
1 marca 2023 r.i 1 marca 2024 r., o czym wiecej w dalszej
czesci artykutu).

Program ICS2 umozliwia organom celnym UE lepsza
identyfikacje towaru wysokiego ryzyka i interwencje
w najbardziej odpowiednim miejscu podczas realizacji
transportu. Ponadto, utatwi odprawy transgraniczne
i uprosci wymiane informacji miedzy przedsiebiorcami
a organami celnymi na zewnetrznych granicach WspélInoty.

| Kto bedzie korzystat z ICS2

Unijny kodeks celny wyznacza grupy przedsiebiorcow
w fancuchu dostaw, ktére sg odpowiedzialne za obstuge
wymiany informacji w ramach zapewniania bezpieczenstwa
unijnego rynku.

Zrédto: Adobe Stock




Zaliczamy tu kurieréw, operatorow pocztowych
i przedsiebiorcow dziatajgcych w branzy TSL, czyli firmy
zajmujace sie frachtem, spedycjg i obstugg logistyczng
przesytek (przewoznikdw lotniczych, morskich, drogowych
i kolejowych) oraz finalnych odbiorcéw tadunku w UE
iich przedstawicieli, reprezentujacych przedsiebiorstwo
przed organami celnymi UE.
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| Jakie korzysci wynikaja z 1CS2?

Woprowadzenie ICS2 zwiekszy ochrone obywateli UE
i rynku wewnetrznego, jednoczesnie umozliwiajac organom
celnym lepsza identyfikacje towaréw wysokiego ryzyka
i skuteczng interwencje.

ICS2 wesprze ukierunkowane cta na okreslone towary
oraz wspolnotowe s$rodki handlowe stosowane na
granicach zewnetrznych poprzez realizacje plandw reakcji
kryzysowych na nieprawidtowe zdarzenia.

System utatwi réwniez odprawy transgraniczne i uprosci
wymiane informacji pomiedzy przedsiebiorcami a organami
celnymi UE.

| Budowa systemu ICS2

W sktad ICS2 wchodza dwa rodzaje komponentéw:
centralny i lokalne. Pierwszy, zbudowany przez Komisje
Europejska, to tzw. Interfejs dla Podmiotéw i Wspdlne
Repozytorium.

Z kolei komponenty lokalne to krajowe systemy
wprowadzania towaréw, w sktad ktérych wchodza:
automatyczna analiza ryzyka i zestaw powiadomien -
o przybyciu towarow, przedstawieniu towaréw organom
celnym oraz o samej kontroli.

{raNs.iNFO
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| Terminy wprowadzania ICS2

ICS2 bedzie dziatat w trzech wersjach i wprowadzany bedzie
w réznych terminach. Kazda wersja programu dotyczy
réznych podmiotéw gospodarczych i réznych rodzajow
transportu. Przedsiebiorcy do ICS2 zaczng zgtaszac swoje
towary do wybranej wersji i w wyznaczonym terminie,
w zaleznosci od rodzaju $wiadczonych ustug.

Etap pierwszy byt wdrazany od 15 marca
2021 r.
KEICS2UE. W Polsce wdrozenie miato miejsce

Wowczas zaczat funkcjonowaé system

1 pazdziernika 2021 r. i w naszym kraju system
odnosi sie wytacznie do dziatalnosci Poczty Polskiej
oraz do transportu lotniczego przesytek pocztowych
i ekspresowych.

Za pomoca KEICS2UE operator pocztowy podaje minimalny
zakres danych przed zatadunkiem, a nastepnie, przed
przybyciem s$rodka transportu, peten zestaw danych
oraz powiadomienie o przedstawieniu towaru urzedowi
celno-skarbowemu.

Etap drugi zostanie wdrozony 1 marca 2023 r.
Tzw. ICS2UE dotyczyc¢ bedzie przewoznikéw lotniczych
i spedytoréow zajmujacych sie frachtem lotniczym.
Zgodnie z nowymi wymogami, w transporcie lotniczym
minimalnego

obowigzkowe bedzie przedtozenie

zestawu przywozowej deklaracji skréconej przed
zatadunkiem oraz przedstawienie petnego zestawu danych

jeszcze przed przybyciem towaru do UE.

W stosunku do przesytek realizowanych transportem
morskim, drogowym i kolejowym, w dalszym ciagu
obowiagzywac bedzie system AIS/ICS.

Etap trzeci zostanie wdrozony 1 marca 2024 r.
Od tej daty poprzez ICS2 obstugiwane bedg wszystkie
przesytki, niezaleznie od rodzaju transportu.

Jak sie przygotowac na
wprowadzenie ICS2

Aby prawidtowo przygotowac sie do wprowadzenia ICS2,
potrzebna jest wiedza i zrozumienie nowych wymagan.
Systemy do obstugi zgtoszen celnych, z ktérych korzystaja
najczesciej posrednicy lub przedstawiciele przedsiebiorstwa,
zapewne beda gotowe na czas.
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W przypadku niezdecydowania sie na korzystanie
z podobnych programéw, przedsiebiorca sam bedzie
musiat dowiedziec sie, w jaki sposéb moze skontaktowac
sie z organem celnym w wymagany sposob.

Nalezy zatozy¢, ze Platforma Ustug Elektronicznych
(PUESC)
skomunikowanie sie z systemem ICS2. Trzeba jednak

Skarbowo Celnych bedzie umozliwiata
bedzie pamietac o aktualizacji Platformy lub dokupieniu
modutu do obstugi ICS2 w systemach zewnetrznych
stuzacych do komunikacji z organami celnymi.

Niezbedna wiedze przedsiebiorcy moga uzyskac rowniez
podczas specjalistycznych szkolen dotyczacych obstugi
ICS2.
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Co, jesli przedsiebiorca nie bedzie
gotowy do komunikacji z ICS2

Jezeli przedsiebiorca nie zdazy na czas przygotowac sie
do wymiany informacji z organami celno-skarbowymi
to przesytki i transport towaru zostang zatrzymane na
granicy celnej UE.

Zle przygotowane deklaracje zostana odrzucone przez
system lub funkcjonariusza celno-skarbowego albo
beda podlega¢ postepowaniu administracyjnemu,
z przewidzianymi w przepisach prawa sankcjami.

Roznice funkcjonalnosci
pomiedzy ICS2 a ICS

Nowy system w poréwnaniu z aktualnie dziatajgcym ICS
ma nowe funkcjonalnoéci. Naleza do nich m.in.:

e mozliwosc¢ przedstawienia danych przed zatadunkiem
towaru za pomoca transportu lotniczego, a z czasem
- kazdego innego,

e mozliwos¢ sktadania czesciowych danych dot.
przywozowej deklaracji skréconej, ktéra obstugiwana
bedzie przez rézne podmioty zaangazowane w proces
logistyczny.

Wdrozenie w Polsce AIS/
IMPORT PLUS

W zwigzku z tym, ze Komisja Europejska oczekuje
dostosowania krajowych systemoéw importowych do
rozszerzonego zakresu danych od poczatku 2023 roku,
organy celne w Polsce zdecydowaty sie na dwuetapowe
wdrozenie nowych zasad obstugi importu.

Od 1 stycznia 2023 r. nastgpi odblokowanie w obecnej
specyfikacji systemu AIS/IMPORT (ktérego modutem
dzi$ jest ICS) komponentéw, ktéorych wypetnianie jest
obecnie zablokowane regutami walidacyjnymi.

Nowy AIS/IMPORT PLUS, czyli nowy model danych i nowa
struktura komunikatu XML, zostanie wdrozony 1 grudnia
2023 r., przy czym:

wykorzystanie  bedzie
w procedurze standardowej (zgtoszenia typu
A i D), gdyz do konca 2024 r. bedzie réwnolegle
wykorzystywany dotychczasowy AIS/IMPORT
w wersji z odblokowanymi dodatkowymi elementami
i atrybutami,

e opcjonalnosc¢ nie bedzie dotyczyta zgtoszen celnych
sktadanych w ramach realizacji uproszczen, tj.
m.in. wpis do rejestru zgtaszajgcego, zgtoszenie
uproszczone oraz krajowa odprawa scentralizowana.
W przypadku tych zgtoszen wykorzystanie nowego
systemu AIS/IMPORT PLUS bedzie od poczatku
obligatoryjne,

e specyfikacja XMLAIS/IMPORT PLUS uwzgledniajaca
takze aspekt odprawy scentralizowanej zostanie
otwarta w czerwcu 2023 r.

e jego fakultatywne

| Podsumowujac

Zgodnie z zatozeniami unijnego kodeksu celnego nalezy
oczekiwa¢ zmian w zakresie obstugi elektronicznej
wymiany informacji z organami celnymi, gdyz przewidziane
kodeksowe terminy zblizajg sie nieubtaganie, a z ich
nadejsciem dojdzie do petnej informatyzacji wymiany
informacji pomiedzy przedsiebiorca a organami celnym UE.

Autor: dr I1zabella Tyminska - ekspert ds. cet, prawa

celnego i handlu zagranicznego
LinkedIn


https://www.linkedin.com/in/dr-izabella-tymi%C5%84ska-ekspert-celny/

Continental pomaga w optymalizacii

kosztow biznesu

Wielu przedsiebiorcow zastanawia sie, w jaki sposob moga zmaksymalizowac
swoj zysk. Czesto, zamiast szuka¢ zupetnie nowych rozwiazan, wystarczy spojrzec
na podstawowe aspekty i sprobowac je ulepszyé. W przypadku branzy
transportowej takim rozwigzaniem moze okaza¢ sie¢ wymiana opon na nowe
ogumienie klasy premium, ktore, oprocz wysokiej trwatosci, zapewnia takze

obnizone zuzycie paliwa.

Sektor transportu i logistyki rozwija sie niezwykle
dynamicznie. Zmiany zachowania konsumentow
i gwattowny wzrost popularnosci zakupéw online
sprawity, ze branza transportowa stata sie najwieksza
gatezig dziatalnosci zwigzanej z obstuga towarow
w Europie. Przedsiebiorcy logistyczni robig wiec wszystko,
aby zmaksymalizowa¢ wydajno$¢ swoich pojazddw.
Whiasnie dla takich klientow Continental stworzyt
najnowszej generacji opony Conti Hybrid HS5 i HD5
na o$ prowadzaca i napedowa, opracowane specjalnie
z mysla o wymaganiach transportu regionalnego.

Dzieki dwuwarstwowej konstrukcji bieznika oraz
innowacyjnej mieszance, opony Continental pozwalaja
na uzyskanie wysokich przebiegdéw przy zachowaniu
zwiekszonej trwatosci i jednoczesnej optymalizacji
oporéw toczenia. Przektada sie to na uzyskanie nawet
0 20% wyzszych przebiegdw w poréwnaniu z oponami
poprzedniej generacji. Nowe opony Continental
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78 | Materiat partnera

sg rowniez oponami inteligentnymi. Umozliwia to
potaczenie z rozwigzaniami cyfrowymi, takimi jak system
ContiConnect z wbudowanymi czujnikami cisnienia. Oprécz
samej kontroli ci$nienia pozwala on m.in. oszacowac, jaki
przebieg ma dana opona oraz ile kilometréow pozostato
do zakonhczenia jej okresu uzytkowego.

N

W strukturze kosztéw floty transportowej ok.30%
udziatu stanowig wydatki zwigzane z paliwem, co moze
dodatkowo pogtebia¢ sie w sytuacji systematycznego
wzrostu cen oleju napedowego. Dlatego tak wazne jest
zrownowazone podejscie do zarzadzania flota. Kluczowy
jest tutaj dobdr odpowiedniego ogumienia, ktére moze
zauwazalnie zredukowac zuzycie paliwa, co przektada
sie na realny zysk dla przedsiebiorcy.

Aby to potwierdzi¢, Continental wraz z firma transportowa
Anneberg Transpol rozpoczat w ubiegtym roku
dtugodystansowy test opon EcoRegional. Przez 14 miesiecy
ponad 10 ciaggnikéow uzytkowato opony Continental,
a zebrane dane postuzyty do obliczeh majacych na celu
ukazanie realnego zysku, jaki mozna uzyskac poprzez
zmiane ogumienia. Zmierzona oszczedno$¢ na poziomie
0,9% zuzycia paliwa, biorac pod uwage srednie spalanie
na poziomie 271/100 km oraz przebiegi roczne rzedu
130 000 km, przetozytaby sie dla spotki Anneberg
Transpol na roczng oszczednosc ok. 22,5 tys. litréw oleju
napedowego, czyli ponad 150 tys. zt.

Jak pokazujg wyniki testu, najwyzszej klasy opony premium
to nie tylko zwiekszone bezpieczenstwo oraz trwatos¢,
ale takze realne oszczednos$ci dzieki nizszemu zuzyciu
paliwa. W obecnych czasach ciggtego wzrostu cen oleju
napedowego wydaje sie to miec jeszcze wieksze znaczenie
niz kiedykolwiek wczesniej. Warto wiec, szukajac sposobu
na zwiekszenie wydajnosci i redukcje kosztéw swojej floty,
zaplanowac optymalny dobér ogumienia.


 https://www.continental-tires.com/pl/pl/b2b/truck/generation-5.html
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11257 uczestnikow

4962 przedstawicieli firm
transportowych
przedstawicieli firm

3426 spedycyjnych
2869

szefow logistyki z firm
produkcyjnych

Webinary to eksperckie wydarzenia online, na ktérych jako ich
partner biznesowy mozesz opowiedzie¢ o produktach lub ustugach.
Dodatkowo mozesz takze wskaza¢ nam innych lideréw opinii,
ktérych zaprosimy do udziatu w Twoim wydarzeniu. | na tym konczy
sie Twoja rola - mozemy zrobi¢ wszystko za Ciebie - napisa¢ teksty,
zaprojektowac grafiki, przeprowadzi¢ wydarzenie i dokona¢ jego
ewaluacji.

Ty ptacisz tylko za nasza skutecznosc. Jesli wtasnie pomyslates
,znalaztem tanszy sposéb niz wysytanie moich handlowcow w teren”
- to masz absolutng racje.

Skontaktuj sie z Agata Tomczak (atomczak@trans.info), ktéra doradzi,
jakie rozwigzanie bedzie najkorzystniejsze dla Twojego biznesu

Standardy P g
Kantrakly
Rynkowe Cylryzacja
ly_ o kelajnych

etapow

Chcesz hyé na hiezaco z wydarzeniami e .
, . . T - SledZ nas na:
Ktore organizujemy? ... oy n m


https://bit.ly/zakladka_webinary_MMT4_22

https://bit.ly/FB_fanpage_MMT4_22

https://bit.ly/LN_strona_MMT4_22

https://bit.ly/zakladka_webinary_MMT4_22

mailto:atomczak%40trans.info?subject=

Sztuka dobrej

widocznosci umachia
tancuchy dostaw

Platformy pozwalajace monitorowac transport zyskuja na popularnosci. Lista zalet
wynikajacych z ich zastosowania jest dtuga i sa to korzysci uzyskiwane praktycznie
niezaleznie od tego, w jakiej branzy dziata konkretna firma, czy jaka jest jej wielkosc.
W kazdym przypadku cel jest taki sam, aby taiicuchy dostaw dziataty nieprzerwanie.

Szczegodlnie ceniona staje sie widoczno$¢ w czasie
rzeczywistym. Oznacza mozliwo$¢ doktadnego i na
zywo S$ledzenia i monitorowania zasobdw, ich lokalizacji
i statusu w catym taricuchu dostaw. Uwzglednia réwniez
inne zmienne mogace zaktdci¢ tancuch dostaw, w tym
opoznienia, ruch uliczny, zatory, a nawet pogode. Firmy
otrzymuja precyzyjne informacje np. o przewidywanym
czasie przybycia (ETA) i maja wglad w swoje dziatania.

Ankieta Statista przeprowadzona przed pandemig
wykazata, ze visibility jest najwiekszym wyzwaniem,
z jakim musza sie zmierzy¢ osoby odpowiedzialne za
tancuchy dostaw. Z kolei z badania przeprowadzonego
przez firme transportowa Geodis wynika, ze tylko 6 proc.
przedsiebiorstw ma petny wglad w swoje tancuchy dostaw.

Visibility - dlaczego

to takie wazne?
Istota funkcjonowania platform monitorujacych
transport w czasie rzeczywistym jest dos$¢ prosta. Chodzi

o stworzenie narzedzi programowych, ktére sg w stanie

dostarczy¢ firmom i konsumentom aktualne informacje
na temat lokalizacji i statusu zaméwionych towardw.
Informacje te pochodza najczesciej z dedykowanego
sprzetu GPS i telematycznego umieszczonego
w ciezaréwece, przyczepie lub kontenerze transportujgcym
towar i sg aktywowane w momencie, gdy przesytka

opuszcza producenta lub magazyn.

Kluczowe czynniki, o ktérych nalezy pamietac przy wyborze
platformy widocznosci w czasie rzeczywistym, to: facznoséc
z przewoznikami; $ledzenie statusu i stanu, jak réwniez
integracja z gtdwnymi systemami biznesowymi(wybrana
platforma widocznosci powinna oferowac bezproblemowa
integracje out-of-the-box z systemem TMS, ERP itp.).
Visibility jest istotne dla mozliwosci multimodalnych, jesli
firma przewozi towary réznymi srodkami transportu (np.
tadunki catopojazdowe, LTL, oceaniczne, kolejowe).

- Poprawa widocznosci taricucha dostaw ma kluczowe
znaczenie, poniewaz pomaga spedytorom szybko
rozwigzywac problemy z dostawg przez wykrywanie
potencjalnych zaktécern w momencie ich wystapienia.

Zrédto: Adobe



Ustugi $ledzenia GPS zapewniajg nadawcom widocznosc
W czasie rzeczywistym na catej trasie, co zapewnia
wiekszg sprawnos$¢ - mowi Claudio Consul, starszy
wiceprezes ds. organizacyjnych, Sennder.

Dodaje, iz korzystanie z rozwigzan zapewniajgcych
widocznos¢ moze zwiekszy¢ codzienng wydajnosé
operacyjna, pomagajac spedytorom przewidywac

i monitorowac doktadne ETA.

Wiedza o tym, gdzie przesytki znajduja sie miedzy

magazynem, autostradg i miejscem docelowym,
zmniejsza straty, ujawnia mozliwe waskie gardta przed
ich wystgpieniem, a w konsekwencji pozwala zwiekszy¢
przychody i moze poméc w zmniejszeniu emisji CO, przez

eliminacje niepotrzebnej jazdy i pracy na biegu jatowym.

- Poniewaz zaréwno przewoznicy, jak i spedytorzy moga
rozwigzywac problemy w czasie rzeczywistym, potencjat
powszechnego przyjecia tych rozwiazan jest duzy w catej
branzy - konkluduje Claudio Consul.

T*TRirside Pharma~..
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| Transparentnie i kompleksowo

Wsrdd kluczowych rozwigzan na rynku visibility jest
platforma CO3, narzedzie do monitoringu zlecen
transportowych, umozliwiajgce m.in. pozyskiwanie
danych bezposrednio z pojazdu (ciezaréwki, naczepy
/przyczepy), udostepnienie lokalizacji stronie trzeciej za
posrednictwem linku, tworzenie spersonalizowanych
raportéw i pogtebiong analityke. Klientom obstugujacym
wysokie wolumeny zamoéwien lub korzystajagcym z innych
systemow logistycznych CO3 oferuje zautomatyzowany
przesyt danych do jednego systemu z uzyciem API.

{raNs.iNFO
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- CO3 agreguje w jednym miejscu dane telematyczne
floty przedsiebiorstwa oraz jego podwykonawcow,
zaréowno lokalizacyjne time stampy, informacje
0 czasach zaptonu pojazddw, jak i rozszerzone pakiety
danych. Jako integrator danych korzystajacy z bezposredniej
integracji z OEM - CO3 w czasie rzeczywistym pozwala
wygodnie monitorowaé wykonujace zlecenia transportowe
ciezaréwki i przyczepy/naczepy pod katem: liczby
przejechanych kilometrow, typu silnika, klasy emisji,
zuzycia i poziomu paliwa, predkosci, przyspieszenia, stylu
jazdy, pozostatego czasu podrézy, temperatury wewnatrz
naczepy, statusu otwarcia jej drzwi, cisnienia opon, statusu
hamowania oraz catkowitej wagi zestawu. Dzieki integracji
z ok. 380 dostawcami GPS oraz wspotpracy z producentami
pojazdéw ciezarowych w tym przyczep i naczep CO3
umozliwia integracje floty. W zaleznosci od sposobu
podtaczenia moze by¢ ono zrealizowane natychmiast
lub w ciggu maksymalnie 48 godzin - ttumaczy Pawet

Tronina, CCO i wspotzatozyciel CO3.

Dodaje, ze gtdwnym wyréznikiem COS3 jest umozliwienie
pozyskiwania pakietu danych telematycznych bezposrednio
z fabrycznie zamontowanych urzadzen GPS w samochodach
oraz przyczepach i naczepach dzieki wspoétpracy z ich
producentami. Na podstawie szacunkéw dotyczacych
udziatu partneréw CO3 w rynku mozna zatozyc, ze
uzyskanie danych rozszerzonych w czasie rzeczywistym
mozliwe jest w 72 proc. przypadkéw zlecen transportowych.

WSsrod przewag konkurencyjnych CO3 dostawca ustug
wymienia rowniez: funkcjonalnos¢ spersonalizowanego
raportowania, utatwiajacego analize i optymalizacje
proceséw po stronie klienta; mozliwos¢ integracji
z systemami stosowanymi przez klientéw, ich
zleceniodawcow, zleceniobiorcéw oraz podwykonawcéw
i automatyzacja procesu wymiany informacji pomiedzy
nimi; jako$¢ danych gwarantowang na poziomie SLA (service

level agreement).

Przez zestawienie danych z wtasnej floty z danymi
z flot podwykonawcéw - w tabeli oraz z podgladem na
mapie oraz dzieki mozliwosci personalizacji widoku oraz
wprowadzenia wewnetrznych opiséw identyfikujacych
poszczegdlne pojazdy, rozwigzanie automatyzuje czynnosci
monitoringu zlecen transportowych i powigzanych z nimi
procesow. Dzieki personalizacji raportowania i mozliwosci
dopasowania jego formatu do potrzeb klienta, utatwia
analize danych i zwieksza potencjat optymalizacji proceséw
logistycznych.
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- Na zastosowaniu platformy CO3 moga skorzystac
réznorodne firmy zainteresowane zakupem zagregowanych
danych - wskazuje Pawet Tronina.

Zatadowcy - wprowadzajacy automatyzacje proceséow
i optymalizacje tanicucha dostaw - zyskajg rozszerzenie
zakresu pozyskiwanych danych, zwiekszenie kontroli
i ograniczenie ryzyka oraz mozliwos$¢ generowania
raportéw w petni dostosowanych do analitycznych potrzeb
przedsiebiorstwa.

Operatorzy

logistyczni - dazacy do uzyskania

monitoringu lokalizacji swoich podwykonawcéw
W czasie rzeczywistym - czy to na state (monitoring
24/7), na czas trwania pojedynczego zlecenia (time
& tour monitoring uwzgledniajacy miejsce zatadunku
i roztadunku wraz z geofencingiem oraz wyliczeniem
ETA),

podwykonawcéw (spot monitoring).

czy w przypadku niezakontraktowanych

Firmy transportowe - chcace uzyska¢ monitoring
wtasnej floty w jednym miejscu z podglagdem wszystkich
pojazdéw - niezaleznie od liczby dostawcéw sygnatéw GPS
wykorzystywanych we wtasnej flocie oraz mozliwoscia
bezpiecznego i $wiadomego udostepniania wtasnych
danych klientom.

Przedsiebiorstwa z wdrozonymi rozwigzaniami visibility -
chcace poprawiad trafnosé i poszerzac zakres wykorzystania
danych w procesie optymalizacji taricucha dostaw oraz
w celu redukcji emisji CO, (dzigki zaawansowanym danym
z pojazddw i naczep na temat zuzycia paliwa, klasy emis;ji,
stylu jazdy, ci$nienia opon, masy zestawu itp.)

Monitoruja miliard
przesytek rocznie

Platforma widocznosci oferowana przez Project44
monitoruje ponad miliard przesytek rocznie (1,2 tys.
marek, gtéwnie z branzy produkcyjnej, motoryzacyjne;j,
detalicznej, spozywczej, chemicznej i przemystowe;j).

- Platforma Movement to widocznos$é, elastycznosc
i automatyzacja pracy, ale co najwazniejsze, jest to
narzedzie wspierajgce wspotprace, ktéra jest kluczem
do sukcesu - mowi Jett McCandless, zatozyciel i CEO
Project44.

Niedawno firma uruchomita narzedzie Movement by
project44™, majacego zapewniac transparentnos¢ oraz

usprawni¢ wspotprace pomiedzy wszystkimi partnerami
tancucha dostaw, w tym spedytorami, producentami,
przewoznikami i logistykami. taczy portfolio produktéw
oferowanych przez Project44, zaréwno rozwigzan wtasnych
jak i tych przejetych od firm zewnetrznych.
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Platforma Movement to rozwigzanie, ktére w ramach
jednego narzedzia umozliwia zespotom zarzadzanie
w sytuacjach wyjatkowych, pomaga usprawniaé wysytke
towarow, wspiera automatyzacje proceséw manualnych
i utatwia wspotprace. Jego wyjatkowos¢ polega na
dostarczaniu ustugi widocznosci na poziomie zamoéwienia
dla wszystkich srodkéw transportu na catym $wiecie, w tym
dla ustug multimodalnych, poczawszy od monitoringu
surowcow az po dowoz do drzwi konsumenta.

- Globalne tancuchy dostaw moga by¢ nieprzewidywalne,
a zeby zaspokoi¢ potrzeby klientéw, potrzebujemy
innowacyjnej technologii, ktéra jest przyjazna dla
uzytkownika, niezawodna i petni funkcje informacyjna
- stwierdza Paul Foster, wiceprezes ds. rozwoju i integracji
w JAS Worldwide.

Logistycy otrzymuja lepsza jakos¢ danych, dla przewoznikow
to z kolei szansa na digitalizacje, poprawe doktadnosci
danych. Natomiast dla kierowcéw najwieksze korzysci
z platformy to mniej telefondw kontrolnych i krétsze
czasy oczekiwania.

- kaczy nas dtugofalowe partnerstwo z Project44, ktéry
dotychczas byt naszym dostawca ustugi zapewniajacej



widocznos$¢ w czasie rzeczywistym. Nastepnym krokiem
bedzie wykorzystanie platformy Movement, ktéra pozwoli
nam lepiej zarzadza¢ danymi od przewoznikow i klientow,
umozliwi lepsza wspotprace, dostep do informacji w czasie
rzeczywistym i usprawni prace w catym tancuchu dostaw
- komentuje Edvardas Liachovicius, CEO Girteka Holding.

| Wszystko na jednej platformie

Aby zapewni¢ spedytorom spdéjne $ledzenie w czasie
rzeczywistym, Sennder wspétpracuje z agregatorami,
aby potaczy¢ dane GPS w jedng platforme. Wraz z CO3
i Project44, Sennder dostarcza rozwiazanie do $ledzenia,
ktére daje spedytorom mozliwos¢ sledzenia prawie kazdego
tadunku w Europie. Jest zasilany przez technologie CO3
i Project44 i potaczony z platformg sennOS nadawcy.

Claudio Consul z Senndera podkresla, ze aplikacja kierowcy
zapewnia przewoznikom kontrole nad tym, kiedy i jak
dtugo dane $ledzenia sa wysytane do nadawcy. Z tego
miejsca nadawca moze wykorzystac dane do przypisania
automatycznych znacznikéw czasu (ktére sg przydatne do
sprawdzenia, kiedy pojazd przybyt lub opuscit okreslong
lokalizacje) oraz do obliczenia i udostepnienia szacowanego
czasu przybycia (ETA).

- Te systemy $ledzenia GPS oferuja lokalizacje i status
towaréw w czasie rzeczywistym od lokalizacji A do B oraz
szczegdtowe informacje uzyskane z telematyki, zapewniajac
wglad w efektywno$¢ jazdy - zaznacza nasz rozméwca.

Dzieki autorskiej technologii Sennder bezposrednio taczy
klientow korporacyjnych z firmami transportowymi,
zapewniajagc  wiekszg przejrzystos¢ i wydajnosé
zaréwno przewoznikom, jak i spedytorom. Dodatkowo,
wykorzystujac dane do optymalizacji wydajnosci tras
zmniejsza wptyw transportu drogowego na srodowisko
i obniza koszty transportu.

Warto przypomnie¢, ze Sennder, IVECO oraz CO3 ogtosity
kilkanascie miesiecy temu nawigzanie partnerstwa, po
to by rozwijac i usprawniac sledzenie tadunkéw. Chodzi
gtdéwnie o uproszczenie procesu monitorowania transportu
w catym sektorze przez aktywacje wbudowanych w pojazdy
ciezarowe urzadzen GPS. Powstato kompleksowe, cyfrowe
rozwigzanie umozliwiajace monitorowanie praktycznie
kazdego tadunku, w tym tadunkéw spotowych.

Rynek spotowy stanowi ok. 20 proc. zleceh w branzy
logistycznej i czesto sa to jednorazowe zlecenia realizowane
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w krétkim odstepie czasu, najczesciej tego samego dnia,
w ktérym uzgodniono warunki przewozu. Oznacza to, ze
przewoznicy muszg szybko odebrac towar, jest wyjatkowo
mato czasu na potaczenie odpowiedniego pojazdu
i udostepnienie monitoringu na czas trwania zlecenia.

Obecnie, gdy klient wysle zapytanie o tadunek i Sennder
udostepni zlecenie do odpowiedniego przewoznika, ten
moze udostepnic lokalizacje danego pojazdu w niecate
10 minut przez wykorzystanie technologii COS3.
W poréwnaniu do obecnego okresu 48 godzin, czas
wdrozenia skrécono o 99 proc.

-
7
-

Zréto: Adobe Stotk

| Gdy warunki sa szczegélne

W przypadku towardéw wrazliwych na temperature, takich
jak zywnos¢ albo farmaceutyki, kluczowe znaczenie ma
utrzymanie wymaganej temperatury podczas transportu.
Uszkodzenia spowodowane niewtasciwym chtodzeniem
podczas przewozu mogg mie¢ powazne konsekwencje
dla przewoznika, bo to on ponosi odpowiedzialnos$¢ za
wyrzadzong szkode.

Tive oferuje oparte na chmurze oprogramowanie,
czujniki i ustugi do Sledzenia przesytek. Sprzet moze
rejestrowac lokalizacje, a takze takie parametry jak
temperatura, wilgotnos¢, wstrzasy i ekspozycja na $wiatto.
Oprogramowanie umozliwia tworzenie profili, ustawianie
alertéw i uzywanie interfejsu API do pobierania danych
do istniejgcych systemoéw ewidencjonowania.
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- Dla decydenta danych nasza technologia oznacza, ze
ma wiedze o tym, gdzie w danym momencie znajduja
sie przesytki, a dla decydenta technicznego oznacza
to, ze moze tatwo uzyskac dostep do tych danych za
posrednictwem naszej platformy lub interfejséw API.
Albo mozemy przekaza¢ je do réznych narzedzi analizy
biznesowej - méwi Krenar Komoni, CEO Tive.

Baza klientéw Tive liczy 350 firm z réznych branz, w tym
towaréw konsumpcyjnych w opakowaniach, logistyki,
produkcji i sprzedazy detaliczne;j.

We wrzeéniu br. Tive ogtosit portfolio rozwigzan
logistycznych do zarzadzania taricuchem chtodniczym
w czasie rzeczywistym dla firm farmaceutycznych,
biologicznych i terapii genowej komérek. Obejmuje teraz
petny zakres temperatur wymaganych do ochrony przesytek
o znaczeniu krytycznym w tancuchu chtodniczym, w tym
przesytek suchego lodu i kriogenicznych. Oprocz litowych
i nielitowych trackeréw (TT-7000/TT-7100), ktére juz
pokrywaja zakres temperatur od -30 do 60 st. C, Tive
dodaje nowe trackery z sondami, ktére osiggna temperature
-200 st. C do monitorowania przesytek suchego lodu
i kriogenicznych.

Narzedzia Tive do monitoringu petnej widocznosci w czasie
rzeczywistym wykorzystuja technologie 5G, internet rzeczy
oraz chmure obliczeniowa. Mate Trackery, ktére montuje
sie bezposrednio na przesytce, zbierajg dane i w czasie
rzeczywistym przekazuja je na platforme Tive SaaS dzieki
wykorzystaniu triangulacji sieci komaérkowej, sieci Wi-Fi,
a takze GPS.

- Platforma pokazuje lokalizacje i parametry przesytki.
W zaleznosci od modelu Trackera mozna $ledzic lokalizacje,
sprawdzi¢ otwarcie przesytki, zmiane natezenia $wiatta,
temperature, wilgotnos$¢, upadek czy tez wstrzas,
a nawet orientacje przesytki. W przypadku zmiany
jednego z monitorowanych parametréw, uzytkownik
dostaje powiadomienie sms, e-mail lub powiadomienie
systemowe. Urzadzenie moze dziata¢ od kilkudziesieciu
do kilkuset godzin bez tadowania - ttumaczyt
w wypowiedzi dla prasy branzowej Dennis Perjet, VP Sales
& Channel Partners w Tive.

Niedawno ogtoszono wprowadzenie na rynek nowego
rozwiazania, Tive Tag - nowoczesnego rejestratora
temperatury z obstugg chmury w formie elastycznej
etykiety wysytkowej. Zostat zbudowany tak, aby dziatat
przez rok. Zasada dziatania jest prosta. Wystarczy

przyklei¢ etykiete do pojemnika wielokrotnego uzytku
(RPC), kartonu lub pudetka, aby mie¢ dowdd dostawy
i dowdd na to, ze tancuch chtodniczy zostat utrzymany.
Tive Tag jest bezpieczny i fatwy w uzyciu, dziata niezaleznie
od dtugosci trasy, z jednego konca miasta na drugi, przez
caty kraj, miedzy panstwami czy tez nawet kontynentami.

| Sledzenie predykcyjne

Globalng platforme widocznosci tancucha dostaw
dostarcza tez FourKites. Dane uzyskiwane sg na podstawie
analizy 2,8 min przesytek dziennie (dane w czasie
rzeczywistym z GPS, sieci telematycznych i urzadzen
mobilnych t3cz3 sie z przewidywanymi danymi o trasie
dzieki sztucznej inteligencji). Co kwadrans analizowanych
jest ponad 150 czynnikéw takich jak pogoda czy natezenie
ruchu. Przekazywane sg powiadomienia i alerty. Wszystko
razem sktada sie na predykcyjne, dynamiczne ETA
(Estimated Times Arrival).

- W najlepszym razie wiekszo$¢ sprzedawcow
detalicznych ma wglad w ok. 70 proc. swojej sieci
dostawcow i partneréw transportowych. W rezultacie
nieefektywnos$¢ jest powszechna, zakitdcenia maja
ogromny wptyw, a pracownicy muszg ,gasi¢ pozary’,
co obniza morale i zwieksza rotacje - ostatnia rzecz,
jakiej ktokolwiek potrzebuje na napietym rynku
pracy - méwi Mark Delaney, wiceprezes ds. strategii
branzowej w FourKites.



Zaznacza jednoczednie, iz rzadko zdarza sie, aby
bezposrednio zarzadzac 100 proc. tadunkiem od pierwszej
do ostatniej mili. Jego zdaniem, jesli chodzi o logistyke
detaliczng, istniejg dwa kluczowe obszary, na ktérych
nalezy sie skupi¢, by obnizy¢ koszty tarnicucha dostaw:
minimalizacja czasu przebywania i optymalizacja zapasow.
Czas przebywania moze powodowac zatory w portach,
obiektach i na przejsciach granicznych.

Badanie FourKites wykazato, ze tadunki o wyzszym
poziomie ztozonosci, takie jak przesytki na mieszanych
paletach zawierajagce zamoéwienia dla wielu klientow
w ramach jednej ciezaréwki, moga znacznie wydtuzy¢
czas przestoju - zatogi dokéw i magazynéw maja trudnosci
z roztadunkiem tych przesytek tak szybko, jak roztaduja
przyczepy wypetnione jednym rodzajem towaru.

Najczestsze przyczyny dtugich czasdéw postoju w transporcie
ciezarowym i zegludze obejmuja ponadto: czasy przyjazdu
(korelacja miedzy duzym obcigzeniem, a dtugimi czasami
przebywania), a takze procedure zameldowania (zawite
procedury odpraw). Stwierdzono, ze predykcja ETA pozwala
skréci¢ $redni czas przebywania co najmniej o jedng piata
(jeden z najwiekszych producentéw miesa w Stanach
Zjednoczonych obnizyt miesieczne tego rodzaju koszty
0 22 proc. w ciggu pierwszego roku korzystania
z FourKites).

Technologia $ledzenia predykcyjnego FourKites pomaga
np. Walmart Canada. Majac wglad w zamowienia az
do poziomu SKU i w potaczeniu z predykcyjnymi ETA,
sprzedawcy detaliczni moga zobaczy¢, kiedy dane produkty
pojawig sie na pétkach. Znajomos¢ tych informacji pozwala
na bardziej efektywne planowanie popytu, operacji i pracy,
a takze zmniejszenie niepotrzebnych kosztéw transportu
z powodu opdznien i optat.

Jesli chodzi o posiadanie odpowiedniej ilosci zapasow
kluczowe jest przewidywanie popytu. W wiekszosci
przypadkéw prognozowanie uwzglednia kilka wskaznikéw
kroczacych: sprzedaz historyczna, regiony o wysokich
wynikach, predkos¢ SKU - i mieszato je z kilkoma
wskaznikami wiodacymi - prognozami gospodarczymi,
cyklami produktéw, danymi demograficznymi.

Praktyka pokazuje, ze u detalistéw zaobserwowano:
zmniejszone zapasy (o 15 proc.); przyspieszong
przepustowosc¢ sprzedazy dzieki skroceniu catego dnia
od czasu potrzebnego na alokacje towardw do sklepdw;

ograniczenie nieproduktywnej aktywnosci $ledzenia
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0 20 proc.; skrécenie czasu postoju o 5 proc. (dzieki
ograniczeniu waskich gardet w dokach); efektywniejsze
towaréw  do (dzieki

przydzielanie sklepow

przewidywanemu ETA).

| Co dalej?

Claudio Consul z Senndera zwraca uwage na to, ze
w ostatnich latach wzrosto zapotrzebowanie na rozwigzania
w zakresie widocznosci zaréwno po stronie zatadowcy, jak
i przewoznika. Np. w latach 2020-2021 wykorzystanie
rozwigzania GPS firmy Sennder zwiekszyto sie o 60 proc.
we Francji i ponad 50 proc. w Niemczech.

- Rowniez pojazdy autonomiczne beda wymagaty
monitorowania i widocznosci, aby mogty prawidtowo
przepisy
dotyczace godzin pracy kierowcéw i obowigzkowych

funkcjonowaé. Bardziej rygorystyczne

przerw stworzyty natomiast wieksza potrzebe

monitorowania, aby umozliwi¢ przewoznikom
optymalizacje ich floty i zwiekszenie wydajnosci
zasobdéw. Wreszcie, oprécz danych w czasie rzeczywistym,
zaobserwowaliSmy rosngce zapotrzebowanie na
historyczne dane floty, aby w przysztosci optymalizowac

jej wydajnos¢ - méwi Claudio Consul.

Pawet Tronina z COS3 jest zdania, ze fragmentaryzacja

rynku dostawcow GPS oraz brak kierowcow,

wymuszajacy korzystanie z ustug wielu firm

transportowych oraz zlecanie realizacji zlecen przez

85



86

gietdy utrudniaja uzyskanie kompletnego monitoringu
W czasie rzeczywistym. Jednoczesnie rosnie znaczenie
sustainability w transporcie, wymagajace zestawienia
podstawowych danych lokalizacyjnych z dodatkowymi
zmiennymi, ktére gwarantuje monitoring w oparciu o OEM.
- Przedsiebiorstwa, ktére wdrozyty juz u siebie rozwigzania
real-time-visibility i s3 Swiadome wynikajacych z tego
korzysci, chca is¢ dalej w procesie optymalizacji fancuchéw
dostaw. Tym bardziej ze w zwiazku z unijng polityka
ekologiczng (i cenami paliw) coraz wieksze znaczenie bedzie
miato ograniczanie spalania i emisji CO,,. Dzieki potaczeniu
informacji o potozeniu z danymi dotyczacymi klasy emisji
spalin, zuzycia paliwa oraz stylu jazdy mozna doktadnie
oszacowac $lad weglowy tras, co wptynie na wzrost
znaczenia monitoringu OEM i dostepu do zaawansowanych
pakietéw danych telematycznych wychodzacych poza
granice monitoringu opartego jedynie na lokalizacji GPS
z pojazdéw - ttumaczy Tronina.

Zaznacza, iz wraz z upowszechnieniem real-time-visibility
mozna liczy¢ takze na zainteresowanie pakietami
rozszerzonych danych telematycznych instytucji
zarzadzajacych ruchem drogowym i infrastruktura. Analiza
anonimowych danych moze poméc do identyfikacji
najczesciej realizowanych tras oraz wybieranych stacji
paliw i przejs¢ granicznych, co moze miec znaczenie np.
w kontekscie planowania lokalizacji stacji tadowania
pojazddéw elektrycznych.

- Z catg pewnoscig visibility nie powinno i$¢ w kierunku
daleko idacej kontroli i monitoringu kierowcéw. Przewoznicy
sg zreszta Swiadomi zwigzanych z tym zagrozen. W CO3
wychodzimy im naprzeciw, dostarczajac narzedzia kontroli
danych, ktérymi sie dzielg. Zintegrowane z platforma
firmy transportowe same wybieraja: kiedy, na jakiej
trasie i z kim dzielg sie danymi lokalizacyjnymi swoich
pojazdéw. Co wiecej udostepnienie monitoringu odbywa sie
Z poszanowaniem najwyzszych procedur bezpieczenstwa,
na co szczegdblng uwage zwracaja zatadowcy zlecajacy
transport drogich towaréw - zastrzega Tronina.

W przypadku firm zmagajacych sie z kradziezami tadunkéw,
zestaw danych o lokalizacji, nacisku na o$, otwarciu drzwi
i ciSnieniu w oponach, pozyskiwany przez bezposrednie
potaczenie z wbudowanym systemem GPS, umieszczony na
osi czasu moze poméc w odtworzeniu przebiegu zdarzen.

Autor: Michat Jurczak
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