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Transport - wyniki finansowe (mld zt)

Przecigtne zatrudnienie na podstawie

stosunku pracy (tys. 0sob)
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Dalsze zmiany i duza
niepewno$¢ - tak w skrécie branza
TSL widzi nadchodzgacg przysztosé
i w my$l zasady: koniec jest
poczatkiem czego$ nowego, nie
nastawia sie na unormowanie
sytuacji. Oczekuje raczej kolejnych
zawirowan na rynku

Najpierw globalny kryzys
wywolany pandemia, po-
tem obfito$¢ zlecen i praca
na najwyzszych obrotach.
Ten rok miat by¢ juz czasem
stabilizacji. Wybuch wojny
w Ukrainie i zwigzane z tym
konsekwencje, a takze kto-
poty wynikajace z wdrazania
pakietu mobilno$ci pokrzy-
zowaly plany sektora TSL
w tym zakresie. Juz wiado-
mo, ze ten rok byl czasem
pokonywania wyzwan. Jaki
bedzie nadchodzacy? Przed-
siebiorcy nie maja watpliwo-
§ci: to bedzie rok szans, ale
przede wszystkim nowych
wyzwan i barier, z ktérymi
przyjdzie im sie zmierzy¢.

Wazne rozmowy
z klientami

- Podstawowym zagroze-
niem jest na pewno niesta-
bilna sytuacja gospodarcza
w Kkraju oraz na $wiecie.
Aktualne uwarunkowania
skutkujg zaburzeniami po
stronie zaréwno podazy, jak
i popytu na towar naszych
klientéw. Caly rynek musi
by¢ przygotowany na ko-
niecznos¢ dostosowywania
swoich zasobéw do aktual-
nego, dynamicznie zmie-
niajacego sie zapotrzebo-
wania - zauwaza Piotr Gola,
head of revenue and pro-
duct management North
East Europe DB Schenker.
Do tego dochodzi zmien-
no$¢ cen ropy na $wiatowych

rynkach i duzy wzrost cen
energii. To poteguje nie-
pewnos$¢ i wymaga od firm
transportowych natychmia-
stowych reakcji oraz monito-
ringu swoich kosztéw, a wiec
ciaglego szacowania rentow-
nosci zlecen. Branza szacuje,
ze koszty energii elektrycz-
nej i gazu stanowig 1acznie
ok. 25-30 proc. kosztu skia-
dowania towaru.

- Wbranzy TSL wplywa to
na realng mozliwos$¢ okre-
§lenia kosztéw. Wydaje sie,
ze jedynym stlusznym roz-
wigzaniem jest wdrozona
juz powszechnie korekta
paliwowa, zaréwno po stro-
nie ceny oraz klientéw, jak
i po stronie kosztéw oraz
przewoznikéw. Mechanizm
ten pozwala na zmiane cen
ikosztéw o ustalone wskaz-
niki. Dzieki temu mozemy
nadazaé ze zmianami sta-
wek i kosztow zamiast kaz-
dorazowo negocjowac staw-
ki - thumaczy Jacek Pradel,
head of carrier management
Europe DB Schenker.

Janusz Aniol, dyrektor
generalny Raben Logistics
Polska, dodaje, ze rozmo-
wy z klientami s3 ciagle po-
trzebne, Tylko w ten sposéb
mozna budowaé $wiado-
mos$¢, co wzrosty cen ener-
gii elektrycznej i gazu oraz
coraz wyzsza inflacja ozna-
czaja dla logistyki magazy-
nowej i utrzymania termi-
nali przeladunkowych. Taka
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Przecietne miesieczne wynagrodzenie
brutto zatrudnionych na podstawie
stosunku pracy (zt)
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sytuacja wymusza tez dalsza
automatyzacje oraz optyma-
lizacje wszystkich proceséw
transportowych. A to ozna-
cza konieczno$¢ planowania
kolejnych inwestycji, na kté-
re zwlaszcza mniejszym fir-
mom coraz trudniej znalez¢é
pieniadze.

Wyzwania pracownicze

Innym wyzwaniem, ktére
rodzi zagrozenia, jest niedo-
boér kierowcéw i powigzana
z nim presja placowa. Wiek-
szo$¢ firm widzi to dzis
nawet jako bariere numer
jeden prowadzonej dziatal-
nosci. Wedlug najnowszego
raportu IRU (Miedzynaro-
dowej Unii Transportu Dro-
gowego), w catej UE braku-
je ponad 400 tys., z czego
w Polsce 120 tys. kierowcow.
Z pracy odeszlo wielu oby-
wateli Ukrainy. Co wiecej,
sektor ma $wiadomosc, ze
sytuacja nie zmieni sie az
do zakoniczenia wojny.

- W nadchodzacych la-
tach spora liczba kierowcow
50+ przejdzie na emeryture,
a naplyw nowych miodych
do zawodu jest nieznaczny.
Dzialania zachecajace do
podjecia tego zawodu w wie-
lu krajach UE nie przynosza
oczekiwanych efektéw. Nie
ma prostego lekarstwa na te
dolegliwos¢. Wejscie do za-
wodu nie jest latwe. Samo
zdobycie prawa jazdy kate-
gorii C+E to w Polsce koszt
ponad 10 tys. zi. Nie ma
jednoczesnie prostych pro-
gramoéw umozliwiajgcych
zdobycie dofinansowania
- mo6wi Jacek Pradel.

Maciej Wronski, pre-
zes Zwigzku Pracodawcow
Transport i Logistyka Pol-
ska (TLP), wspomina row-
niez o obawach zwigzanych
z przyjetymi od lutego tego
roku zasadami podstawy
wymiaru sktadki na ubez-
pieczenie spoteczne, ktéra

Przewozy tadunkéw (min ton)
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- w zwigzku ze wzrostem
przecietnego wynagrodze-
niem w gospodarce bedga-
cym podstawa jej nalicza-
nia - w przyszitym roku
ulegnie znacznemu pod-
wyzszeniu. Szacuje sie, ze
dla firm oznacza to koszty
wieksze o co najmniej 1 tys.
zt w przeliczeniu na pracow-
nika miesiecznie. W skali
catego polskiego transpor-
tu miedzynarodowego daje
to wzrost obcigzenia branzy
o kolejne 3,6 mld zt rocznie.

- Od kilku miesiecy wnio-
skujemy w resorcie infra-
struktury o zmiane przyjete-
go modelu. Wyglada na to, ze
do korica roku nic sie w tym
temacie nie zmieni - dodaje
Maciej Wronski.

Tymczasem bedzie to pro-
wadzilo do rozwoju szarej
strefy w sektorze. Mniejsze
firmy nie poradza sobie bo-
wiem z tak duzym obcigze-
niem finansowym.

Do tego dochodza uwa-
runkowania legislacyjne, jak
dalsze zmiany wynikajace
z pakietu mobilnosci. Jego
wdrazanie potrwa do 2026 1.
W sierpniu 2023 r. wejdzie
w zycie obowigzek posiada-
nia tachografow piatej gene-
racji przez wszystkie nowo
zarejestrowane pojazdy. Ta-
chografy nowego typu beda
m.in. automatycznie reje-
strowac przekroczenie gra-
nicy, korzystajac z systemu
satelitarnego. W kolejnych
latach dojdzie zwiekszenie
zakresu kontroli na drodze
do 56 dni, a takze obowigzek
instalowania tachograféow
w starszych pojazdach, tak-
ze w tych o DMC od 2,5 tony,
ktore dzialajg w transporcie
miedzynarodowym.

Potrzebne wsparcie

Niepewno$c rodzi tez Fit for
55, czyli restrykcje zwiagza-
ne z nowym pakietem Kkli-
matycznym UE. Zwlaszcza
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przybywa

w Kkontekscie wzrost cen
gazu, co spowodowato spa-
dek atrakcyjnos$ci pojazdow
zasilanych tym surowcem.
Ich uzytkowanie stalo sie
nieoplacalne, przez co sto-
ja w bazach. Tymczasem
samorzady nie rezygnujg
z planéw oczyszczania miast
z pojazdéw spalinowych. To
rodzi pytanie, jak bedg wy-
gladaly dostawy ostatniej
mili, Dlatego, wedlug bran-
zy, coraz pilniejsze staja sie
programy dofinansowania,
m.in. wsparcie przedsie-
biorcéw transportowych
w zakresie wykorzystywania
paliw alternatywnych i de-
karbonizacji floty, wsparcie
w postaci doptat bezposred-
nich do zakupu nowocze-
snych pojazdéw nisko- lub
zeroemisyjnych czy tez in-
stytucjonalne rozwigzania
jak np. w Niemczech, gdzie
rzad subwencjonuje 80 proc.
r6znicy ceny pojazdow elek-
trycznych vs napedzanych
silnikiem Diesla.

- Z tego wzgledu nie-
zbedne jest wsparcie tych
przewoznikéw, ktérzy zde-
cydowali sie na inwestycje
w innowacyjne rozwiazania
- podkresla Maciej WronisKi.

TLP apelowala o pomoc
polskiego rzadu w postaci
m.in. doplat do nabycia lub
leasingu nowych pojazdéw
znapedem LNG i zwolnienia
na piec 1at z oplaty paliwowej
gazu ziemnego przeznaczo-
nego do napedu pojazdow,
a takze zwolnienia z oplat za
korzystanie z polskiej infra-
struktury drogowej i wielu
innych aspektdéw, ktore mia-
lyby im poméc - jak doda-
je Mateusz Wtoch, ekspert
ds. rozwoju i szkolen, Gru-
pa Inelo.

To niejedyny ktopot doty-
czacy floty. Problemem jest
tez ograniczony wcigz do-
step do nowych pojazdéw
iznaczace podwyzek cen.

2020
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- To z kolei wplywa nega-

tywnie na tempo odnawia-
nia flot. Dodatkowo trzeba
wziaé pod uwage to, Ze przy
niskiej rentownosci biznesu
transportowego, relatywnie
wysokim ryzyku oraz wyso-
kich kosztach finansowania
pozyskanie nowej floty jest
trudne, a dla wielu przed-
siebiorcéw wrecz niemoz-
liwe. Bardzo ambitne cele
ograniczenia emisji gazéw
cieplarnianych wymagaja
podejmowania dziatan juz
dzis, planowania przyszlej
strategii przedsiebiorstw
transportowych w zakresie
nowej floty, w tym szczegdl-
nie napedzanej paliwami al-
ternatywnymi, nie méwiac
juz o potrzebne infrastruk-
turze - dodaje Jacek Pradel.

Wyzwania, zdaniem
przedsiebiorcéw, beda wy-
nikaly tez z braku inwesty-
¢ji rozwijajacych w szybszym
tempie kolej i intermodal.
Polska jest krajem tranzy-
towym w relacjach zachéd-
wschéd oraz pénoc-potu-
dnie. Dlatego warto postawi¢
na inwestycje w kolejowe
korytarze transportowe
dla przewozéw drogowych
i rozwoju transportu kom-
binowanego. Obecnie ruch
tranzytowy zachéd-wschéod
jest zmniejszony z uwagi na
wojne w Ukrainie. Jednak
gdy nadejdzie pokéj i ru-
szy odbudowa tego kraju,
nastapi istotny wzrost ru-
chu tranzytowego, zapew-
ne rowniez dalej na wschod
przez Ukraine.

- Przeniesienie znacz-
nej czesci tego wolumenu
w tranzycie na ruch kolejo-
Wy w znaczacy sposob odciazy
dotychczas intensywny ruch
oraz pozytywnie wplynie na
Srodowisko i niezbedne zaso-
by transportowe, w tym licz-
be potrzebnych kierowcéw do
obshugi tego kierunku - pod-
kreSla Jacek Pradel. ©®
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[EIIYEE Branza transportowa ciggle w dotku. Wysokie zadluzenie,
ktore jest coraz trudniejsze do splacenia w obliczu wysokiej
inflacji, rosnacych kosztéw i braku kierowcoéw sprawia, ze
przybywa w sektorze réwniez bankrutéw

Po tym, jak transport za-
cz3! sobie radzi¢ ze skutka-
mi koronakryzysu, pojawity
sie przed nim nowe wyzwa-
nia. Odej$cia pracownikéw,
powazne komplikacje logi-
styczne wynikajace z wycie-
cia Rosji, Ukrainy i Biatorusi
z europejskiego rynku oraz
galopujaca inflacja i wzrost
cen paliw nasilily problemy
z rozliczeniami.

Na koniec wrze$nia tego
roku branza, ktéra odpowia-
da za ok. 6 proc. polskiego
PKB, miala juz do splaty
prawie 2,6 mld z! zaleglo-
$ci wobec bankéw i kon-
trahentdéw. To oznacza, ze
tempo przyrostu zalegtosci
gwaltownie przyspieszy-
1o, 0 ponad 291 min zt (12,6
proc.), podczas gdy jeszcze
rok wczesniej wzrost ten
osiagnat niecale 92 min zt
(4 proc.) - wynika z danych
zgromadzonych w Rejestrze
Dhuznikow BIG InfoMonitor
i bazie informacji kredyto-
wych BIK.

Na problemy sektora
wskazuje tez Krajowy Re-
jestr Dlugéw, zgodnie z in-
formacjami pochodzacymi
z jego baz, branza TSL ma do
oddania w sumie 1,13 mld zt.

- Sektor TSL mocno od-
czutl koronakryzys. W cia-
gu 2020 T. jego zaleglosci
wzrosly o jedna czwarta.
Przybywalo ich réwniez
w 2021 1. Wyrazng odwilz
przyniést dopiero IV kwar-
tat ubieglego roku. Mozna
wiec powiedzieé, ze sektor
,odchorowal” juz COVID-19,
ale wciaz nie wrécit do for-
my, bo zadluzenie caly czas
utrzymuje sie na wysokim
poziomie - zawraca uwage
Adam t3cki, prezes Krajo-
wego Rejestru Dlugéw Biu-
ra Informacji Gospodarczej.

Na to, ze pozytywny trend
dotyczacy rozliczen oraz ra-
dzenie sobie z pandemicz-
na sytuacja nie trwat diu-
g0, uwage zwraca tez prof.
Waldemar RogowsKi, glow-
ny analityk BIG InfoMonitor
(Grupa BIK).

- Transport jest zawsze
pierwszym sektorem gospo-
darki, na ktory szczeg6lnie
wplywaja zmiany i kompli-
kacje na rynkach miedzy-
narodowych. Nie byto wiec
szans, by przedsiebiorcy
z branzy transportowej ne-

gatywnie nie odczuli tur-
bulencji zwigzanych z wy-
buchem wojny w Ukrainie
- dodaje i zaznacza, ze nie
tylko rosnie kwota zadtuze-
nia, lecz takze liczba nieso-
lidnych ptatnikéw z bran-
zy. Jest ich wedlug Rejestru
Dtuznikéw BIG InfoMoni-
tor i bazy informacji kre-
dytowych BIK w sumie
35 907. To oznacza, ze od
wrzeénia 2021 r. nastapit
wzrost o 6,7 proc., podczas
gdy rok wczesniej wyniost
on 1,7 proc. Tym samym
udziat niesolidnych dtuzni-
kow wéréd ogotu przedsie-
biorstw z branzy na koniec
wrzeénia siegnat 8,8 proc.
ijest jednym z najwyzszych
wsrdd kluczowych sektoréw
polskiej gospodarki, czyli
uwzgledniajac np. handel,
budownictwo czy przemyst.
- To pokazuje, ze odna-
lezienie sie w nowej sy-
tuacji nie jest tatwe. Nie
bedzie ona tez sprzyjac
terminowemu regulowa-
niu dotychczasowych zo-
bowigzan - zauwaza prof.
Waldemar RogowsKi.

Dodatkowe obciazenia

Eksperci zwracajg uwage,
ze nie tylko wojna i infla-
Cja maja wplyw na sytuacje
branzy. Wraz z tymi wyda-
rzeniami, jak podkresla-
ja, zbieglo sie wiele zmian
wprowadzajacych dodat-
kowe obcigzenia finanso-
we dla sektora TSL. Mowa
chocby o nowych regula-
cjach w postaci pakietu mo-
bilnosci, krajowych zmia-
nach zasad wynagradzania
kierowcoéw, reformie syste-
mu szkolenia zawodowych
kierowcow czy wreszcie no-
wym Polskim tadzie,

- Ich konsekwencja byt
skokowy i znaczacy wzrost
kosztow. Nie wszyscy prze-
wozZnicy byli w stanie po-
dota¢ tym wyzwaniom, co
spowodowalo poglebienie
szarej strefy, szczegdlnie
w obszarze wynagradza-
nia kierowcéw. A to z ko-
lei zaburzylo konkurencyj-
nos¢ i negatywnie wplyneto
na wyniki finansowe firm
dzialajacych w pelni legal-
nie, zgodnie z krajowymi
i unijnymi nowymi prze-
pisami - wskazuje Maciej
Wronski, prezes zwigzku

pracodawcéw Transport
i Logistyka Polska.

Poza tym branza musia-
la stawié czolo wzrostowi
cen paliw. Dotknely one
zwlaszcza firmy innowa-
cyjne, ktére zainwestowaty
w pojazdy napedzane LNG.
Tu ceny gazu wzrosty dzie-
sieciokrotnie.

- Tym samym kazdy z ta-
kich pojazdéw zaczal przy-
nosi¢ co miesiac po kilka
tysiecy euro strat. Na doda-
tek w Polsce, w odréznieniu
od innych panstw europej-
skich, nie wdrozone zostaly
jakichkolwiek instrumenty
ostonowe dla poszkodowa-
nych kryzysem energetycz-
nym przewoznikéw - pod-
kre$la Maciej Wronski.

Do tego dochodzi fakt, ze
sektor transportu w Polsce
jest bardziej rozdrobniony
niz w krajach zachodnich.
Mniejszym, rodzinnym
przedsiebiorstwom z roku
na rok coraz trudniej jest
utrzymac sie na rynku ze
wzgledu na rosnace wymo-
gi i obciazenia finansowe
zwigzane z wykonywaniem
przewozéw. Wedlug danych
KRD prawie 70 proc. zadlu-
zonych firm TSL stanowig
jednoosobowe dzialalnosci
gospodarcze. Jak wskazuje
Jakub Kostecki, prezes firmy
windykacyjnej Kaczmarski
Inkasso, jednym z najwiek-
szych probleméw dla matych
przedsiebiorstw sa dlugie
terminy platnosci w branzy.

- Przedsiebiorcy zajmuja-
cy sie transportem miedzy-
narodowym odczuwaja silny
niepokéj dotyczacy uzyska-
nia wynagrodzenia za zre-
alizowane ustugi. I nie cho-
dzi tylko o slabsza kondycje
finansowa kontrahentéw,
lecz takze o wplyw sytuacji
geopolitycznej na biznes
- podkresla Jakub Kostecki.

Wedlug baz KRD za naj-
wiekszg sume nieoplaco-
nych faktur i rachunkéw
odpowiadaja przewozZnicy
ladowi. Najgorzej z regulo-
waniem swoich zobowiazan
radza sobie przedsiebiorstwa
TSL z Mazowsza, gdzie dziala
blisko co pigty dluznik z tego
sektora. Na kolejnych miej-
scach plasuja sie wojewddz-
twa $laskie i wielkopolskie.

Struktura wierzycieli
branzy transportu i gospo-
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darki magazynowej row-
niez pokazuje, Ze problemy
z platnosciami w sektorze
nie sa przelotne. Najwieksza
kwote dluznicy transporto-
wi sa winni firmom win-
dykacyjnym i funduszom
sekurytyzacyjnym, ktére
skupily ich przetermino-
wane naleznosci, gléwnie
od instytucji finansowych.
Przedstawiciele TSL maja
takze duzy problem z plat-
nosciami za leasing oraz
za paliwo.

Eksperci KRD zauwazaja
jednak, ze branza TSL jest
nie tylko dtuznikiem. Sama
takze probuje odzyskaé na-
leznosci od nierzetelnych
kontrahentéw. Inne firmy,
jak wylicza KRD, s3 jej win-
ne 158,5 min zt.

- Tymczasem w III kwar-
tale biezacego roku prze-
woznicy pobrali zaledwie
89,5 tys. raportéw na te-
mat swoich obecnych i po-
tencjalnych kontrahentéw.
To malo, zwazywszy, ze
w Polsce dziala 125 tys. firm
transportowych i kazda ob-
stuguje kilku, kilkudziesie-
ciu klientéw - wskazuje
Adam Eacki.

- Az 84 proc. przedsie-
biorstw transportowych
skarzy sie na uzyskiwanie
platnosci po terminie od

swoich klientéw za zreali-
zowane ushugi transporto-
we - zauwaza z kolei prof.
Waldemar RogowskKi.

Kto przetrwa

Jak wynika z badania Ska-
ner MSP wykonanego w IV
kwartale tego roku dla BIG
InfoMonitor, co czwarty
przedsiebiorca z branzy
transportowej wskazuje, ze
w tym roku istniato realne
ryzyko likwidacji biznesu.

Istnieje wiec ryzyko, ze
wiele firm moze nie prze-
trwac obecnych problemoéw.
Coface Polska juz wskazu-
je na przyspieszenie ban-
kructw w sektorze. Od
stycznia do wrzesnia tego
roku niewyptacalno$¢ ogto-
sity 164 firmy. To o 18 proc.
wiecej niz przed rokiem.

- W pierwszym poélroczu
zanotowano 91 niewypla-
calnosci wsréd spedytoréw,
po trzech kwartatach byla to
juz liczba 164 bankrutéw. 82
proc. niewyptacalnych dys-
trybutoréw stanowili indy-
widualni przedsiebiorcy. To
W pewien spos6b odzwier-
ciedla zjawiska koniunk-
turalne - transport jest
bowiem uwazany za pa-
pierek lakmusowy kondy-
cji gospodarki - moéwi Bar-
bara Kaminska, dyrektor

LGIC]
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dzialu oceny ryzyka w Co-
face w Polsce

I dodaje, ze ze wzgledu
na tradycyjnie wysokie za-
diuzenie przedsiebiorcéw,
wzrost rat kredytowych czy
leasingowych moze stano-
wic¢ potezne wyzwanie dla
kontynuacji biznesu.

- Przeterminowania kon-
trahentéw z branzy trans-
portowej tradycyjnie naleza
do najdtuzszych i to z pew-
noscia sie nie zmieni - za-
uwaza.

Najblizszg przysztosé
w transporcie drogowym
ksztaltowaé bedzie przede
wszystkim koniunktura go-
spodarcza w Europie i na
$wiecie, a takze wynikajaca
z niej relacja miedzy popy-
tem na ustugi transportowe
aich podaza.

- Na drugim miejscu jako
czynnik ksztaltujacy przy-
szlo§¢ wymienilbym ry-
nek pracy oraz wynikajaca
z braku Kierowcéw presje na
wzrost wynagrodzen. Warto
tez wspomniec o regulatorze,
jakim jest polska administra-
cja rzadowa. Jesli wciaz pozo-
stanie ona bierna i obojetna
na problemy oraz postulaty
branzy, nasza konkurencyj-
no$¢ na europejskim rynku
bedzie slabna¢ - dodaje Ma-
ciej Wronski. ©0
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Logistyczne wyzwania na rynku pracy

Niestabilna sytuacja spoleczno-ekono-
miczna, galopujaca inflacja, pandemia, aw
tle konflikty zbrojne - to nadzwyczajne
zjawiska, ktore maja daleko idacy wpltyw
na kazdego pracownika w organizacji. Jak
w tak trudnych czasach zapewni¢ pra-
cownikom komfort, stabilnos¢, a przede
wszystkim poczucie bezpieczenstwa?

7=

menedzer ds. personalnych
Fresh Logistics Polska, Grupa Raben

,ODbyS$ 2yt w ciekawych czasach” - to stare chiriskie
przystowie, ktére w swoim rozumieniu jest prze-
klenistwem, obwieszcza, iz nastal koniec jakiego$
etapu - koniec §wiata, ktdry jest nam znany.

Przyszlo nam zy¢ w dynamicznych, ale tez niespo-
kojnych czasach: kryzys migracyjny, wojna w Syrii,
pandemia, wojna w Ukrainie to najbardziej wyraziste
z wydarzen ostatnich lat, ktére wstrzasnely calym
$wiatem i zrewidowaly progresywny ped ku szeroko
rozumianym wzrostom w kazdym sektorze ludzkiej
dzialalnosci.

Wszyscy eksperci zajmujacy sie zasobami ludzki-
mi przewiduja, iz rynek pracownika bedzie ulegat
wysyceniu. Przedsiebiorstwa daza do usprawniania
i optymalizacji swoich proceséw, stawiajac na cyfry-
zacje i wykorzystywanie sztucznej inteligencji, aby
uczyni¢ prowadzenie dzialalnos$ci bardziej przewi-
dywalnym i kontrolowalnym.

Na tle powyzszych zdarzen rynek ustug logistycz-
nych ma sie dobrze, Transport, szczegélnie w takich
czasach, jest potrzebny. Niemniej rozwija sie dzie-
ki pracy ludzkich rak, a tych od zawsze w sektorze
brakuje. Aktualna sytuacja gospodarcza odbija sie
na pracownikach, gdyz kazdy z nas jest osadzony
W tej rzeczywistosci i kazdy dokonuje rewizji swoje-
g0 zycia, stawiajac pytania o podstawowe cele i war-
tosci. Wygrywac beda te firmy, ktére beda potrafity
odpowiednio zaopiekowa¢ sie dobrostanem swoich

pracownikéw i budowac poczucie bezpieczenistwa,
ktoérego w obecnym $wiecie bardzo brakuje.

Fresh Logistics Polska zachowuje sie proaktywnie
wobec tej niepewnej przyszto$ci, mocno skupiajac sie
na podwalinie naszego biznesu - Better Every Day.
JesteSmy organizacja leanowga i nasze procesy dosto-
sowujemy do ludzi - do naszych partneréw bizneso-
wych, ale przede wszystkim do naszych pracownikow.
Dazymy do tego, aby zbudowac odporng psychicznie
organizacje, ktéra zdola stawi¢ czota wszelkim wy-
maganiom plynacym z zewnetrznego $wiata.

Naszym wyzwaniem - lideréw i dzialu HR - jest
przede wszystkim utrzymanie cennych zasobow pra-
cowniczych. Funkcjonujemy w czasach szybko naste-
pujacych przeobrazen. Zmiana to Zrédlo inspiracji
iszansa do wykorzystania nowych mozliwosci, dlatego
promujemy i wspieramy gotowo$¢ do zmiany, Stawia-
my na zwinno$¢ biznesowa, elastycznie reagujac na
pojawiajace sie potrzeby i wymagania rynku. Prze-
prowadzamy remodeling struktury organizacyjnej,
uszczuplamy procesy, dostosowujemy systemy pre-
miowe, szkolimy ludzi - a wszystko po to, by reagowac
na zmieniajaca sie rzeczywisto$¢. Do wszystkich tych
dzialann mocno angazujemy naszych pracownikéw,
aby czuli sie wspéitwércami transformacji, by mieli
poczucie wywierania wplywu i kreowania przysztosci.

Kluczowa jest dla nas orientacja na ludzi, a wiec
bycie blisko pracownika, stuchanie jego potrzeb, uwag
i pomystéw na zmiany. Wazne jest, aby pracownicy

czuli, Ze organizacja jest skoncentrowana na rozwi-
janiu kompetencji, pracy zespotowej, promowaniu
wspélpracy, ale tez na przycigganiu talentéw spo-
za organizacji.

Wspieramy w rozwoju naszych lideréw, aby potra-
fili odnaleZ¢ sie w chaosie obecnej rzeczywistosci i,
co najwazniejsze, wiedzieli, jak na nig reagowac oraz
jak sobie z nig radzié. Budujemy kulture regularnego
feedbacku i szeroko rozumianego dialogu pracowni-
czego opartego na szacunku i zrozumieniu. Pomimo
wyzwan naplywajacych z réznych stron przetozeni
W naszej organizacji s uwazni, autentyczni i blisko
swoich ludzi. Istotna kwestia rozwoju umiejetnosci
menedzerskich w tym roku byt obszar DOCENIANIA
pracownika. Nasi liderzy potrafig zarzadzaé efektyw-
noscia i wydajnoscia pracownikow, budowac zespoly
w oparciu o ich r6znorodnos¢, rozwijac potencjaty, ale
przede wszystkim zarzgdzac negatywnymi emocja-
mi, ktére sg nieodlgcznymi towarzyszami w sytuacji
duzej niepewnosci.

W dzisiejszych czasach wyzwan jest wiele, ale za-
angazowani i oddani pracownicy s3 silg kazdej orga-
nizacji - my stawiamy na ludzi i na naszych lideréw.
Budujemy organizacje oparta na wartosciach, dajaca
gwarancje stabilnosci i bezpieczeristwa mimo poja-
wiajacych sie trudnosci. Doceniamy naszych ludzi,
aby czuli sie waznymi czlonkami naszej spolecznosci,
oraz tworzymy bezpieczne srodowisko pracy, w kto6-
rym z przyjemnoscia sie pracuje.

y

Skutki Pakietu Mobilnosci dla polskich firm

Pakiet Mobilnosci jest w branzy TSL
przedsiewzieciem bez precedensu, jesli
wziaé pod uwage tempo wprowadzania
zmian, ich skale i stopien skomplikowa-
nia. Dlatego - mimo Ze proces ten rozpo-
czal sie juz wiele miesiecy temu - nadal
nie mozna moéwic o stabilizacji, zarowno
po stronie decydentdw, jak i podmiotow
podlegajacych przepisom.

dyrektor sprzedazy, Raben Transport,
Grupa Raben

Konsekwencje Pakietu Mobilnosci majg wplyw na
caty taricuch warto$ci. Skoro bowiem przewozni-
cy odczuli wzrost kosztéw, a operatorzy logistycz-
ni musza m.in. dostosowaé system wynagrodzen
do nowych przepiséw i zwiekszaé zatrudnienie,
to skutki zmian dotkna takze klientéw. Na firmy
transportowe pakiet naklada obowiazek dzialania
w sposéb niezwykle skrupulatny i proaktywny. Aby
zapewni¢ kompletne oraz poprawne wypelnianie
przepis6w, konieczne bylo konsekwentne i sku-
teczne zabieganie o dostep do informacji, a ponadto
wprowadzenie wielu zmian w procesach, strukturze
i w wewnetrznych regulaminach firm.

Juz kilka miesiecy przed wdrozeniem Pakietu Mo-
bilno$ci wraz z zewnetrzna kancelarig prawng two-
rzyliSmy w Raben Transport nowe regulaminy, aby
spelnialy aktualne wytyczne. Dysponujemy zespo-
lem specjalistéow skoncentrowanych na tym obsza-
1Ze, a nasz zespél rozliczeniowy zostat powiekszony
o kilka dodatkowych oséb. Nieustannie szukamy roz-
wiazan optymalizujacych caly proces i skupiamy sie
na jego efektywnosci. Dbamy o to, by by¢ na biezaco,
w pelni poinformowani o zmianach w krajach czton-

kowskich. Konsekwencje bledéw s3 powazne, a my
jako jeden z gtéwnych graczy na rynku nie mozemy
pozwolié sobie na naruszenia, ktorych efektem by-
laby utrata dobrej reputacji, a tym samym - licen-
cji transportowej.

Jako najwieksze dotychczasowe wyzwania mozemy
wskazaé: konieczno$é dostosowania naszego systemu
kadrowego do nowych zasad rozliczania zaliczek na
poczet PIT i sktadek ZUS oraz zwiekszenia zatrud-
nienia w celu obstugi ptac czy samych kierowcow.
A takze wzrost kosztéw dziatalno$ci spowodowany
nie tylko poziomem wynagrodzen kierowcéw, lecz
takze np. liczbg ,,pustych” kilometréw. Nalezy tez
podkresli¢ niejasnos¢, a czasami niekompletno$é no-
wych przepiséw unijnych. Do tego doszla cala sfera
administracyjna - aktualizacja Regulaminu Pracy
i Wynagradzania, aczkolwiek bez jednoznacznych
wytycznych dotyczacych zmian legislacyjnych w Pol-
sce, wypracowanie uniwersalnego systemu wynagro-
dzen kierowcéw niwelujacego dysproporcje czy tez
przygotowanie dla nich nowych uméw.

Zmiany sa widoczne takze w organizacji naszej
dzialalnosci operacyjnej, co wynika z obowigzku po-
wrotu floty do bazy z okreslong czestotliwo$cia czy
kabotazy. Wreszcie komunikacja z kierowcami na
temat Pakietu Mobilnosci - kwestia, wydawatoby
sie, dos¢ prosta i prozaiczna. Zmiany przepiséw do-
tyczacych delegowania pracownikow do pracy za gra-
nice s3 jednak naprawde skomplikowane i trudne do
zrozumienia, wiec poinformowanie o nich naszych
kierowcow wecale nie bylo latwym zadaniem.

Wszystkie opisane dzialania wymagatly od nas du-
zego wysitku, ale to nie koniec. W perspektywie s3
jeszcze zmiany w legislacji Pakietu Mobilnosci w kra-
jach cztonkowskich i ustalenie pelnych stawek wyna-
grodzen. Nas jako operatora czeka dodatkowo m.in.
przygotowanie wszelkich dokumentéw wewnetrz-
nych w jezyku angielskim i wymiana tachografow
na urzadzenia II generacji.

Pakiet Mobilnosci pogtebit problem, z ktérym
mamy do czynienia juz od dluzszego czasu, miano-
wicie deficyt pracownikow na rynku transportowym.
Wprowadzil ograniczenia dla firm, szczegélnie z Eu-
ropy Srodkowo-Wschodniej, w zakresie prowadzenia
dzialalnosci, oraz zwiekszyt koszty brutto. Takie wa-
runki oczywiscie nie sprzyjaja checi otwierania dzia-
lalnosci transportowej lub jej kontynuowania, a dla
naszego sektora oznaczajg dalsze trudnosci z pozy-

R ]
L

skaniem kierowcéw. To z kolei moze sie przetozy¢
negatywnie na cala polska gospodarke - szacuje sie,
Ze transport i magazynowanie bezposrednio odpowia-
da za 6 proc. polskiego PKB, za$ jego posredni wktad
jest znacznie wyzszy.

W tej sytuacji pomocne mogtoby by¢ wsparcie ze
strony rzadu, polegajace na uproszczeniu przepisow,
szybszym podejmowaniu decyzji korzystnych dla
biznesu, ograniczeniu biurokracji. Pozgdane bylyby
inwestycje w rozwigzania przyszlosci, takie jak trans-
port intermodalny czy nowoczesna kolej. Ponadto
dla catej branzy niezbedne wydaje sie zwiekszenie
atrakcyjno$ci zawodu kierowcy poprzez rozmaite
benefity i podkreslenie jego rangi spolecznej. Nalezy
podejsc do tego zagadnienia strategicznie, a do tego
potrzebne s3 jasna wizja, racjonalne decyzje i prze-
widywalne dzialania.




E4 TRANSPORT | LOGISTYKA

Dziennik Gazeta Prawna, 22 listopada 2022 nr 225 (5887) dziennik.pl forsal.pl

Pakiet mobilnosci to na razie
chaos 1 wzrost kosztow

W lutym tego roku zaczat
obowigzywaé pakiet mobilnosci.
Cho¢ branza sugeruje, ze faktyczne
konsekwencje z nim zwigzane bedg
znane po roku obowigzywania,

to przybywa firm, ktore juz

dzi§ méwig o skutkach nowych

przepisow

Regulacje wprowadzane
w ramach unijnego pakie-
tu mobilnosci przyniosty
za soba znaczace zmiany
w funkcjonowaniu polskich
firm transportowych, a co
za tym idzie - wzrost kosz-
tow dziatalno$ci.

- Trzeba bylto cho¢by do-
stosowac system kadrowy
do nowych zasad rozlicza-
nia zaliczek na PIT i sktadek
ZUS. Do tego obstuga plac
czy samych kierowcow, spo-
wodowana skomplikowa-
niem systemu, wymagala
zaangazowania wiekszej
liczby os6b. Szczegodlnie ze
zabraklo kompleksowego
rozwiazania systemowego
na rynku - thumaczy Mag-
dalena Szaroleta, dyrektor
sprzedazy Raben Transport.

Zmianie ulegl bowiem
spos6b naliczania wyna-
grodzenia dla kierowcéw
w transporcie miedzynaro-
dowym. Diety zostaty wli-
czone do podstawowego
wynagrodzenia, co oznacza,
ze od pelnego wynagrodze-
nia kierowcy s3 naliczane
obcigzenia podatkowe i so-
cjalne.

- Dla polskiego przed-
siebiorcy transportowego
to znaczacy wzrost kosztow
zatrudnienia kierowcéw,
dla kierowcéw to poprawa

ich kapitalu emerytalnego
naliczanego od pelnej kwo-
ty wynagrodzenia - ocenia
Jacek Pradel, head of car-
rier management Europe
DB Schenker.

Poza tym zostaly wpro-
wadzone kwoty minimal-
nego wynagrodzenia, a wila-
Sciwie, zgodnie z zapisami
pakietu mobilnosci - Sred-
niego wynagrodzenia sek-
torowego dla pracownikow
delegowanych do pracy ka-
botazowej i cross-trade.

- Wywotalo to sporo za-
mieszania. Miedzy inny-
mi skomplikowano sposéb
naliczania wynagrodzenia
dla kierowcoéw wykonuja-
cych ten rodzaj przewozow,
gtéwnie w Europie Zachod-
niej. Dodatkowo dalej mamy
brak jednoznacznie okreslo-
nych stawek wynagrodzenia
sektorowego. Z kolei w kra-
jach, gdzie jest ono okre-
§lone, zasady jego zastoso-
wania s3 niejasne - méwi
Jacek Pradel.

To nie tylko znaczaco
zwiekszyto obcigzenia ad-

ministracyjne przedsie-
biorcéw, lecz takze ryzyko
pomytek oraz idace za nimi
konsekwencje. Po raz kolej-
ny wiec firmy transporto-
we zostaly zmuszone do
dokladnej rewizji rentow-
nosci dzialalno$ci. Branza
wylicza, ze zlikwidowanie
delegacji zagranicznych
kierowcow, czyli diet i ry-
czaltéw noclegowych, przy-
czynito sie do wzrostu kosz-
téw zatrudnienia kierowcy
$rednio o ok. 25 proc.

- W praktyce od lutego
tego roku kierowca polskie-
go pochodzenia, wykonujacy
kabotaz i cross-trade dostaje
taka sama place zagranicz-
na, jakg otrzymuje kierow-
ca zagraniczny zatrudniony
w danym kraju Unii Euro-
pejskiej. W zwiazku z tym
istnieje rowniez koniecz-
no$¢ oszacowania przez pol-
skich przewozZnikéw opta-
calno$ci danych przewozoéw,
np. jesli firma transportowa
specjalizuje sie w przewo-
zach na kierunku Holandia-
Dania, gdzie stawki za prace
znaczaco wzrosly - ttuma-
czy Kamil Wolanski, kierow-
nik dzialu ekspertéw w Gru-
pie Inelo.

Praca do ulozenia na
nowo

Konsekwencje przyniosty
tez nowe przepisy zwiagza-
ne z koniecznoscia prze-
strzegania dodatkowego
limitu kabotazu. Zobowia-
zuja one przewoznikéw do
,Zamrozenia” swojego po-
jazdu (okres ,,cooling off”)
na cztery dni po wykonaniu

N

wszystkich operacji kabo-
tazowych, czyli trzech do-
staw w ciggu siedmiu dni
od pierwszego rozladunku.

- Dla firm transporto-
wych, ktére specjalizowa-
ly sie w tego typu prze-
wozach, bylo to ogromne
wyzwanie, wymagajace
gruntownej zmiany w or-
ganizacji tych przewozow,
a takze dokladnego prze-
mys$lenia optacalnosci da-
nych kierunkéw - méwi
Kamil Wolanski.

Wreszcie, skutki wywotat
tez nowy obowiazek powro-
tu pojazdéw ciezarowych do
bazy raz na osiem tygodni.
Zwieksza on liczbe prze-
jazdoéw, wykonywanych na
pusto i réwniez wymaga od
przewoznikéw znaczacych
zmian w organizacji trans-
portu.

- To tez regulacja bar-
dzo watpliwa ekonomicz-
ne, szczegb6lnie w kontrze
do dzialan ograniczajacych
emisje gazéw cieplarnia-
nych. Poglebia niezbilanso-
wanie kierunkow, szczego6l-
nie na linii Wschdd-Zachéd.
Na tym rynku bardzo ak-
tywne s3 przedsiebiorstwa
transportowe z Polski,
Litwy, Bulgarii, Rumu-
nii, Czech czy ze Stowacji.
W wyniku zmian sa zmu-
szeni do powrotéw 12 razy
w roku kazdym pojazdem
do bazy, czyli do miejsca
w kraju rejestracji pojaz-
déw. To generuje dodat-
kowe przebiegi, realizowa-
ne wielokrotnie na pusto,
znaczaco podnoszac kosz-
ty i generujac dodatkowa
emisje CO2, nie wspomina-

jac o braku tychze zasobéw
transportowych na trasach,
gdzie wykonuja gtéwna pra-
ce - opowiada Jacek Pradel.

Do tego polski ustawo-
dawca wprowadzit réow-
niez obowigzek posiadania
bazy transportowej, ktéra
zapewni miejsca parkingo-
we dla 30 proc. calej floty,
co po raz kolejny zmusza
przewoznikow do podjecia
dodatkowych inwestycji we
wlasna infrastrukture.

Wreszcie na poziomie
operacyjnym firmy prowa-
dzace dziatalno$¢ gospodar-
€z3 za pomoca samochodéw
dostawczych o dopuszczal-
nej masie caltkowitej nie-
przekraczajacej 3,5 t zostaly
zobowiazane do spelnienia
formalnosci stawianych do
tej pory wylacznie przedsie-
biorcom posiadajacym tabor
samochodéw ciezarowych.

A to, jak zauwaza Pawet
Kowalski, prezes zarzadu
TVM Transport & Logistics,
wymogto koniecznosci uzy-
skania licencji na transport
drogowy towardéw.

- Wymagalo to wprowa-
dzenia wielu zmian w pro-
cesach, strukturze i w we-
wnetrznych przepisach
firm. Konsekwencje ble-
déw sa duze, podobnie jak
sankcje natozone na praco-
dawce w zwiazku z nieprze-
strzeganiem wymogéw PM
- nieprzestrzeganie tych
wymogow jest traktowane
jako najpowazniejsze na-
ruszenie, ktére ma wplyw
na postepowania w zakre-
sie utraty dobrej reputacji,
a tym samym utraty licencji
transportowej - ttumaczy
Magdalena Szaroleta.

Koszty jeszcze wzrosng

Zdaniem ekspertéw w przy-
szlym roku mozna sie spo-
dziewac dalszego wzrostu

Fot. Shutterstock

kosztéw prowadzenia dzia-
lalno$ci. Szczegodlnie ze na-
dal wiele panistw nie okre-
§lilo sie jeszcze z pelnymi
kwotami wynagrodzenia.

- Do tego dojdzie pogte-
biajacy sie deficyt kierow-
céw, co bedzie réwnoznacz-
ne z kolejnym wzrostem
kosztéw ich zatrudnienia
i prawdopodobna tendencja
do coraz wiekszej migracji
truckeréw miedzy firmami
transportowymi - uwaza
Magdalena Szaroleta.

Wazng zmiana dla pol-
skich przewoznikéw, wyni-
kajaca z pakietu mobilnosci
bedzie réwniez obowigzek
montazu w nowych pojaz-
dach tachograféw nowej ge-
neracji, od sierpnia 2023 r.
Problem w tym, ze ich pro-
dukcja jeszcze sie nie rozpo-
czela, co moze mie¢ wplyw
na terminy wydawania no-
wych ciezaréwek.

- W kolejnych latach be-
dzie tez trzeba wymienié
tachografy w starszych po-
jazdach, a koszt wymiany
bedzie po stronie przewoz-
nika. Moze wiec to mocno
nadwyrezy¢ budzet firmy
transportowej, poniewaz
szacuje sie, ze bedzie to
kilka tysiecy ztotych. Prze-
wozZnicy zobowiazani sa do
wymiany tachografu star-
szego niz z 2019 1. do konca
2024 1., a do sierpnia 2025 1.
bedzie trzeba wymienic¢ ta-
chograf w samochodach
wyprodukowanych pomie-
dzy 2019 a 2023 1. - podsu-
mowuje Mateusz Wtoch,
ekspert ds. rozwoju i szko-
len, Grupa Inelo.

Zdaniem Pawla Kowal-
skiego wraz ze wzrostem
liczby kontroli w zakresie
posiadania odpowiednich
zezwolen oraz rodzaju wy-
konywanych przewozoéw,
a takze spelnienia wymo-
gow zwigzanych z delego-
waniem, nalezy tez ocze-
kiwaé¢ trendu, ktéry juz
zresztg mozna zaobserwo-
wad, polegajacego na sfor-
malizowaniu obecnosci
polskich przedsiebiorcéw
na rynkach zagranicznych
izakladaniu tam firm.

Konieczne zmiany

Dlatego wedlug ekspertéow
potrzebne s3 dodatkowe
rozwiazania prawne w Pol-
sce, ktore pomogly firmom
w dzialalnos$ci po wpro-
wadzeniu pakietu. Mowa
przede wszystkim o uprosz-
czeniu sposobu obliczania
wynagrodzen kierowcéw,
ktéry bardzo mocno sie
skomplikowal. Dotyczy to
m.in. nowych obowigzkow
pracodawcy zwigzanych
z odprowadzaniem skladek
ZUS czy opodatkowaniem.

- Zlozono$¢ aktualnych
zasad sprawia, ze przewoz-
nicy nie do korica moga by¢
pewni, czy ostatecznie dany
kurs bedzie dla nich opla-
calny, bo jego rentownos¢
zalezy od wielu zmiennych
czynnikéw, m.in. od tego, ile
kierowca jezdzi za granice.
Priorytetem jest wiec dosto-
sowanie polskich przepisow
wynagradzania Kierowcow
do realiéw pracy przewozo-
wej - zaznacza Kamil Wo-
laniski. ©®
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SCHENKER

Rekordowy w skali kraju

transport DB Schenker

Po rozladunku w szczeciniskim porcie gi-
gantyczna maszyna do drazenia tuneli
(TBM: tunnel boring machine) ruszyla
w dluga, ponad 700-kilometrowa podré6z
przez Polske. Trafi na budowe drogi S19
na odcinku Rzeszow Poludnie-Babica. DB
Schenker od 18 miesiecy przygotowywat
transport tego ladunku, jednego z naj-
ciezszych do tej pory na polskich drogach

W polowie paZzdziernika w porcie w Szczecinie za-
koniczyt sie roztadunek maszyny TBM do drazenia
tunelu na budowie drogi S19. Byl to jeden z kilku
etapow spektakularnego transportu.

Operacja logistyczna rozpoczeta sie w miescie No-
blejas. Tam maszyna TBM zostala rozmontowana
przez inzynieréw, a jej czesci podzielone ze wzgledu
na ciezar i gabaryty.

Najciezsze elementy, m.in. naped gtéwny i tar-
cza skrawajaca, zostaly przewiezione transportem
drogowym przez hiszpanski Oddziat DB Schenker
z Noblejas do portu Santander, skad po zatadunku
doplynely w ciaggu tygodnia do Szczecina. Kolejny
etap to podréz specjalnymi barkami Odra do Opola.
Tam elementy maszyny zostaly roztadowane i zabez-
pieczone na platformach zlozonych z samojezdnych
osi. Teraz transport przemieszcza sie droga ladowa
do Babicy. Lzejsze elementy dojada z Hiszpanii na
Podkarpacie bezposrednio transportem drogowym.

Logistyczne wyzwanie dla ekspertéow
DB Schenker do realizacji tej wymagajacej operacji
logistycznej przygotowywat sie od ponad 18 miesie-
cy. Nad rozwigzaniami, ktére zapewnig bezpieczny
transport maszyny, pracowal po stronie operatora
logistycznego kilkunastoosobowy zespoét ztozony
z pracownikéw firmy z Polski i Hiszpanii oraz wy-
specjalizowanych przewoznikow, waznych partneréw
w tym projekcie.
- Przy realizacji tego przedsie-
wziecia bylo branych pod uwa-
ge wiele czynnikéw. Mowa
nie tylko o przepisach regu-
lujgcych przewoz ponadgaba-
rytéw. W gre wchodzily takze
np. weryfikacja wytrzymatosci
mostéw i wiaduktéw, zbadanie
mozliwosci wykonania wszystkich
niezbednych manewréw specjalng naczepa, na kto-
Tej s3 przewozone najciezsze elementy TBM wazace
nawet po 230 t - wylicza Tomasz Kwapis, szef dzia-
hu przewozéw ponadgabarytowych w DB Schenker.
- Wszystkie te zmienne miaty wplyw na decyzje o do-
borze rodzaju transportu, trasie dojazdu z Opola do
Rzeszowa i wreszcie dlugosci calej operacji - dodaje.

Trasa S19 - szczego6lna inwestycja na Podkarpaciu

Odcinek trasy S19 pomiedzy weztami Rzeszéw Po-
ludnie-Babica budowany przez konsorcjum Mosto-
stalu Warszawa i Acciona Construccién jest jedng

z najciekawszych i najtrudniejszych technologicz-
nie budéw infrastrukturalnych realizowanych
obecnie w naszym kraju.

- To szczegblna inwestycja zaréwno dla Mostostalu
Warszawa, jak i dla wojewddztwa podkarpackiego.
PodjeliSmy sie budowy drogi ekspresowej z naj-
diuzszym obecnie tunelem w Polsce. Jest to znak
rozwoju, jaki w ostatnich latach poczynilismy, jak
réwniez potwierdzenie naszej silnej pozycji jako
czolowego generalnego wykonawcy inwestycji dro-
gowych w Polsce - méwi Jorge Calabuig Ferre.
Ponaddwukilometrowy tunel stanowiacy czes¢
zadania zostanie wydrazony z pomoca maszyny TBM,
ktéra wezesniej byla wykorzystywana przy budowie

73 m dlugosci i 68 kot

Po roztadunku w Opolu najciezsze elementy TBM
s3 przewozone na specjalnej meganaczepie zlo-
zonej z dwoch platform z samojezdnymi osiami,
ktére razem liczg 68 kél. Dlugos¢ catego zesta-
wu to 73 m. Aby transport byl mozliwy, koniecz-
ne bylo nawet wybudowanie przeznaczonego do
tej operacji zjazdu z autostrady, ktéry umozliwit
skret platformy.

Transport zgodnie z przepisami bedzie realizowany
noca z predkoscia ok. 10 km/h. Naczepa bedzie miala
do pokonania na swojej drodze 396 mostéw, wiaduk-
téw i przepraw. Wszystkie elementy TBM do korica
roku trafia do Babicy. Tam rozpocznie sie montaz
maszyny, ktéry potrwa trzy miesigce. Drazenie tu-
nelu z jej pomoca rozpocznie sie w 2023 1.

obwodnicy Madrytu. Maszyna bedzie nie tylko drazyla
w ziemi, lecz takze ukladala specjalne zelbetowe
elementy tworzace obudowe tunelu. Tempo pracy
maszyny to od kilku centymentréw na minute do

ok. 10 m/24 h. TBM wazy 4300 t, ma moc 12 tys. kKW,
dlugo$¢ 107 m i Srednice tarczy drazacej 15,2 m.
Technologia, know-how oraz spektakularnej wiel-
koéci sprzet TBM, ktéry w tej chwili jest transpor-
towany na plac budowy, zostaly zapewnione przez
Accione - firme, ktéra jest wiekszo$ciowym udzia-
lowcem Mostostalu Warszawa i przy tej inwesty-
cjijest partnerem odpowiedzialnym za realizacje
czedci tunelowej.

Unikalne do§wiadczenie zdobyte na budowach na
caltym $wiecie pozwoli nam wybudowaé odcinek
S19 sprawnie i, jesli wzigé pod uwage skale inwe-
stycji, niezwykle szybko.

TBM to potezna maszyna, ktéra wydrazy pod wzgé-
rzem Grochowiczna na Podkarpaciu jeden z najdtuz-
szych tuneli w Polsce, o dlugosci 2255 m. Jednoczes$nie
bedzie ukladala specjalne zelbetowe elementy two-
rzace obudowe. Tempo pracy maszyny siega maksy-
malnie ok. 10 m/24 h. TBM wazy 4,3 tys. t, ma moc
12 tys. kW, dlugos¢ 107 m i Srednice tarczy drazacej
15,2 m. Maszyna wcze$niej byla wykorzystywana przy
budowie obwodnicy Madrytu.

Transport jest realizowany na zlecenie konsorcjum
firm Mostostal Warszawa SA i Acciona Construccion,
wykonawcy drogi ekspresowej S19 od wezla Rzeszow
Poludnie do wezla Babica. Inwestorem dla tej jednej
z trudniejszych technologicznie budéw infrastruk-
turalnych w Polsce jest Generalna Dyrekcja Drog Kra-
jowych i Autostrad.

DB Schenker

Zatrudniajac ok. 76,1 tys. pracownikéw w ponad

1 850 lokalizacjach w 130 krajach, DB Schenker jest
jednym z wiodacych dostawcéw ustug logistycz-
nych na $§wiecie. Firma §wiadczy ustugi transportu
lgdowego, lotniczego i oceanicznego, oferuje takze
kompleksowe rozwigzania w zakresie logistyki i za-
rzadzania globalnym anicuchem dostaw z jednego
zrédta. W 2022 r. DB Schenker obchodzi 150. rocz-
nice powstania firmy. Aby osiggna¢ swéj ambitny
cel neutralnosci klimatycznej do 2040 1., dostawca
ustug logistycznych stale inwestuje w innowacyj-
ne rozwigzania transportowe, odnawialne Zrédla
energii i produkty neutralne pod wzgledem emisji
dwutlenku wegla dla swoich klientéw.

Mostostal Warszawa

Mostostal Warszawa SA nalezy do grona naj-
wiekszych firm budowlanych w Polsce. Wyste-
pujac w roli generalnego wykonawcy, realizuje
inwestycje we wszystkich kluczowych sektorach
rynku budowlanego w kraju i za granicg. Ponad
75 lat obecnos$ci firmy na polskim rynku zaowo-
cowalo realizacjg wszelkiego rodzaju obiektéw

z zakresu budownictwa: ogélnego, przemystowe-
go, ekologicznego, energetycznego, infrastruk-
turalnego i drogowego. Przez lata aktywnosci
firma zdobyta szerokie do§wiadczenie w two-
rzeniu konstrukeji stalowych i instalacji techno-
logicznych dla przemystéw petrochemicznego
oraz chemicznego.
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Elektryczne ciezarowki potrze

= Dla branzy TSL wielkim wyzwaniem bedzie szykowana przez
Unie Europejska dekarbonizacja transportu. Moze sie nie udac bez
rzagdowego systemu doptat i ulg

Fot. Shutterstock

Krzysztof Smietana
krzysztof.smietana@infor.pl

Wedlug porozumienia wy-
pracowanego przez Rade UE
i Parlament Europejski juz
W 2035 I. na terenie Unii ma
zaczaé obowiazywac zakaz
sprzedazy spalinowych sa-
mochoddéw, osobowych i do-
stawczych. To cze$¢ rozwia-
zan zawartych w pakiecie Fit
for 55, ktory zaklada znacz-
ne ograniczenie emisji CO2.
Wedtug planéw do 2030 1.
ma by¢ ona zmniejszona
0 Cco najmniej 55 proc, a w
2050 1. na terenie Wspélnoty
ma zostaé osiggnieta neu-
tralno$¢ klimatyczna.

Duze auta, duzy problem

Dla firm logistycznych wy-
miana pojazdéw dostaw-
czych na elektryczne czy
wodorowe bedzie dlugim
procesem. Jeszcze wiekszym
wyzwaniem bedzie jed-
na elektryfikacja floty du-
zych ciezaréwek, do ktérej
ma zmuszaé inne rozwia-
zanie - objecie transportu
drogowego systemem oplat
za emisje CO2. Komisja Eu-
ropejska chce, zeby zaczat
on obowigzywaé w drugiej
polowie tej dekady. Trwaja
dyskusje na temat konkret-
nego terminu.

- Oplaty bedg doliczane
do ceny paliwa. Maja dopro-

wadzi¢ do tego, ze eksplo-
atacja spalinowego samo-
chodu ciezarowego stanie
sie znacznie drozsza niz
elektrycznego czy wodoro-
wego - méwi Jakub Farys,
prezes Polskiego Zwigzku
Przemyshu Motoryzacyj-
nego. - Dla polskiej branzy
TSL nowe regulacje moga
by¢ sporym problemem. Juz
w 12 krajach europejskich
istniejg doptaty do ciggni-
kéw siodtowych elektrycz-
nych i ciezaréwek elek-
trycznych. Na przykiad
w Niemczech siegajg one
85 proc. wartos$ci pojazdu.
W innych krajach one sa
mniejsze. Jezeli Polska nic
nie bedzie robié, to okaze
sie, Ze nasi przewoznicy wy-
padng z rynku - podkresla.

W ocenie prezesa PZPM
nieco latwiej moze péjsé
z elektryfikacja samocho-
déw dostawczych.

- Firmy logistyczne juz
zaczynaja na nie przecho-
dzié. Koszt takich pojazdow
w koszcie TCO (obejmujg-
cym oprdcz zakupu wszel-
kie koszty uzytkowania) sta-
nowi wysoki odsetek. Sama
eksploatacja mimo rosna-
cych cen pradu jest tansza
niz pojazdu spalinowego.
Jest jeszcze drugi czynnik.
Coraz wiecej wlodarzy miast
nie zyczy sobie spalinowych
aut w centrach aglomeracji.

PREZENTAC)A

Paneuropejski gigant Eurowag
stanie za Grupa Inelo

Grupa Inelo intensywnie sie rozwija. Od

kiedy w grupe zainwestowal fundusz private
equity - Innova Capital, dokonala ona

czterech akwizycji, by zajac pozycje lidera na
rynku technologii dla transportu ciezkiego

w Europie Srodkowo-Wschodniej. Strategie
dostarczania zintegrowanych rozwigzan

,,one stop shop” konsekwentnie rozwijala
Magdalena Magnuszewska, prezes Grupy Inelo.
W pazdzierniku spétka zyskala nowego wlasciciela
- Eurowag, ogdélnoeuropejska platforme platnosci
i mobilnosci, specjalizujaca sie w rozwiazaniach
dla branzy CRT. Co to oznacza dla Inelo?

Inwestycja Eurowagu w Grupe Inelo przekracza 300 min
euro. Co si¢ z nig wigze?

Z kazdym rokiem obserwujemy postepujaca digitalizacje
transportu - coraz wiecej firm wdraza zintegrowane roz-
wiazania technologiczne, ktére staja sie niezbednym ele-
mentem sprawnego zarzadzania podstawowymi procesami,
zapewniaja bezpieczenistwo i automatyzujg ich codzienng
prace. Partnerstwo z Eurowag poszerza oferowany przez
nas wachlarz rozwigzan dla transportu na znacznie szer-
sz3, miedzynarodowg skale i na rynkach, na ktérych do
tej pory nie byliSmy obecni, dzieki czemu jeszcze bardziej
przyspieszymy rozwdj naszej spotki. Ponadto kluczowa dla
tej transakgcji jest synergia produktowa, ktéra pozwala na
wzajemne uzupehianie portfela usthug i produktéw oraz
w przyszlosci cross selling do posiadanych przez nas grup
Klientéw zgodnie z ideg ,,one stop shop”.

A co to partnerstwo daje Eurowag?

Transakcja ta zdecydowanie wzmacnia pozycje Eurowag na
polskim rynku transportu, ktéry jest liderem przewozow
drogowych w Europie. Szacuje sie, ze wielko$¢ naszego ryn-
ku transportowego w ostatnich latach regularnie wzrasta
- §rednio o ponad 4 proc. rocznie, Mamy tez najwieksza flo-
te transportowa w Europie, liczaca ponad milion pojazdéw
ciezarowych. Wspélpraca z Grupa Inelo pozwala Eurowag
rozbudowa¢ zintegrowang, cyfrowa platforme technolo-
giczng typu end-to-end dla klientéw z branzy CRT, a tym

Magdalena Magnuszewska, Prezes Grupy Inelo

samym umocnié pozycje jako wiodacego dostawcy rozwia-
zan do zarzadzania flota w Europie Srodkowo-Wschodniej.
Nasze narzedzia technologiczne stang sie kluczowym Zré-
dlem danych; to za sprawa prawie 9o tys. pojazdéw, obec-
nie Korzystajacych z urzadzen telematycznych Grupy In-
elo. Dzieki nam Eurowag zyska takze oprogramowanie do
rozliczania czasu pracy 4Trans, ktore stanowi podstawo-
we narzedzie w kazdej firmie przewozowej oraz uzupelni
portfolio klientéw o czolowe europejskie inspekcje, ktére
wykorzystuja nasze oprogramowanie TachoScan Control.

Ostatnie lata Grupy Inelo to okres intensywnych akwizy-

cji spotek: NUSS, Marcos Bis, CVS Mobile, FireTMS - ktéra

z nich byta dla Inelo najwazniejsza i jakie s dalsze plany na
rozweéj?

Kazda z tych transakcji byla dla nas wazna i realizowana
w konkretnym celu. Z lokalnej firmy staliSmy sie miedzyna-
rodowym liderem w zakresie rozwigzan technologicznych
dla transportu, uzupetiliSmy takze portfolio produktowe,
Dalej chcemy rozwijac strategie ,,one stop shop”, czyli ofe-

Partner

V/ 4
INELO

V/ 4

rowaé przewoznikom zintegrowane narzedzia dla sektora
TSL w jednym miejscu. ZaczeliSmy od przejecia spotki NUSS,
specjalizujacej sie w analizie czasu pracy Kierowcow. Ich
dzialalnos¢ doskonale wpisywala sie w zakres ustug §wiad-
czonych przez OCRK, a firma NUSS juz wczes$niej korzystata
Znaszego oprogramowania 4Trans, shuzacego do rozliczania
czasu Kierowcéw. Nastepnie staliSmy sie wiekszoSciowym
udzialowcem Marcos Bis, ktérego flagowym produktem
jest zaawansowany system do zarzadzania transportem
- TMS Navigator, aby ostatecznie w tym roku przeja¢ 100
proc. udziatéw tej firmy. TMS stanowi doskonate uzupet-
nienie naszej oferty, wiec grupa klientéw korzystajacych
z tego rozwigzania ciggle sie poszerza.

W 2021 1. skoncentrowali§my sie na partnerstwie ze slo-
weriska spétka telematyczng CVS Mobile, dajaca nam do-
step do 10 nowych rynkéw europejskich w regionie Europy
Srodkowo-Wschodniej. To byt krok w kierunku zagranicz-
nej ekspans;ji, ktérg konsekwentnie realizujemy. Z kolei
tegoroczna akwizycja - z FireTMS, uzupelnila nasza oferte
produktowa o brakujgce rozwigzanie, czyli TMS w modelu
Saa$ dla MSP, ktére stanowig duzg cze$é naszych klientéw.
Tym samym stali$my sie liderem w sektorze TMS w Polsce
z udziatem 30-35 proc. Wstepne prognozy pozwalaja nam
zaklada¢, ze z eTMS bedzie korzystaé nawet 2 tys. naszych
Klientéw w ciggu najblizszych trzech lat. Obecnie planuje-
my skupi¢ sie na integracji tych produktéw, by wykorzystaé
nowe funkcjonalnosci.

Dodatkowo realizujemy projekt badawczo-rozwojowy,
polegajacy na opracowaniu algorytmu, ktéry ma dostarczaé
dane z dwoéch obszaréw: eco-drivingu i funkcji szacowa-
nia czasu dojazdu ETA. Tym samym chcemy zredukowaé
koszty przewoznikéw i ograniczy¢ emisje Sladu weglowego
w transporcie. Z kolei integracja danych z systeméw mapo-
wych na temat natezenia ruchu, z danymi o czasie pracy
kierowcéw, pozwoli naszym klientom bardziej wydajnie
zarzadzac flotg transportowa.

Co jest dla was priorytetem?

Priorytetem dla Inelo na kolejne lata jest na pewno dalsza
ekspansja i udoskonalenie oferty pod katem zmieniajacych
sie wymagan klientéw oraz dostarczanie innowacyjnych
funkcjonalno$ci wykorzystujacych ogromna ilos¢ danych
zgromadzonych w naszych systemach.
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uja wsparcia

Znane z zachodniej Europy
tzw. strefy czystego trans-
portu beda pojawiac sie
takze u nas. Tam sprawdza
sie elektryczne furgonetki
- dodaje Jakub Farys.

Piotr Lachowicz, Gro-
up Sustainability Expert
z firmy Raben, zaznacza,
ze w Europie na razie jez-
dzi niewiele ciezaréwek
elektrycznych czy wodoro-
wych. Wedlug danych ACEA
(Association des Construc-
teurs Européens d’Automo-
biles, organizacja branzowa
zrzeszajaca producentéw
samochod6éw) w 2021 1. 96
proc. sprzedanych w Unii
Europejskiej samochodéw
ciezarowych (powyzej 3,5 t)
bylo napedzanych dieslem.
Z pozostalych zaledwie 0,53
proc. stanowily samochody
elektryczne lub wodorowe.
Ta sama organizacja szacuje,
ze $redni wiek auta dostaw-
czego w UE wynosi ok. 14 lat
i systematycznie ro$nie.

- To oznacza, ze wprowa-
dzenie zakazu nie wyelimi-
nuje od razu wszystkich spa-
linowych aut z europejskich
ulic. Beda one systematycz-
nie zastepowane przez sa-
mochody elektryczne lub
zasilane innymi paliwami
alternatywnymi. Jednocze-
$nie mozna sie tez spodzie-
wac rozwoju transportu in-
termodalnego i kolejowego

Thierry Breton, komisarz UE
przyznaje, ze zakaz sprzedazy
aut o napedzie spalinowym
doprowadzi do ,gigantycznych
zaktécen” w gospodarce UE

- moéwi Piotr Lachowicz.
Raben jesienig zaczyna
w Polsce testy ciezar6wki
elektrycznej marki Volvo.
Na razie bedzie kursowac
na niezbyt dlugim dystan-
sie miedzy zakladami Ikei
w wojewodztwie lubuskim.

Klauzula awaryjna

Transformacja sektora
TSL bedzie procesem, kt6-
rego tempo bedzie uzalez-
nione m.in. od dostepnosci
ekologicznych samocho-
déw, ich ceny, rozwoju in-
frastruktury tadowania czy
kreowania zachet umozli-
wiajacych przejscie na elek-
tromobilnosé. Piotr La-
chowicz dodaje, ze oprocz
systemu doplat do elektry-
kow niektoére kraje stosu-
ja takze inne bonusy. S3 to
np. znizki lub zwolnienia
z oplat zwigzanych z pro-
wadzong dzialalnoscia.

Eksperci wskazuja, ze
elektryfikacja transportu
dlugodystansowego bedzie
tez mozliwa nie tylko dzie-
ki inwestycjom w budowe
rozbudowanej infrastruk-
tury do ladowania samo-
chodéw ciezarowych, lecz
takze dzieki modernizacji
sieci energetycznej.

- Wraz z postepujaca
elektryfikacja sektor TSL
stanie sie duzym konsu-
mentem energii na rynku.
Dobrze byloby tez, gdyby
jego dekarbonizacja oparta
byla na nisko- lub zeroemi-
syjnej energii elektrycznej
- ocenia Piotr Lachowicz.

Jakub Fary$ przypomina,
ze wedhug planéw Brukse-
li w 2026 r. ma zostaé uru-
chomiona tzw. klauzula awa-
ryjna, ktéra zaklada przeglad
infrastruktury i ocene, czy
rzeczywiScie w 2035 1. realne
bedzie wprowadzenie zakazu

sprzedazy spalinowych sa-
mochodéw osobowych i do-
stawczych. Nie jest zatem
wykluczone, ze pojazdy z sil-
nikiem Diesla beda oferowa-
ne w salonach nieco dluzej.

- Moim zdaniem termin
tego przegladu powinien by¢
wyznaczony pozniej - nie
W 2026 1., tylko np. w 2030 1.
Przede wszystkim trzeba be-
dzie oceni¢, czy s3 szanse na
stworzenie odpowiedniej
sieci ladowania elektrykow
czy stacji tankowania wodo-
rem - méwi Farys.

Thierry Breton, unijny
komisarz odpowiedzial-
ny za rynek wewnetrzny,
stwierdzil niedawno, ze za-
kaz sprzedazy aut o nape-
dzie spalinowym, ktéry ma
wejs¢ w zycie w 2035 1., do-
prowadzi do ,,gigantycznych
zaklocen” w gospodarce UE.

Wedlug niego gra toczy
sie 0 600 tys. miejsc pra-

Fot. EU/Jennifer Jacquemart / mat. prasowe

cy, ktére zostana zlikwido-
wane w procesie przejscia
z samochodéw spalinowych
na elektryczne.

Klienci pytaja o $lad
Dariusz Gotebiowski, dy-
rektor floty w Rohlig Suus
Logistics nie wyklucza, ze
okres przejSciowy bedzie
konieczny dla wybranych
krajow.

- Nie mamy duzo cza-
su na elektryfikacje floty.
Potrzebne jest zaangazo-
wanie wielu podmiotéw,
w tym przede wszystkim
producenté6w pojazdéw
elektrycznych, rzadéw
oraz firm transportowych.
W tym momencie nie
mamy opracowanego jedne-
go konceptu pojazdu, ktory
swoja wydajnoscia doréwna
samochodom spalinowym.
Potrzebujemy nie tylko
przeksztalcenia dotychcza-
sowych stacji paliwowych
na stacje do ladowania sa-
mochodéw elektrycznych.
Firmy logistyczne musza
tez rozbudowac sie¢ maga-
zynéw o huby w centrum
miast, bo na razie zasiegi
elektrykéw nie pozwalajg
na swobodna dostawe to-
wardéw - zaznacza Dariusz
Gotebiowski. Dodaje, ze
w ostatnim czasie klienci
firmy Rohlig coraz czes$ciej
dopytuja jednak o aspekty

ekologiczne obstugi logi-
stycznej - rozwigzan Srodo-
wiskowych w magazynach
oraz zrownowazonej floty
samochodowej.

- Chca sprawdzié, jaki
§lad weglowy wytwarza ich
transport oraz jak moga go
zredukowaé - wskazuje.

Ekspert przyznaje, ze pra-
ce nad zeroemisyjnymi po-
jazdami utrudnila wojna
w Ukrainie, ktéra ograni-
czyla producentom dostep
do pétprzewodnikéw nie-
zbednych do produkgcji aut.
Nie bez znaczenia sg réw-
niez kolejne rozporzadzenia
Komisji Europejskiej doty-
czace normy Euro VII, ktéra
wymusza na producentach
konieczno$¢ dostosowania
silnikéw spalinowych do
nowych wytycznych, co od-
wraca ich uwage od prac nad
elektrycznymi pojazdami.

- Obecnie Polska jest li-
derem branzy transporto-
wej w Europie. Rozprosze-
nie naszej branzy TSL i mala
skala dziatalnosci przedsie-
biorstw moga sprawi¢ jed-
nak, ze mniejszych prze-
woznikéw nie bedzie staé
na wymiane floty. W wyni-
ku tego czes¢ z nich moze
sie mierzy¢ z widmem upa-
dtosci, co z kolei wplynie na
pogorszenie naszej pozycji
w Europie - przestrzega Da-
riusz Gotebiewski. ©®
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Oferty specjalne

oferte specjalna.

REKLAMA

Skontaktuj sie z nami, aby otrzymac

o (O ——

Codzienne potaczenia

Skuteczne rozwigzania w catej Europie.
. FPis £F
Lider na rynku
Nawigz wspotprace z niezawodnym

i solidnym liderem z zakresu transportu.

Polegaj na partnerze logistycznym oferujagcym najlepsze rozwiagzania.

Global Logistics




E8 TRANSPORT I LOGISTYKA

Dziennik Gazeta Prawna, 22 listopada 2022 nr 225 (5887) dziennik.pl forsal.pl

Transport
skrojony
na miare

ey Handel §wiatowy stabnie, a to przekiada sie
na ilosci towaréw w transporcie miedzynarodowym
1 co za tym idzie - na ceny. Jednak to nie tylko one
wplywaja na popularnos¢ poszczegolnych srodkow
transportu. Znaczenie majg tez czas dostawy

1 specyfika towaru

Ostatni rok to sezon zniw dla
transportu morskiego. Gtow-
nie z powodu cen frachtu
morskiego, ktére wynikaty
przede wszystkim z niedobo-
ru konteneréw i niskiej zdol-
nosci sektora do poradzenia
sobie z gwaltownym wzro-
stem popytu po pandemii.
Ten rok bedzie wiec rekor-
dowy dla spétek prowadza-
cych transport kontenerowy.
Allianz Trade przewiduje, ze
przychody sektora wzrosna
019 proc. w ujeciu rocznym,

Droga morska na razie bez

a przeplywy operacyjne o 8
proc. W przypadku poszcze-
golnych firm beda bowiem
zréznicowane. Jak poda-
ja eksperci Allianz Trade,
przychody AP Moeller-Ma-
ersk wzrosty w III kw. o 37
proc. rok do roku, do 22,8 mld
dol. Z kolei Hapag Lloyd de-
Klaruje po trzech kwartatach
zysk netto ponad dwukrot-
nie wiekszy w poréwna-
niu z rokiem poprzednim
(13,8 mld euro wobec 5,6 mld
euro). Obie firmy zwracajg

Mimo zawirowan transport

morski pozostaje najchetniej wybierang

opcja w transporcie miedzykontynentalnym.
To efekt nizszych kosztéw w poréwnaniu

z alternatywnymi rozwigzaniami - zauwaza
Wojciech Wytrykowski, dyrektor zarzadzajacy
Multimodal Service w Hegelmann Poland

Jak dzis wyglada dostep
do konteneréw niezbed-
nych do transportu droga
morsk3a? Czy sytuacja sie
poprawita?

W pordéwnaniu z sytuacja
obserwowang jeszcze Kkil-
ka miesiecy temu nie wy-
stepuja wieksze problemy
z dostepnoscia sprzetu. Na
pewno nie bez znaczenia
pozostaje fakt, ze w obliczu
pandemii, aby zmniejszy¢
oraz - na ile bylo to mozli-
we - zlagodzi¢ op6znienia
w lanicuchu dostaw, w ubie-
glym roku wolumen impor-
towy byt znacznie wiekszy
niz w roku obecnym. Moze-
my wiec méwié o wysokim
poziomie zapasow.

Ponadto galopujaca in-
flacja réwniez wplywa na
zmniejszenie wolumenu
importowego. Problema-
mi, z ktérym obecnie sie
borykamy, sg kongestia
oraz strajki w portach, kto-
re zaklocajg plynnosé tan-
cucha dostaw. Armatorzy,
aby mozliwe zoptymalizo-
wac przepustowos¢ swoich
serwis6w, wprowadzaja tzw.
blank sailingi, pominiecia
portéw czy zmiany rotacji
statkow. Strajki dokerdow,
zwlaszcza w Rotterdamie,
a takze w Hamburgu oraz
Bremerhaven, powoduja
op6znienia w obstudze stat-
kéw w podrézach importo-
wych, co z kolei wplywa na

uwage, ze stawki frachtowe
osiagnely szczyt i zaczely sie
normalizowaé. Powodem
jest zwolnienie chinskiego
eksportu w §wietle stabna-
cego popytu ze strony kra-
jow zachodnich i stabszych
globalnych warunkéw go-
spodarczych. Podkres$laja
tez, ze nastapilo nieznaczne
zlagodzenie niedoboru do-
stepnych zdolnos$ci przewo-
zowych, co powinno pomac
w normalizacji globalnych
laficuchéw dostaw.

op6znione wyjscia w podré-
zach eksportowych. Wiary-
godno$¢ sailingéw, przez
przecigzenie portéw oraz
z powodow wyzej wymienio-
nych, jest kwestionowana.
Proces transportu morskie-
go jest zlozony i na jego ter-
minowo$¢ oraz efektywnos$¢
wyplywa wiele czynnikéw.

Zatem jak szybko dzi$
mozna zrealizowac
wysytke drogg morska?
Czy powrdcity juz czasy
sprzed pandemii?

Jeszcze dlugo nie bedzie-
my mogli méwic¢ o cza-
sach ,sprzed pandemii”.
W ostatnim czasie stawki
mocno spadly, transport
morski stat sie duzo tan-
szy od transportu kolejo-
wego - w trakcie pande-
mii stawki byly praktycznie
na jednakowym poziomie.
Stawki za transport mor-
ski oscylujg obecnie w gra-
nicach 3 tys. dol. (kontener
4ohc), w transporcie kole-
jowym nie mozemy moé-
wi¢ o stawkach ponizej 7
tys. dol. - chodzi oczywiscie
o stawki importowe.

Jesli chodzi o realizacje
przesytek droga morska,
miejsce na statkach nadal
nie jest dostepne od reki,
przesylki bukujemy z wy-
przedzeniem dwu-, trzy-
tygodniowym, ale z calg
pewnoscia nie mozemy
moéwié o takich trudno-
$ciach, z jakimi borykaliSmy
sie na poczatku pandemii.
OczywiScie nie mozemy
zapominaé, ze Chinczycy
bardzo ostroznie podcho-
dza do wszystkich donie-
sieft 0 nowych ogniskach
choroby i reaguja bardzo

Lepiej maja sie tez linie
lotnicze. Ich perspekty-
Wy znacznie sie poprawily
w tym roku, zwlaszcza po
sezonie letnim 2022 r., Kie-
dy ruch lotniczy znacznie sie
ozywil.

W rzeczywistosci, jak
zauwazaja eksperci Allianz
Trade, linie lotnicze to je-
den z sektoréw, ktéry od-
notowat najlepsze wyniki
korporacyjne w ostatnim
kwartale. Oczekuje sie,
ze straty branzy lotniczej
zmniejsza sie do 9 mld dol.
w 2022 1. To ogromna po-
prawa w stosunku do strat
w wysokosci 137,7 mld dol.
odnotowanych w 2020 r.
i42,1 mld dol. w 2021 1. We-
diug IATA przychody bran-
Zy maja osiagnac 785 mld
dol. w 2022 1., czyli 0 54,5
proc. wiecej w poréwna-
niu z 2021 r., co stanowi

restrykcyjnie (pamietamy
o niedawnych problemach
w Shenzhen). Niemniej
przez ostatnie dwa i pét
roku wszyscy nauczyliSmy
sie funkcjonowac¢ w pan-
demicznej rzeczywistosci.
Importerzy, majac §wiado-
mos¢ istniejacych ograni-
czen, planujg swoje trans-
porty z wyprzedzeniem.

Czy ta sytuacja ma wptyw
na popularnosé transpor-
tu morskiego?

Transport morski byl, jest
ibedzie przez dlugi jeszcze
czas najchetniej wybiera-
N3 opcja w transporcie mie-
dzykontynentalnym. Nawet
chwilowe problemy czy za-
wirowania na plaszczyZnie
geopolitycznej nie zmienia
tej sytuacji.

Pomimo drastycznych
podwyzek stawek frachto-
wych na przestrzeni ostat-
nich dwdch lat usredniony
koszt transportu Kontene-
ra czterdziestostopowego
w imporcie z Chin do Eu-
ropy jest caly czas bardziej
konkurencyjny od stawki
kolejowej, nie wspominajac
o kosztach za fracht lotniczy.
Braki wolnych powierzchni
czy niedobory pustych kon-
tenerdéw ostatecznie nie s3
w stanie odwrécié proporcji
na globalnych trasach trans-
portowych,

OczywiScie nalezy pa-
mietad, ze sytuacja na ryn-
ku frachtu kontenerowego
jest rozgrywka, gdzie zwy-
ciezcg jest tylko jeden pod-
miot - armator. Analizujac
wyniki finansowe kazdego
operatora morskiego, nie
mozna nie zauwazy¢, ze
drenaz budzetéw logistycz-

93,3 Proc. poziomu z 2019 1.
Wsrod gtownych czynnikéw
wciaz obnizajacych marze
W 2022 I. 53 WysoKie ceny
paliwa i sila robocza.

JeSli chodzi natomiast
o transport samochodowy
to ten, zwlaszcza w Polsce,
przezywa duze zawirowania.
Przede wszystkim z powo-
du braku Kierowcéw, wyso-
kich cen paliwa oraz wojny
w Ukrainie, ktéra wycie-
1a kawatlek tortu do obstu-
gi polskim przewoznikom.
Transport kolejowy mierzy
sie z kolei z remontem toréow
i priorytetem dla wegla, co
przeklada sie na opéznienia
w dostawach.

W poszukiwaniu
optimum

Pojawia sie w zwigzku z tym
pytanie, jaki rodzaj transpor-
tu jest dzi$ najbardziej opla-

konkurencj

nych importeréw i ekspor-
terdw w tym samym okre-
sie przebija kolejne rekordy
oraz spektakularne zyski
netto armatoréw (patrz caly
roK 2021 0raz 2022).

Wielu klientéw nie ak-
ceptuje monopolistycznych
praktyk armatoréw, jednak
limitowana liczba dostep-
nych serwiséw czy tez spodj-
na strategia przewoznikow
morskich nie pozostawia
wielu opcji wyboru.

Jakie s3 teraz najlepsze
alternatywy dla transpor-
tu morskiego?

W przypadku importu
z Chin do Europy realnie
najlepszym rozwigzaniem
ialternatywa jest transport
kolejowy. To rozwigzanie
zyskato bardzo na popular-
nosci na przestrzeni ostat-
nich 10 lat, jednak boom to
okres przypadajacy na po-
czatek pandemii COVID-19.
Wielu importeréw, dywer-
syfikujac ryzyka zwigzane
z czasem transportu, bra-
kiem miejsca na statkach
oceanicznych, lock-downem
w portach czy w brakach
sprzetowych, zostalo zmu-
szonych to przesuniecia
cze$ci zamoéwien na szlak
kolejowy. Transport kole-
jowy charakteryzujacy sie
krétszym ,transit time” ce-
nowo nie odbiega znacznie
od rozwigzania morskiego.
Dlugofalowo klienci rozpa-
trywali fracht kolejowy jako
bezpieczng alternatywe dla
frachtu morskiego. Eksport
na popularnych kierunkach,
tzw. short-sea, jest mozli-
wy réwniez droga ladowa,
jednak niedobory kierow-
cow (wielu pochodzi z Ukra-

calny i dla kogo. Szczegoélnie
Zze w ostatnim roku wzro-
sto do tego znaczenie §ladu
weglowego generowanego
W czasie transportu towa-
réw, a tym samym zaintere-
sowanie najbardziej zréwno-
wazonymi rozwigzaniami.
Analitycy Allianz Tra-
de podkreslajg, ze trans-
port morski byt i jest jed-
nym z najkorzystniejszych
pod wzgledem marz: pali-
WO stosowane w przemy-
§le morskim (olej bunkro-
wy) jest tanie, poniewaz nie
jest rafinowane, podczas
gdy paliwo wykorzystywa-
ne w pojazdach drogowych
(olej napedowy) czy paliwo
lotnicze uzywane przez sa-
moloty s3 duzo drozsze. Po-
nadto koszt personelu jest
znacznie nizszy w przypad-
ku przedsiebiorstw zeglugo-
wych, poniewaz zaloga na

L 2K J

iny) spowodowaty lawinowy
wzrost stawek drogowych,
co z kolei zwiekszylo presje
na alternatywne rozwigza-
nia morskie, wzrost stawek
i brak miejsca.

Co dzi$ powinna wzig¢ pod
uwage firma planujaca
transport morski?

Przede wszystkim rynek
transportu morskiego jest
aktualnie mocno przegrza-
ny i powoli wida¢ zblizajgce
sie wyhamowanie.

Ilosci ladunkow utrzymu-
je sie - jeszcze - na wysokim
poziomie, jednak armatorzy
powoli uelastyczniajg poli-
tyke cenowa. Majac w pa-
mieci, ze transport morski
jest ,,barometrem zdrowia”
globalnej gospodarki, moz-
na oczekiwa¢ nadchodzace-
go spowolnienia w handlu
Swiatowym. Prawdopodob-
nie na przestrzeni kolejnych
kilku miesiecy pojawia sie
,bromocje” na wybranych
trasach zeglugowych. Caly
czas jednak polityka arma-
toréw koncentruje sie na
monopolizacji i centralizacji
obstugi w ramach wlasnych
struktur, serwisow zwycza-
jowo przypisanych do spedy-
toréw. Przejecia mniejszych
armatoréw, obstuga we wia-
snych magazynach, oferta
na obshuge celna, transport
na pierwszej i ostatniej mili
sa wabikiem dla nowych
i pozadanych przez arma-
torow regularnych klientéw.
Osobiscie polecam kontakt
z profesjonalnym spedyto-
rem, ktory pomoze wybraé
najkorzystniejsze rozwiaza-
nie, uwzgledniajace potrze-
by Kklienta.

Rozmawiata Patrycja Otto
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pokladzie statku i w porcie
jest znacznie mniejsza i go-
rzej wyszkolona niz zalo-
ga zatrudniona przez linie
lotnicze (wykwalifikowany
personel, taki jak pilocii per-
sonel poktadowy, ktdry zara-
bia wyzsza pensje). Te dwa
czynniki daja przewage kon-
kurencyjna sektorowi mor-
skiemu, co jest powodem, dla
ktérego dzis 8o proc. Swia-
towego handlu odbywa sie
transportem morskim.

Zdaniem ekspertéow
wszystko jednak zalezy od
tego, czy Kluczowy jest czas
realizacji zaméwienia, czy
moze aspekt cenowy, a tak-
ze jaka jest specyfika danego
towaru. Dopiero po uzyska-
niu tych informacji mozna
zarekomendowac optymalne
rozwiazania.

- Transport morski to

Kkoszt transportu w przeli-
czeniu na produkt i skie-
rowana przede wszystkim
do przedsiebiorcéw, ktérzy
z wyprzedzeniem, cyklicz-
nie planuja dostawy i moga
pozwoli¢ sobie na dluzszy
czas oczekiwania - tlumaczy
Przemystaw Komar, dyrektor
frachtu morskiego w Rohlig
Suus Logistics.

Dlatego, jak dodaje Prze-
mystaw Pietak, dyrektor ds.
doradztwa w lanicuchu do-
staw w CBRE, w transpor-
cie miedzykontynentalnym
(zwlaszcza z Azji do Europy)
zdecydowana wiekszo$¢ la-
dunkéw stanowia wciaz
transporty realizowane dro-
ga morska. Ma na to przede
wszystkim wplyw jedno-
razowa wielkos¢ fadunku
mozliwego do dostarczenia
za poSrednictwem poszcze-

- Podczas gdy jeden po-
ciag, na przykiad z Chin, jest
w stanie dostarczy¢ mak-
symalnie 43 kontenery, to
na pokladzie najwiekszych
kontenerowcéw jednora-
zowo mozna przewiez¢ ich
nawet kilkana$cie tysiecy
- zaznacza.

Do tego, jak méwi Bartosz
WilczynskKi, szef Interconti-
nental Supply Chain Solu-
tions & Business Develop-
ment Ocean Cluster North
East Europe w DB Schenker,
przez to, ze fracht morski
wraca do poziomoéw sprzed
pandemii, to stanie sie po-
nownie najtanszym roz-
wigzaniem z najdluzszym
czasem transportu. - Pa-
mietajmy, ze alternatywy
w postaci kolei, gdzie nacisk
polozony jest na termino-
wos¢, oraz frachtu lotniczego

Fot. Shutterstock

’em, ale i najwyzsza cena, s3
dostepne na rynku. Jednak to
rozwiazania nie dla wszyst-
kich klientéw. Tu stosunek
kosztu transportu do warto-
§ci transportowanego towa-
ru bedzie mieé¢ najwieksze
znaczenie - dodaje.

Zatem w przypadku ko-
niecznosci skrécenia czasu
dostarczenia towaru, przy
zachowaniu nieznacznie
wyzszych kosztow, najlepiej
skorzystac z frachtu kolejo-
wego.

- Kolejowy transport
wegla, ktory od jesieni rze-
czywiscie otrzymatl wysoki
priorytet w celu zapewnie-
nia odbiorcom wystarcza-
jacej ilosci opatu na zime,
dotyczy gtdwnie krajowych
dostaw ostatniej mili z pol-
skich portéw, do ktérych
wegiel od miedzynarodo-
wych dostawcéw dostar-
czany jest jednak gtéwnie
droga morska. Miedzyna-
rodowy transport kolejowy,
ktéry do momentu agresji
Rosji na Ukraine rozwijat
sie w ostatnich latach bar-
dzo szybko w ramach ini-
cjatywy nowego jedwabne-
go szlaku, od lutego tego
roku notuje spadki aktyw-
nosci, wynikajace gléwnie
z obaw zatadowcéw przed
transportowaniem swoich
towar6w przez terytorium
Rosji. Nie oznacza to jednak,
Ze transport na tym Kkierun-
ku zamart catkowicie, a luke
wywolana przez cze$¢ mie-
dzynarodowych firm logi-
stycznych, ktore zaprzesta-
ly przyjmowania zlecen na

niem wykorzystaly lokalne
firmy transportowe i spe-
dycyjne oferujace organiza-
cje transportu kolejowego
z Chin do Europy - tluma-
czy Przemystaw Pietak.

Natomiast, kiedy krotki
czas dostawy jest najwaz-
niejszym czynnikiem lub
musi nastapi¢ uzupelnienie
szybko rotujacego towaru, to
wowczas warto postawic na
transport lotniczy.

Dlatego tez, jak méwi
Przemyslaw Pietak, prze-
sylki e-commerce z Chin do
Europy czesto trafiajg na
nasz kontynent z wykorzy-
staniem transportu lotnicze-
g0, zwlaszcza w przypadku
firm, ktére nie zdecydowa-
ly sie jeszcze na utworzenie
w Polsce lub innych europej-
skich krajach wlasnego cen-
trum logistycznego.

- Transport drogowy jest
natomiast uzupelieniem
calej tej uktadanki i jest naj-
czesciej wykorzystywany na
krotszych dystansach, np.
przez klientéw importuja-
cych i eksportujacych pomie-
dzy krajami Europy. Wazny,
szczegblnie w kontekscie
zréownowazonych lancuchéw
dostaw, jest takze transport
intermodalny, pozwalajacy
na optymalizacje negatyw-
nego wplywu na srodowisko
(w tym emisji CO2) oraz re-
dukcje kosztéow wzgledem
transportu drogowego - tlu-
maczy Przemystaw Komar.

Wilasciwa strategia

Jaka wiec przyszlos$¢ cze-
ka polski transport? Zda-

lata szczegélnie pokazaly,
ze niezaleznie od sytuacji
rynkowej firmy, ktére po-
stawily na dywersyfika-
cje biznesu, zaréwno pod
wzgledem geograficznym,
portfela klientéw, jak
i ustug, s3 bardziej odpor-
ne na wszelkie zawirowa-
nia. Podobnej zaleznos$ci
mozemy sie spodziewaé
w kontekscie przysztosci
polskiego transportu - biz-
nesy, ktdre juz dzisiaj in-
westujag w innowacje, po-
szukuja zréwnowazonych
i dlugoterminowych roz-
wigzan, a takze dywersy-
fikuja swoja dzialalnosé,
beda charakteryzowaly sie
wiekszg odpornoscia na
wszelkie zmiany.

- Od zawsze w transpor-
cie zmagamy sie z chwi-
lowymi zawirowaniami,
jednak w dhuzszej perspek-
tywie mozemy spodziewaé
sie réwnowagi popytu i po-
dazy. Oczywiscie, w najbliz-
szym czasie musimy liczy¢
sie z rosnacym niedoborem
kierowcéw zawodowych
i pracownikéw w branzy
TSL, zmianami regulacyjny-
mi na poziomie krajowym
i europejskim, a takze nie-
pewnoscig polskich przed-
siebiorcéw - zauwaza Prze-
mystaw Komar.

Z kolei Artur Dototto, czto-
nek Rady Polskiej Izby Spe-
dycji i Logistyki, uwaza, ze
przysztos$c nalezy do trans-
portu intermodalnego, ze
szczegblnym wykorzysta-
niem Kkolei i transportu sa-
mochodowego na ostatnim

ustuga oferujgca najnizszy gélnych Srodkéw transportu.

z najszybszym transit-time- tym kierunku, z powodze-

niem ekspertéw ostatnie odcinku logistyki. ©0®

PREZENTAC)A

Transformacje rzadza logistyka

Trudno znaleZé inny sektor gospodarki poza
logistyka, na ktory tak silnie oddziatluja

wszelkie zmiany rynkowe, zaré6wno po stronie
popytu, jak i podazy. W tej branzy mocno
odczuwalne s3 konsekwencje kumulacji trzech
transformacji, ktorych doswiadczamy - cyfrowej,
ekologicznej i gospodarczej, oraz rozwéj handlu
elektronicznego. To wszystko sprawia, ze potrzeby
klientow sie zmieniajg, procesy logistyczne ciagle
ewoluuja, a laficuchy dostaw staja sie jeszcze
bardziej elastyczne.

Wykorzystanie nowoczesnych technologii, automatyzacja
icyfryzacja to stale elementy naszej zawodowej i prywat-
nej codziennos$ci. Znaczenie oraz przyspieszone tempo
transformacji cyfrowej mogliSmy obserwowac podczas
pandemii, gdy digitalizacja stala sie kluczowa dla utrzy-
mania ciggtosci realizacji ushug, pracy czy usprawnie-
nia komunikacji pomiedzy pracownikami i zwiekszenia
ich wydajnosci.

- Réwniez w Dachser doswiadczyliSmy tego gwat-
townego przyspieszenia. Mamy te przewage, ze jako
globalny dostawca ustug logistycznych, obejmujacych
transport drogowy, fracht lotniczy i morski, od wielu
lat w naszej firmie wspomagamy cyfrowo procesy biz-
nesowe ilogistyczne. Obecnie weszli$my, i ciagle wcho-
dzimy, na jeszcze wyzszy poziom cyfryzacji - wdrazamy
nowoczesne i innowacyjne rozwiazania oraz przygoto-
wujemy pracownikéw na cyfrowg przyszto$é - moéwi
Michat Simkowski, Managing Director European Logi-
stics w Dachser Polska.

Z kolei transformacja ekologiczna, w ktdrej kluczowy
jest zrownowazony rozwdj biznesu, lub, szerzej rzecz uj-
mujac, kwestie zwigzane z ochrona §rodowiska, spotecz-
ne i dotyczace tadu korporacyjnego (ang. Environmental,
Social and Governance, ESG) sprawiaja, ze zintensyfiko-
wano dzialania w kierunku nisko- lub zeroemisyjnosci.
W praktyce oznacza to konieczno$¢ poszukiwania al-
ternatywnych rozwiazan, np. dla transportu drogowego
opartego na ciezaréwkach z silnikami Diesla. Transport
kolejowy moze by¢ taka alternatywa, ale obecnie w Eu-
ropie brakuje infrastruktury, ktéra pozwolitaby cho¢ na
przeniesienie ,,tiréw na tory”, w sposob elastyczny i na
duza skale. Dzisiaj elektryczne samochody ciezarowe
s3 za ciezkie i majg mate zasiegi, co uniemozliwia ich
wykorzystanie na dlugich trasach. Tak wiec, o ile to sie

-

Michat Simkowski,
Managing Director European Logistics w Dachser Polska

nie zmieni, s3 one alternatywa jedynie dla transportéw
miejskich, na krétkich dystansach. Ponadto nalezatoby
zmodernizowac infrastrukture energetyczng, aby znacz-
na liczba ciezaréwek elektrycznych mogta by¢ tadowana
jednocze$nie w jednym oddziale, Szansa moze by¢ wodor,
jednak nalezy zapewni¢ infrastrukture do jego tanko-
wania, co jest ogromnym wyzwaniem, W Europie funk-
cjonuje obecnie zaledwie 56 stacji paliw obstugujacych
ciezaréwki wodorowe. W Polsce podjeto juz inwestycje
w tym kierunku. Warto pamietaé, ze proces produkcji
wodoru nie jest ,,czysty” ekologicznie, a jego transport
oraz przechowywanie sg do$¢ drogie.

Partner

DACHSER

Intelligent Logistics

- W Dachser inwestujemy czas i pienigdze, by testowaé
iwdrazaé rozwiagzania, ktére zblizaja nas do zeroemisyj-
nosci. Na nasze zlecenie naukowcy z Uniwersytetu Nauk
Stosowanych w Kempten przeprowadzili badania nad
wykorzystaniem wodoru jako neutralnego pod wzgledem
emisji CO2 noénika energii. Ustalono, ze cho¢ pozysKi-
wanie tego czystego i zréwnowazonego paliwa wigze sie
z wieloma wyzwaniami, to wodér moze odegra¢ wazna
role w dekarbonizacji transportu drogowego. Ponadto,
w sierpniu 2022 r. Dachser oglosil, ze trzy oddzialy - we
Freiburgu, w Hamburgu i Malsch koto Karlsruhe - roz-
wing sie w punkty e-mobilnosci. Bedzie mozna w nich
badac i testowac wykorzystanie technologii zeroemisyj-
nych, a takze inteligentne zarzadzanie energig i obciaze-
niem - méwi Michat Simkowski. - W 2023 r. planujemy
wprowadzi¢ do uzytku w Niemczech dwie ciezar6wki
napedzane wodorowymi ogniwami paliwowymi (FCEV).
Na drogi w Magdeburgu wyjedzie 27-tonowa ciezaréwka
Hyundai Xcient, a 19-tonowy Enginius Bluepower bedzie
realizowa¢ dostawy w centrum Hamburga. JesteSmy go-
towi do uruchomienia testéw réwniez w Polsce, ale na
razie brakuje stacji tankowania wodoru - dodaje.

Ogromny wplyw na logistyke ma zachodzaca trans-
formacja spoteczno-gospodarcza zwigzana ze zmianami
w modelu pracy (zdalna i hybrydowa) oraz zmieniajacy-
mi sie preferencjami zakupowymi konsumentoéw, ktérzy
w wiekszosci przenies$li zakupy do Internetu. Wyniki
najnowszego raportu e-Izby ,,Omni-commerce. Kupuje
wygodnie” pokazuja, ze w Internecie kupuje juz 87 proc.
badanych konsumentéw. To o 15 pkt proc. wiecej niz przed
pandemig. Polacy zwiekszyli nie tylko swoje e-koszyki
zakupowe, lecz takze czestotliwo$¢ zakupéw online. Pro-
ducenci towardw, a co za tym idzie takze logistyka, a w
szczeg6lnosci transport, musza dostosowac sie do tych
zmian. Takze dla przesylek adresowanych do klientéw
indywidualnych znaczenia nabiera logistyka ostatniej
mili. W Dachser odpowiedzia na te potrzebe jest nowa
gama produktéw cargo on-site, w ramach ktdrej prze-
sytki B2C s3 dostarczane bezposrednio do konsumentéw,
w oparciu o jasno okreslone standardy jakosci i obstugi.

Kazda transformacja generuje wyzwania, a co dopiero
w sytuacji gdy nakladaja sie na siebie trzy rézne ewolu-
cje, a nawet mozna rzecz rewolucje? To wymusza i przy-
spiesza zmiany w obowiazujacych procesach, procedu-
rach czy zadaniach, a dla wspotczesnej logistyki oznacza
nowy porzadek.
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Brak pracownikow

to wciaz realny problem

Deficyt
pracownikow
na rynku
transportowym
narasta. Szacuje
sie, ze na rynku
brakuje juz 150
tys. kierowcéw.
Kolejne miesigce
moga tylko
poglebic ten
problem

Klopot z dostepem do pra-
cownikéw w branzy trans-
portowej nie jest nowy. Juz
W 2015 I. niedobér kierow-
céw oceniano na ok. 100
tys. sposréd puli 600-650
tys. miejsc pracy. Problem
W tym, Ze od tego czasu nie
zostaly wdrozone rozwigza-
nia, ktére moglyby zmienié
sytuacje. Wrecz przeciwnie.
Pojawily sie takie, ktére tylko
pogtebiaja klopoty firm.

Trudne formalnosci

Mowa choéby o zmianach
wprowadzonych w kwiet-
niu tego roku. Od tego cza-
su rozpoczelo sie wdrazanie
przepiséw ustawy o zmia-
nie ustawy o transporcie
drogowym oraz niektérych
innych ustaw, wprowadza-
jacych elektroniczny obieg
dokumentéw w procesie
szkolenia kierowcéw zawo-
dowych, a takze mozliwos¢
uzyskania karty kwalifika-
cji kierowcy przez kierow-
céw zawodowych nieposia-
dajacych polskiego prawa
jazdy. Obecnie, aby uzyskac
kwalifikacje wstepna lub
ukoniczyé szkolenie okreso-
we, konieczne jest uzyska-
nie elektronicznego profilu
kierowcy zawodowego (PKZ),
wydawanego przez staroste
w systemie teleinformatycz-
nym SI Kierowca.

Niestety, przy tej okazji nie
zadbano o prawidtowe dzia-
Ianie systemu. I cho¢ resort
infrastruktury zapewnia, ze
bledy zostaly usuniete i nie
powinny wystepowac pro-
blemy z wydawaniem pro-
filu kierowcy zawodowego
oraz karty kwalifikacji kie-
rowcy, a oSrodki szkolenia
kierowcéw i wojewddzkie
osrodki ruchu drogowego
maja juz dostep do systemu
SI Kierowca, dzieki czemu
jest mozliwa kontynuacja
rozpoczetych lub rozpoczy-
nanie nowych szkolen, to
firmy podkreslaja, ze ciggle
jeszcze nie wszystko wrocito
do normy.

- Nalezy tez wspomniec
o procesie wydawania po-
zwolen na pobyt oraz prace
obywateli spoza UE. Sred-
ni czas oczekiwania na taki
dokument to wcigz Kil-
ka miesiecy - méwi Kin-
ga Przytocka-Krupa, dyrek-
tor zarzadzajacy spotka FF
Fracht i dodaje, ze do tego
dochodzi tez dlugi czas ocze-
kiwania na wypisy z licen-
cji na wykonywanie mie-

dzynarodowego transportu
rzeczy, ale tez koniecznos$¢é
potwierdzania prawa jazdy,
by naby¢ uprawnienia do by-
cia kierowca w transporcie
miedzynarodowym w UE.

- Niedobér spowodowa-
ny jest tez m.in. dynamicz-
nym wzrostem obshugiwa-
nych wolumenéw. Catkowity
wzrost tonazu obstugiwane-
go przez polskich przewoz-
nikéw w latach 2018-2022
wynosi 22,8 proc. - zauwaza
Marcin Turski, dyrektor ds.
sprzedazy i obstugi klien-
ta w firmie Fresh Logistics
Polska z Grupy Raben. Do-
datkowo, jak zauwaza, woj-
na w Ukrainie doprowadzi-
1a do odptywu kierowcéw,
ktérzy wrocili aby walczyé
w obronie kraju. Dziesiatki
tysiecy z nich w ciggu jednej
nocy zdecydowalo sie wrocié
do ojczyzny. W transporcie
miedzynarodowym na sta-
nowisku kierowcy zostato
zatrudnionych ok. 100 tys.
0s6b z Ukrainy.

Zdaniem Leszka Zarzec-
kiego, dyrektora FTL w Gru-
pie Ceis PL, nie pomaga tez
statystyka Sredniego wieku
obecnie pracujacych kierow-
cé6w zawodowych. Dlatego
cho¢ w II1 i IV kwartale tego
roku mozna sie spodziewaé
spadku obstugiwanych volu-
menodw, to mozna oczekiwaé
dalszego poglebiania sie luki
podazowo-popytowej w za-
kresie pracy dla kierowcow
zawodowych - zaznacza.

Potrzebni nie tylko
kierowcy
Eksperci podkre$laja, ze pro-
blemy kadrowe nie dotycza
tylko kierowcow, lecz takze
pracownikéw magazyno-
wych. Brakuje pracownikéw
o réznym poziomie specjali-
zacji, od prostych prac maga-
zynowych po wykwalifiko-
wanych operatoréw wozkow
i automatyki magazynowej.
Braki kadrowe s3 tez wi-
doczne wsréd wykwali-
fikowanych spedytoréw.
W szczegblnosci brakuje
doswiadczonych pracowni-

koéw ze znajomoscig innego
jezyka obcego niz angielski.

- U nas rekrutacje na sta-
nowiska specjalistyczne
z jezykiem niemieckim, wio-
skim czy wegierskim trwajg
nierzadko po kilka miesiecy,
a pomimo to czasami decy-
dujemy sie zatrudnié¢ osobe
bez doswiadczenia branzo-
wego wylgcznie ze znajo-
moscia jezyka na satysfak-
cjonujacym nas poziomie
- opowiada Pawel Kowal-
ski, prezes TVM Transport
& Logistics.

W przypadku transportu
sg trudnosci ze sporzadze-
nie grafikéw i tym samym
ro$nie ryzyko przestojow. De-
ficyt pracownikéw w maga-
zynach centralnych skutku-
je natomiast kolejkami oraz
wydluzonym czasem rozla-
dunku, szczegblnie w okre-
sach szczytéw wolumeno-
wych.

- Co wiecej, kilkanascie lat
temu mieliSmy na zrealizo-
wanie dostawy Srednio okoto
doby. Teraz czesto odbieramy
towary od producentéw po
poludniu, a do magazynéw
sieci handlowych musimy
dostarczy¢ je wcze$nie rano
nastepnego dnia. Nierzadko
na realizacje dostawy pozo-
staje zatem 12 godzin, cza-
sem nawet mniej - wyjasnia
Marcin Turski.

Ciagly niedobér kadry po-
waznie ogranicza mozliwosci
wzrostu, ktdre pojawily sie
po pandemii oraz winduje
koszty ustug, ktére w dtuz-
szej perspektywie nie beda
mozliwe do przelozenia na
finalnych odbiorcéw.

Firmy, zwiekszajac zatrud-
nienie, muszg tez liczy¢ sie
z tym, ze procesy rekrutacyj-
neiszkoleniowe beda o wiele
dluzsze, zatem bardziej kosz-
towne.

- Nie chodzi tylko o czas
iwynagrodzenie szkolonego,
lecz takze doswiadczonego
menedzera, ktory to szkole-
nie przeprowadza. Jednocze-
$nie zatrudnianie pracow-
nikéw bez doswiadczenia
moze by¢ korzystne, bo ko-

1zy$¢ z pracy osoby, ktérg my
nauczyliSmy zawodu, moze
okazac¢ sie ponadprzecietna
- zaznacza Pawel Kowalski.

Recepta na problemy

Jak w zwiazku z tg sytuacja
radza sobie firmy? Po pierw-
sze, nie ustaja w poszukiwa-
niach nowych pracownikéw.

- Zachecamy naszych
menedzeréw do podejmo-
wania aktywnosci i dzia-
tan rekrutacyjnych na por-
talach spotecznos$ciowych.
Duza popularnoscig cieszy
sie rowniez system polecen
pracowniczych ,,Akcja Re-
komendacja”. Wierzymy,
Ze najlepszym adwokatem
pracodawcy jest zadowolony
pracownik, ktéry swoim do-
brym stowem przyciggnie do
nas kolejne talenty - zazna-
cza Anna Dabrowska, Head
of People & Organization
DB Schenker.

Podobna filozofie wyznaje
firma TVM Transport & Lo-
gistics, ktéra program pole-
cen pracowniczych wdrozyla
w ostatnim roku. Prowadzi
poza tym wiele dzialan em-
ployer brandingowych

- Wiasnie rozpoczynamy
wspélprace z uczelniami
oraz ze szkolami branzowy-
mi. Opracowali$my tez kom-
pleksowy, roztozony na kilka
miesiecy program szkolenio-
wo-mentoringowy, w czasie
ktdrego starsza kadra mene-
dzerska nie tylko nadzoruje
zdobywanie wiedzy teore-
tycznej, lecz takze przekazuje
unikalne i praktyczne know-
-how nowym pracownikom
zatrudnianym na stanowi-
skach specjalistycznych bez
doswiadczenia branzowego
- informuje Pawet Kowalski.

Czasem szukanie pracow-
nikéw polega tez na podku-
powaniu kierowcéw z innych
firm, przez zaoferowanie im
atrakcyjnego wynagrodze-
nia, réznych systemow pracy,
nowoczesnych samochodéw
czy systeméw motywacyj-
nych. Konsekwencje tego
ponosza przede wszystkim
male firmy stanowigce wiek-
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Mtlodzi sie nie garna

Roczny naptyw nowych kierowcéw do zawodu jest sza-
cowany na 10-15 proc. ich aktualnej liczby. Bilansuje
wiec odejécia, ale nie jest juz w stanie wypetni¢ luki po-
wstatej na przestrzeni lat. Do tego eksperci prognozuja,
ze do 2030 1. z rynku moze uby¢ nawet 40 proc. obec-
nych kierowcéw tylko w zwigzku z osiaggnieciem wieku
emerytalnego. Tymczasem mtode osoby nie s3 zainte-
resowane praca w tym zawodzie. Kierowcy ponizej 35.
roku zycia stanowig 17 proc. wszystkich os6b majg-

cych uprawnienia.

szo$¢ na rynku. Bywa tez, ze
firmy siegaja po kierowcéw
z innych krajéw, najczesciej
spoza Unii Europejskiej,
m.in.: z Turcji, Kazachstanu
czy tez Filipin. Prébuja tez
przekona¢ kobiety do zawo-
du kierowcy.

- W zakresie magazyno-
wym nasza firma dostoso-
wuje sie do wymagan ryn-
kowych, szybkie dzialania
w zakresie organizacji miejsc
pracy i zmian wynagrodzen
pozwalaja nam na te chwile
radzic sobie z rekrutacjg pra-
cownikéw - opowiada Leszek
Zarzecki.

Z kolei Marcin Turski
moéwi o budowaniu stabil-
nych, regularnych tras dla
kierowcéw, aby dzieki prze-
widywalnosci pracy zwiek-
sza¢ liczbe chetnych oséb do
podjecia sie tej roli zawodo-
wo. Temu stuzy tez powsta-
wanie specjalnych strefy so-
cjalnych dla kierowcow czy
sitowni zewnetrznych.

- Partnerska wspétpraca
z klientami, laczenie wolu-
mendéw réznych klientéw,
wdrazanie nowych wolu-
menéw wedlug prioryte-
tu optymalizacji jest dzi$
szczegoblnie istotne. W celu
optymalizacji czasu pracy
kierowcéw wprowadziliSmy
rozwigzanie Drop& Drive po-
legajace na tym, ze kierow-
ca po roztadunku nie musi
dodatkowo czekaé na doku-
menty, tylko odjezdza, a od-
powiednie papiery odbiera
kolejny kierowca przyjezdza-
jacy z dostawa nastepnego
dnia - wymienia Marcin
Turski.

Jak uwazaja przedsiebior-
cy, potrzebna jest zmiana
podejscia ustawodawcy,
ktéry powinien podcho-
dzi¢ do branzy bardziej
systemowo.

- To powinien by¢ czas
weciggniecia wnioskdow, ze
waznych zmian, takich jak
digitalizacja, nie nalezy robi¢
bez porozumienia z sekto-
rem. Tylko dyskutujac z nim,
mozna uniknaé klopotéw, ta-
kich jak te, ktore mialy miej-
sce - uwaza Kinga Przytoc-
ka-Krupa.

Warto tez pomySleé
o kolejnych rozwigzaniach,
zwlaszcza takich, ktére za-
checa osoby niemajace
uprawnien kierowcy zawo-
dowego do ich zdobycia.

- Jest to niemaly wyda-
tek, dlatego zaréwno firmy
z branzy, jak i polskie pan-
stwo, mogtlyby go sfinanso-
wad, jednoczesnie oczeku-
jac zobowigzania ze strony
beneficjenta do pracy na
rzecz krajowego pracodawcy
przez z gory okreslony czas.
Dzialania takie pozytywnie
wplynelyby na zmniejsze-
nie bezrobocia, jak réwniez
wzmocnilyby stabilno$¢ tan-
cuchéw dostaw - zaznacza
Pawet Kowalski.

Droga do poprawy byto by
tez odnowienie nauki za-
wodu kierowcy w szkotach
zawodowych. Jednak mi-
nimalny wiek kierowcéw
zawodowych w Polsce, po-
dobnie jak w wielu innych
krajach, to 21 lat. Powstaje
zatem luka pomiedzy ukon-
czeniem szkoly o mozliwo-
§cia podjecia pracy. ©®

Fot. Shutterstock
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Nowoczesne technologie zmieniaja TSL

IDTTIA Elastycznos$é, szybkosé,
efektywno$c¢ kosztowa i wiarygodnos¢ danych
- tego oczekuje sie obecnie od operatora
logistycznego. Aby spelnié te oczekiwania,
firmy logistyczne nie ustajg w inwestycjach
w cyfryzacje i digitalizacje proceséw

Nowe technologie w bran-
zy TSL to juz nie nowy trend,
ale koniecznos¢. Przedsie-
biorstwa stawiaja tego typu
inwestycje wsrod prioryteto-
wych, to wazne rozwiazanie
optymalizujace Koszty. Na-
biera to znaczenia zwlaszcza
w dobie skomplikowanych
przepisow pakietu mobilno-
§ci, w ktérym liczy sie kazdy
kilometr, i nieprzewidywal-
nego rynku przewozowego.

Firmy transportowe wiecej
uwagi poswiecaja digitaliza-
¢ji, przeplywowi informacji
oraz wiedzy na temat oto-
czenia.

- Inwestycje w cyfryzacje
i nowe technologie s3 po-
trzebne, zwlaszcza w tych
trudnych czasach, bo po-
zwalajg zredukowac ryzyko
skokowego wzrostu kosz-
tow. Rozwdj systemow TMS
(Transport Management Sys-
tem) pozwala lepiej i bardziej
optymalnie planowac¢ Srodki
transportowe i skracaé czas
pracy, a tym samym ograni-
czaé koszty. Rdwnie wazny
w tym kontekscie jest pozy-
tywny wplyw tych dzialan na
Srodowisko poprzez ograni-

czenie emisji CO2 - thumaczy
Piotr Gola, head of revenue
and product management
North East Europe DB Schen-
ker. I dodaje, ze firma nie
tylko jest coraz lepiej zin-
tegrowana z klientami, lecz
takze dba o szybki przeplyw
informacji, elastyczno$¢ oraz
mozliwo$¢ dostosowania za-
sobéw do zmieniajacych sie
warunkow.

- Wspieramy takze roz-
wigzania umozliwiajace
mniejszym firmom skorzy-
stanie z najsilniejszej euro-
pejskiej sieci, jaka dysponuje
DB Schenker - méwi Piotr
Cola. Leszek Zarzecki, dy-
rektor FTL w Grupa Geis PL,
podkresla, ze optymalizacja
kosztowa to obecnie top to-
pow planowanych inwestycji.
Temu ma stuzy¢ eliminacja
pustych przebiegéw, przez
lepsze zarzadzanie i moni-
torowanie realizowanych
transportéw. Ale tez wla-
$nie wdrazanie systemow
telematycznych czy infor-
matycznych.

Z badan firmy doradczej
PwC wynika, ze digitaliza-
cja taricucha dostaw redu-

kuje koszty i daje firmom
dwukrotnie wyzszy poziom
przychodéw. Eksperci sza-
cuja, ze wdrozenie nowych
technologii, automatyzacja
procesow i lepsze wykorzy-
stanie dostepnych danych
pozwoli zredukowac¢ koszty
przedsiebiorstw nawet o jed-
na trzecia.

Pochodng tego jest bu-
dowanie logistyki w du-
chu paperless, czyli wyeli-
minowania dokumentéw
papierowych i przejscie na
elektroniczna wymiane do-
kumentéw. Sprzyja temu
wprowadzenie elektronicz-
nych listéw przewozowych,
czyli eCMR. Zdaniem eks-
pertéw Grupy Inelo, az 26
proc. papierowych listow jest
nieczytelnych, a dodatkowe
5 proc. zawiera braki lub bte-
dy uniemozliwiajace szybkie
wystawienie faktury.

Kolejnym istotnym ele-
mentem cyfrowej trans-
formacji jest coraz bardziej
powszechne zastosowanie
w procesach logistycznych
RPA, czyli robotéw softwa-
re’owych wspomagajacych
lub zastepujacych prace

uzytkownikéw w poszcze-
gb6lnych aplikacjach, np.
WMS, TMS lub na styku po-
miedzy systemami IT. - Ro-
boty edytuja przesyiki i uzu-
pelniaja w nich réznorodne
statusy, przyjmuja zlecenia
z zewnetrznych platform
izakladaja dla nich zlecenia
w systemach, Sprawdzaja tez
poprawnos$¢ danych miedzy
systemami. Czas zyskany po-
przez automatyzacje proce-
sOw powtarzalnych stwarza
mozliwos¢ pracy nad zada-
niami koncepcyjnymi, cha-
rakteryzujacymi sie duzg zlo-
zonoscia i wyzsza wartoscia
dodana dla klienta - ttuma-
czy Marcin TursKi, dyrektor
sprzedazy i obstugi klienta
w firmie Fresh Logistics Pol-
ska z Grupy Raben.
Wreszcie, jak zaznacza
Piotr Gola, postepuje auto-
matyzacja. Jest ona widoczna
chocby w procesie modyfika-
cji szczeg6low dotyczacych
dostawy przesyiKi, jak wybor
odpowiedniego terminu czy
tez ustug dodatkowych, Row-
nie istotny jest staly dostep
do informaciji o statusie prze-
sylki i monitorowanie pla-

Z badan firmy doradczej PwC wynika,

ze digitalizacja lancucha dostaw
redukuje koszty i daje firmom
dwukrotnie wyzszy poziom przychodow

nowanego terminu dostawy
oraz raportowania wszelkich
odchyleni. Elementy te, jak
podkresdla, s3 szczegblnie
istotne w kontekscie obshu-
gi branzy e- commerce,

Na polu technologicznym
przewage maja wieksi gra-
cze, ktérzy mogg zdecydo-
wanie wiecej zainwestowac.

- Martwi niestety sytuacja
mniejszych przedsiebiorcow,
niedysponujacych odpowied-
nimi zasobami pienieznymi,
ktérych z uwagi na wzrost
kosztéw funkcjonowania
biznesu nie sta¢ na wdra-
zanie czasem do$¢ drogich
rozwigzan. Sytuacja tych
przedsiebiorstw w zakresie
cyfryzacji i digitalizacji be-
dzie w duzej mierze zalezeé
od firm spedycyjnych, z kt6-
rymi gtéwnie wspélpracuja.
Jesli nie wprowadza ich one
do $wiata cyfrowego trans-
portu, to na wiasna reke be-
dzie im ciezko wej$¢ na nowy
poziom dzialania - ocenia
Leszek Zarzecki.

Optymalizacji stuza tez in-
westycje w integracje posia-
danych systemow.

- Warto réwniez zazna-
czy¢, ze cyfryzacja branzy TSL
umozliwia sprostanie coraz
wiekszym wymaganiom zle-
ceniodawcdw, oczekujacych
od firm przewozowych moz-
liwosci §ledzenia pojazdéw
W czasie rzeczywistym czy
elektronicznego obiegu do-
kumentéw. Automatyzacja

\

proceséw w firmie juz od-
grywa kluczowa role, a firma
przewozowa, ktdra nie idzie
z duchem czasu i nie bedzie
sie rozwija¢, prawdopodob-
nie nie przetrwa najblizszych
lat - méwi Kamil Wolaniski,
kierownik dzialu ekspertéw
w Grupie Inelo.

Szczegoblnie, ze cyfryzacja
coraz cze$ciej staje sie wa-
runkiem podpisania kon-
traktu. Zleceniodawcy szu-
kaja firm TSL, ktére dadza
im mozliwo$¢ catlodobowe-
g0 obserwowania transportu
i kontroli warunkéw na na-
czepie.

Eksperci zwracaja uwage,
ze zaden system, technolo-
gia, czy projekt optymaliza-
cyjny nie przyniesie efektéw,
jezeli poszczegdblne ogniwa
lanicucha dostaw, czyli pro-
ducenci, operatorzy logi-
styczni oraz odbiorcy, nie
bedg ze sobg wspélpracowac
iholistycznie patrze¢ na dro-
ge produktu z fabryki do fi-
nalnego konsumenta.

- Kazde ogniwo jest indy-
widualna jednostka, ktéra
ma swoje wlasne uwarun-
kowania, ograniczenia i styl
pracy. Natomiast w tym in-
dywidualizmie musi by¢
miejsce na wzajemng wspét-
prace, wsparcie i przede
wszystkim zaufanie, bez
ktorego efektywna optyma-
lizacja nie miataby racji bytu
- podsumowuje Marcin Tur-
ski. ©®
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Spowolnienie gospodarki
1 deficyt Kierowcow najwiekszymi
problemami do pokonania

Nie mam pewnosci, czy to, co najgorsze,
juz za nami, ale branza jako taka poradzi
sobie z kazdym wyzwaniem. Warto by¢
innowacyjnym i elastycznym. To pomaga
przetrwac w trudnym czasie - méwi Pawel
Kowalski, prezes zarzagdu TVM Transport
& Logistics

Pandemia mineta i mogtoby sie wydawa¢, ze wraz
z nig branza transportu drogowego ma za soba
najwieksze problemy. Czy faktycznie? Jak pan
ocenia sytuacje na rynku?

Okres pandemii dotknat wiekszo$¢ sektoréw gospodar-
ki. Nie uwazam, zeby branza transportowa wsrod tej
grupy zajmowala szczegdlne miejsce. W mojej ocenie
w tego typu kryzysach latwiej jest przetrwac wiekszym
przedsiebiorstwom. W naszej branzy réwniez mozna
bylo zaobserwowa¢ sytuacje, w ktérych to mniejsze
podmioty nie poradzily sobie ze spadkiem liczby zleceni
imusialy zniknaé z rynku. Obecnie pandemia nie jest
juz tematem rozmoéw w branzy. Dyskutujemy o no-
wych wyzwaniach i o tym, jak im sprostac.

A co jest obecnie najwiekszym wyzwaniem dla
transportu drogowego?

Ten rok dla branzy TSL jest szczegélnie wymagajacy.
Na fundamentalne zmiany regulacyjne wprowadzo-
ne na poziomie Unii Europejskiej oraz dlugotrwaly
deficyt profesjonalnych kierowcéw natozyly sie wy-
zwania makroekonomiczne spotegowane konfliktem
za nasza wschodnia granica.

Krétkoterminowo najwiekszym wyzwaniem jest
niewatpliwie uksztaltowanie na stalym poziomie cen
za $wiadczone ushugi transportowe, ktore obecnie ce-
chuje duza zmienno$¢. Aby przedsiebiorstwa trans-
portowe zachowaly jakakolwiek rentownos¢, ceny te
muszg uwzglednia¢ aktualng dynamike cen paliw oraz
§rodkow transportu, jak rowniez wzrost wynagrodzen
w branzy. W przeciwnym razie nalezy sie liczy¢ z odej-
$ciem z rynku kolejnych przedsiebiorcéw.

Dlugoterminowo problemem jest brak wykwalifi-
kowanej kadry, zaréwno specjalistow, menedzerdéw,
a w szczegolnosci kierowcéw. Warto zarazac pasja
do wykonywania zawodu kierowcy mtode pokolenie,
poniewaz jest on czesto niesprawiedliwie niedo-
ceniany, a w rzeczywistosci moze stanowi¢ zrodto
prawdziwej satysfakcji.

Co stanowi najwieksze wyzwanie dla pana firmy?
Grupa TVM nie stanowi wyjatku w branzy, omawiane
Przeze mnie wyzej wyzwania s3 tez elementem na-
szej rzeczywisto$ci. Minimalizujemy ich negatywne
konsekwencje poprzez stosowanie tzw. klauzul pali-
wowych w umowach z naszymi kontrahentami, tak
aby znali oni mechanizmy, od ktérych zalezy cena
ushugi. Dodatkowo planujemy zakup floty z odpo-
wiednim wyprzedzeniem, co sprawia, ze - pomimo
wymiany Srodkéw transportu co trzy lata - dlugi czas
oczekiwania na odbiér nas nie dotyczy. W sytuacji
ograniczonej dostepnosci odpowiednich pracownikéw
u nas rotacja ma na szcze$cie charakter marginalny.
Prowadzimy szereg dziatann employer brandingo-
wych, w ostatnim roku wdrozyliSmy program polecefi
pracownikéw, a obecnie rozpoczynamy wspoélprace
z uczelniami oraz szkotami branzowymi. Pozostate
wyzwania maja charakter rozwojowy i zwiazane sa
z ekspansjg na rynki zagraniczne, W ostatnim czasie
zakoniczyliSmy procesy postawienia w gotowos¢ ope-
racyjna spétek zaleznych w Niemczech i Wloszech,
a obecnie rozpoczynamy te dzialania na Wegrzech
iw Czechach.

Jakie skutki dla sektora wigz3 sie z inwazjg Rosji
na Ukraine? Czy to tylko wzrost cen paliwa

oraz deficyt kierowcow, ktory stat sie jeszcze
bardziej dokuczliwy?

Wspominane przez panig wzrosty cen i jeszcze bar-
dziej odczuwalny brak kierowcéw zwigzany z powro-
tem do ojczyzny ponad 30 tys. kierowcow z Ukrainy to
dwa najbardziej istotne skutki konfliktu wplywajace
na nasza dzialalno$¢. My bardziej odczuwamy brak
stabilnosci cen paliwa. Zmiany ich poziomu potrafig
by¢ kilkunastoprocentowe w krotkim okresie, a to
przeklada sie na brak mozliwosci utrzymania cen
ushug transportowych na stalym poziomie, Inwazja
Rosji na Ukraine przelozyla sie réwniez na inne ne-
gatywne skutki odczuwane przez calg gospodarke,
w tym réwniez przez sektor TSL, takie jak: przerwanie
laricuchéw dostaw skutkujace deficytem niektérych
komponentdéw, w szczegdlnosci w branzy motoryza-

Pawetl Kowalski,
prezes zarzadu TVM Transport & Logistics sp. z 0.0.

cyjnej, oraz dodatkowy wzrost inflacji i zwigzane z tym
istotne podwyzki stép procentowych majgce wplyw
na najwyzszy od kilkunastu lat wzrost kosztéw finan-
sowania zewnetrznego. W najtrudniejszej sytuacji sa
te przedsiebiorstwa, ktére prowadzily dziatalno$¢ na
obszarze dotknietym konfliktem, poniewaz musiaty
poszukaé nowych rynkéw zbytu swoich ustug, zwiek-
szajac na nich konkurencje.

A co z rosngcym zapotrzebowaniem na ustugi
e-commerce. Jakie ono moze miec¢ znaczenie dla
branzy transportowej?

Ushugi e-commerce w Polsce juz przed pandemig
byly mocno rozwiniete i ich popularnos¢ ciagle ro-
$nie. Kupujacy coraz czesciej zaopatruja sie juz nie
tylko lokalnie, lecz takze w innych krajach czy nawet
kontynentach. Wyzwaniem dla przedsiebiorcéw dzia-
Iajacych na tym rynku jest zaspokojenie oczekiwan
swoich klientéw w zakresie jak najkrétszego terminu
dostaw, przy zachowaniu odpowiedniej ich jako$ci.
My, pracujac z najbardziej wymagajacymi kontrahen-
tami, juz od wielu lat zapewniamy im w standardzie
mozliwie krétkie terminy realizacji zlecen transpor-
towych oraz bezpieczenistwo przewozonego ladunku,
m.in. przez ciagle monitorowanie przesylek.

Zbyt gwattowny wzrost temperatury atmosfery
to z kolei jedno z najwiekszych wyzwai stojacych
przed wspétczesnym Swiatem. Nie mozna méwic

o skutecznej walce z tym zjawiskiem bez zmian

w branzy transportowej. Niskoemisyjny transport,
w ktory zainwestowaty firmy, jest dzis jednak
niewykorzystany. Dlaczego?

Niestety jest horrendalnie drogi. W naszym kraju
nie ma tez zadnych zachet ze strony rzadzacych do
inwestowania przez przedsiebiorcéw w ekologiczne
$rodki transportu, takie jak ciggniki elektryczne czy
LNG. Dodatkowo sie¢ stacji czy punktéw ladowania
pozostawia wiele do zyczenia. Bardzo chciatbym, zeby
cos$ sie zmienito w tym zakresie, dlatego w TVM cze$¢
taboru stanowia niskoemisyjne zestawy LNG. Chce,
zeby moje dzieci zyly na czystej planecie, wiec licze
ze ekologiczne trendy w branzy transportowej beda
sie pogtebiad.

Ostatnie lata przyniosty dynamiczne zmiany
oczekiwan klientéw, nie tylko w relacjach B2B,
lecz takze B2C. Jaki to ma wptyw na dziatalnosé
firm transportowych?

Rzeczywiscie wymagania klientéw biznesowych stale
rosna. Dotycza one zwlaszcza coraz krotszego czasu
dostawy oraz stalej Swiadomosci polozenia towaru i,
przede wszystkim, jego bezpieczenistwa. W zwigzku
z tym ze dzialamy wylgcznie na rynku B2B, dla nas
dostawy z Wtoch, Czech, Niemiec oraz wielu innych
krajow w 24 czy 48h juz od dawna s3 standardem, tak
samo jak spelnienie pozostalych oczekiwan klientéw.
Jakkolwiek nie $wiadczymy ustug dla klienta prywat-
nego, konsumenci réwniez oczekuja szybkich dostaw.
Trend ten bedzie sie tylko poglebiat i w zwiazku z tym

wykonywanie ustug tego rodzaju moze stac sie jeszcze
bardziej atrakcyjne dla wielu firm transportowych.

Pandemia przyspieszyta rozwoj nowoczesnych
technologii i cyfryzacji w sektorze. Czy kryzys,
przed ktorym stoi, moze przyhamowac inwestycje
w tym zakresie?

W mojej ocenie nie powinien, albowiem inwestycje
w nowoczesne technologie i cyfryzacje moga stano-
wic jedng z przewag konkurencyjnych i jako takie
pomdéc w przetrwaniu kryzysu. Oczywiscie w koszyku
kosztéw w niepewnych czasach nie powinny one by¢
nadmiernie duze, lecz nie mozemy ich zaprzestac,
zwlaszcza w czasach rewolucji cyfrowej.

Co oznacza ewolucja rynku pracy wynikajaca

ze starzenia sie spoteczefistw i zmian w zakre-

sie oczekiwan zwigzanych z pracg zawodowga
kolejnych generacji pracownikéw wchodzacych

na rynek?

Z naszych doswiadczen wynika, ze dla 0s6b wchodza-
cych na rynek pracy spelnienie zawodowe nie stanowi
najwyzszego priorytetu, wyznaja oni zasade ,,work-
-life balance”. Oceniam to pozytywnie, uwazam, ze
takie podejscie korzystnie wplywa na efektywnosé
pracownika.

Niezaleznie od tego mozna zaobserwowac, w szcze-
gblnosci u pokolenia Z, brak checi budowania diu-
gotrwalych relacji z jednym pracodawcy. Zaledwie
kilkumiesieczne do§wiadczenie w kazdym z dotych-
czasowych miejsc pracy czy dlugookresowe przerwy
w zatrudnieniu to dzisiejsze wyzwania dla dzialéw
HR. Onboarding pracownika w firmie trwa nierzad-
ko pét roku. W sytuacji gdy okres ten pokrywa sie
z okresem zatrudnienia, pracodawca z oczywistych
wzgledéw nie osigga zamierzonych celéw zwigza-
nych z rekrutacja.

W TVM umozliwiamy pracownikom rozwoéj, or-
ganizujemy dla nich szkolenia, dajemy mozliwosci
awansu, a przede wszystkim wyshuchujemy ich opi-
nii, czesto podejmujac dialog, ktéry niejednokrotnie
prowadzi do wielu cennych i nieoczywistych wnio-
skéw. Mam wrazenie, ze dzieki takiemu podejsciu
pracownicy zostaja u nas na dluzej.

Jakie wyzwania ocenia pan za najtrudniejsze

do pokonania, ktére bedg wymagaty najwiecej
wysitku i dlaczego?

Oprocz stalego niedoboru profesjonalnych kierow-
céw, o czym moéwilem juz wczesniej, to najwiekszym
wyzwaniem wydaje sie by¢ spowolnienie gospodar-
cze. Jezeli $wiatowa gospodarka zwolni, a wszystko
na to wskazuje, to liczba przewozéw spadnie. Niska
podaz ladunkéw sprawi, ze pozyskanie czy utrzy-
manie klienta bedzie trudniejsze. Najgorszym moz-
liwym scenariuszem zaréwno dla przedsiebiorstw
przewozowych, jak i ich klientéw, jest walka ceng.
Ta zawsze jest bardzo istotna, ale nie moze stanowic
jedynego kryterium. Jezeli tak sie stanie, spowoduje
to zwiekszenie sie szarej strefy oraz spadek jakosci
ustug transportowych. Warto wspomnie¢ tez o wy-
zwaniu, z ktérym rynek transportowy juz musiat sie
zmierzyé, to jest konieczno$ci dostosowania sie do
przepiséw pakietu mobilnosci, ktdre weszty w zycie
w lutym tego roku. Nowe regulacje dotyczace dele-
gowania kierowcéw, zmienione zasady wykonywania
przewozow kabotazowych i wprowadzenie wymogu
posiadania licencji wspolnotowej dla ustug $wiadczo-
nych samochodami dostawczymi miedzy 2,5 a 3,5t
mocno odcisnely pietno na polskim transporcie.

A czy s3 takie, z ktérymi branza moze sobie osta-
tecznie nie poradzié?

Nie mam pewnosci, czy to, co najgorsze, juz za nami,
ale branza jako taka poradzi sobie z kazdym wyzwa-
niem, bo bez transportu gospodarka nie moze funk-
cjonowac. Dzi$§ warto by¢ innowacyjnym, elastycz-
nym i odpowiednio wczes$nie reagowac, co zwieksza
prawdopodobiernistwo sukcesu.

Jakie plany ma firma na rynku?
Oprocz ekspansji na rynki zagraniczne, o ktérej mowi-
lem wczesniej, chcemy dalej umacniaé swoja pozycje
lidera w transporcie drobnicowym. Stale rosnacy po-
pyt na $wiadczone przez nas uslugi pozwala na ciagly
rozw0j, zarbwno w zakresie liczby, jak i jako$ci wyko-
nywanych zlecenl. Inwestycje w wykwalifikowang ka-
dre, nowe magazyny cross-dock oraz nowoczesna flote
umozliwiaja nam sprostanie potrzebom transporto-
wym naszych kontrahentéw, do ktérych naleza naj-
wieksi europejscy operatorzy spedycyjni i logistyczni.
Rozm. PAO




