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Nagrody dla najlepszych
w TSL rozdane

Spowolnienie gospodarcze odciska swoje pietno na branzy TSL.

Dowodem na to jest najnowszy ranking, ktéry po raz pierwszy

w historii pokazuje spadek przychodéw. W nietatwych warunkach

firmy potrafia jednak znalez¢ drogi do utrzymania swojej pozycji i rozwoju

Najlepsi z najlepszych
zostali nagrodzeni na gali,
ktéra odbyla sie 20 czerwca
w warszawskiej restauracji
Villa Foksal. Impreze otwo-
rzyla Dominika Sikora, re-
daktor naczelna serwiséw
gazetaprawna.pl i forsal.pl.
Przypomniala o zerwanych
laricuchach dostaw, rosna-
cych kosztach dziatalnos$ci
czy nowych obowigzkach,
wynikajacych choéby ze
zmieniajacych sie przepi-
séw, ktére wywarly ogrom-
ny wplyw na funkcjonowanie
branzy TSL.

Zwyciezcy 29. edycji rankin-
gu branzy TSL zostali wyto-
nieni w sze$ciu kategoriach:
przychody z dziatalnosci TSL,
dynamika przychodéw z dzia-
lalnosci TSL oraz przychodéw
pochodzacych z gtéwnych ro-
dzajéw dziatalnosci: spedycji
drogowej, spedycji morskiej/
oceanicznej, transportu dro-
gowego oraz ushug logistycz-
nych. Jak pokazaly wymkl
byly firmy, ktére powtdrzy-
ly sukces z ubiegtego roku,
ale i takie, ktére awansowaty
w rankingu. Niektére zade-
biutowaly na podium.

Pierwsze miejsce w tego-
rocznej edycji rankingu w ka-
tegorii przychodéw z dzia-
Ialnosci TSL osiagnela Grupa
Raben. To juz trzecie z rzedu
zwyciestwo tej firmy.

- Dlatego nie kryje zasko-
czenia, ze znalezliSmy sie
na podium. I przyznaje, ze
niezwykle milo jest odebraé
wyréznienie. Szczegélnie
ze ubiegly rok byl peten wy-
zwan, czasem podejmowa-

nia waznych decyzji, ktore
w naszym przypadku okaza-
ly sie trafione - powiedziat
Piotr Toczylowski, Air & Rail
Freight Country Manager,
Raben Sea & Air SE, Grupa
Raben, odbierajac nagrode,
i dodal, ze firma nie bylaby
tu, gdzie jest, gdyby nie re-
alizacja nowych projektow.

- Inwestujemy w nieru-
chomosci, tabor, ale i nowe
technologie, cyfryzacje oraz
zréwnowazony rozwoj. Co
wiecej, robimy to we wsp6t-
pracy z naszymi klientami
biznesowymi, bo chcemy by¢
dla nich partnerem w pro-
wadzonej dziatalnosci, a nie
tylko firma obstugujaca ich
zlecenia - powiedziat Piotr
Toczytowski, dziekujac przy
okazji zespolowi za wysilek,
zaangazowanie i trud, jaki
wkladajg w rozwdéj firmy.

- Bez nich nie byltoby suk-
ces6éw, na ktére liczymy tez
w kolejnych latach. Bo nagro-
da jest dla nas kotem zama-
chowym na przyszlos¢ - za-
znaczyl.

Na drugim miejscu w tej
kategorii znalazla sie GK
DPD Polska, a podium za-
mknela firma DSV.

W Kkategorii dynamiki
przychodéw z dziatalnosci
TSL liderem zostala A&S
CARGO, w imieniu ktérej na-
grode odebrala Anita Kwie-
ciriska, dyrektor logistyki.

- Jest nam niezwykle mito,
ze dolaczyliSmy w tym roku
do grona najlepszych firm
w branzy TSL. Nagroda be-
dzie napedza¢ nas do dal-
szego rozwoju, bedzie tez

motywacja do poprawiania
wynikéw w kolejnych la-
tach - skomentowala - Anita
Kwiecinska, podkreslajac, ze
dobry ubiegloroczny wynik
to zasluga wszystkich pra-
cownikéw, ich ciezkiej pracy,
konsekwencji i determinacji
w dazeniu do obranego celu.

- Nie udatoby sie osiagnaé
sukcesu bez naszych szefow,
ktérzy s3 motorem napedo-
wych dla calego zespotu - do-
data.

Druga pozycja w tej kate-
gorii przypadla LPP Logistics,
a trzecia spéice BFL

Zwyciezca w obszarze spe-
dycji drogowej zostata ROH-
LIG SUUS Logistics. War-
to dodad, ze rok wczesniej
w 28. edycji rankingu spét-
ka zajela druga pozycje. Jak
powiedzial, odbierajac nagro-
de Andrzej KozlowsKi, czlo-
nek zarzadu ROHLIG SUUS
Logistics, nie bylo to latwe
zadanie, Przede wszystkim
dlatego, ze 2023 r. byl bardzo
ciezki dla branzy, ale i firmy.

- Nie po raz pierwszy jed-
nak. Juz nieraz przechodzi-
liSmy bowiem przez kryzys
ekonomiczny. A przysztosé
réwniez zapowiada sie burz-
liwie. Stabilnos¢ naszego
otoczenia zostala zachwia-
na, mamy do czynienia ze
zmianami nie tylko na lo-
kalnych, lecz takze na glo-
balnym rynku, w geopolity-
ce. Dlatego i tym razem damy
rade, podobnie jak w latach
poprzednich. Nie obawiat-
bym sie tez o branze, w kt6-
rej dzialamy. Jest potrzebna,
do tego nieraz udowodnila,

Ze jest w stanie wyjs¢ obron-
na reka w trudnych momen-
tach - dodat Andrzej Kozlow-
ski i zaznaczytl, ze na korzysc
firmy dziala dywersyfikacja
dzialalnosci pod wzgledem
ushug, branz klientéw, a takze
geograficzna. I przypomnial,
ze w ubieglym roku spétka
dostrzegla potencjat Kazach-
stanu jako hubu logistycz-
nego miedzy Europa a Azj3,
a w szczeg6lnosci Chinami,
iotworzyla oddzial w Atmaty.
Oferuje w nim m.in. spedy-
cje lotnicza, drogowa, kolejo-
wa, rozwigzania intermodal-
ne, a takze stawia na rozwoj
ustug magazynowych.

Na drugiej pozycji w tej ka-
tegorii uplasowata sie firma
Optima Logistics Group, a na
trzecim Hellmann Worldwi-
de Logistics Polska.

Pierwsze miejsce w kate-
gorii spedycja morska/oce-
aniczna zajela Ligentia Po-
land. Firma powstala w 1996
r., ma biura i centra dystry-
bucyjne w kluczowych osrod-
kach produkcyjnych na ca-
lym Swiecie. Kazdego roku
przewozi globalnie 250 TEU
frachtu morskiego. Miejsce
drugie przypadlo DHL Global
Forwarding, a trzecie firmie
Tirsped.

W spedycji drogowej lide-
rem okazala sie Fresh Logi-
stics Polska. Robert Kozak,
menedzer sprzedazy, odbie-
rajac nagrode, réwniez od-
niést sie do trudnego 2023 1.
Jak powiedzial, firmie bylo
latwiej dziataé na rynku niz
konkurencji, bo na co dzien
jest zwiazana z obstuga sek-

29 fenki

tora spozywczego, przez co
byla mniej podatna na wy-
stepujace zawirowania.

- Moglismy szybciej reago-
wa¢é na zachodzace na ryn-
ku zmiany. Nie osiggneliby-
$my jednak sukcesu, gdyby
nie konsekwentna realizacja
naszej wizji i przyjetych za-
lozen. Oczywiscie nie bylby
on mozliwy bez naszych pra-
cownikéw. Bez zatogi byliby-
$my tylko organizacjg, ktéra
funkcjonuje, a nie ma dyna-
miki w rozwoju i sily, by sta-
wia¢ czola nowym zadaniom
i wyzwaniom - podkreslit.

Na podium uplasowala
sie tez firma SKAT Trans-
port, ktéra poprawita wynik
o0 jedna pozycje wzgledem
ubieglego roku, oraz LINK,
na miejscu trzecim,

W kategorii ustugi logi-
styczne po raz drugi z rzedu
wygrala Grupa Raben.

- Konkurencja na rynku
jest duza, musimy sie mie-
rzy¢ w walce o klienta z wie-
loma graczami. Wygrywamy
jednak tym, ze utrzymuje-
my bliskie relacje z naszymi
Kklientami. To nasza przewa-
ga biznesowa nad innymi.
Nasze samochody s3 u na-
szych klientéw codziennie
- skomentowal, odbierajac
kolejna nagrode Piotr Toczy-
lowski.

Wiceliderem okazala sie
Grupa DSV, podobnie jak
przed rokiem. Zaskoczenia
nie bylo tez na trzecim miej-
scu, ktére ponownie zajela
firma Schenker.

Podczas gali dr hab. prof.
SGH Halina Brdulak ze

TRANSPORT
SPEDYCJA
LOGISTYKA

Szkoly Cléwnej Handlowej
w Warszawie, ktora opra-
cowata wyniki 29. rankingu
Dziennika Gazety Prawnej
przedstawila tez wnioski
z ankiet zebranych wsréd
jego uczestnikow na potrze-
by Barometru Nastrojéw.

- Spadek przychodéw od-
notowany za 2023 I. pOwi-
nien negatywnie wplywac
na optymizm, Szczegoélnie
Ze nastapit tez spadek o 50
proc. rentownosci w sekto-
rze. Wyniosla ona za ubie-
gly rok 2,5 proc. Tymczasem
jest zupelnie odwrotnie. To
kolejny rok z rzedu, w kt6-
rym wynik optymizmu
utrzymat sie na poziomie
90 pkt - podkreslila i do-
dala, ze to $wiadczy o tym,
iz w branzy jest energia,
a firmy pozytywnie mys$la
o nadchodzacej przyszto-
§ci. Zwrécila tez uwage,
ze wsrod wyzwan, kto-
rych najbardziej obawiaja
sie przedsiebiorcy i ktore
wzbudzaja najwiecej kon-
trowers;ji, jest ESG.

Profesor Brdulak podkre-
§lila, Ze jak pokazala ankieta,
15 proc. firm uznalo, iz mogg
przestaé istnie¢. Dotyczylo to
matych podmiotéw. Zwré6-
cila uwage, ze wspélpra-
ca réwniez jest elementem
idei ESG.

- Dlatego wazne jest, by
w trudnych czasach i8¢ ra-
zem, a nie koncentrowac sie
wylacznie na swoim bizne-
sie. W grupie tkwi sila, kt6-
Ia jest potrzebna mniejszym
graczom, by przetrwali - do-

data. PAC ©®
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Branza
transportowa
szoruje po dnie

To juz drugi rok z rzedu, w ktérym polska branza
transportowa zmaga sie z kryzysem. Problem jest
na tyle powazny, ze przedsiebiorcy po raz pierwszy
w historii oczekujg wsparcia rzgdu

Patrycja Otto
patrycja.otto@infor.pl

W ciagu pierwszych czte-
rech miesiecy przetranspor-
towano 179,393 min t tadun-
kéw, czyli o 2,7 proc. mniej
niz rok wczesniej - wynika
z danych GUS. Co wazne,
trend sie poglebia. W lutym
odnotowano 1,2 proc. spad-
ku. To niejedyna informa-
cja, na ktérg warto zwrdcic
uwage. Kwiecien byt drugim
miesigcem z rzedu, w kté-
rym ograniczeniu ulegly
przewozy transportem sa-
mochodowym. Obstuzyl on
89 047 tys. t tadunkoéw, czyli
0 0,3 proc. mniej niz przed
rokiem. Dla poréwnania
jeszcze w lutym przewozy
tym Srodkiem transportu
byly o 5,6 proc. wieksze niz
rok wczesniej.

Jak thlumacza przewozni-
cy, rynek przewozéw jest
niestabilny, obserwowa-
ne s3 duze wahania liczby
zlecenr. Wplyw na to maja
sytuacja gospodarcza i spo-
wolnienie, ktére bylto odczu-
walne zwlaszcza w poprzed-
nim roku.

- Wysoka inflacja i spadek
konsumpcji sprawily, ze naj-
wieksze spadki w przewo-
zach krajowych widzieliSmy
w sektorze AGD oraz meblo-
wym, a takze w automotive,
jednak tutaj przyczyng byly
zaklécenia w globalnych
laficuchach dostaw, takie jak
blokada Kanatu Sueskiego,
iutrudnienia w transporcie
towardéw z Azji - komentu-
je sytuacje Fabian Szmurto,
Domestic FTL Product Di-
rector w ROHLIG SUUS Logi-
stics. I dodaje, Ze w ostatnim
czasie firmy transportowe
borykaja sie ze znacznym
wzrostem Kkosztéw prowa-
dzenia dziatalnos$ci. Podwyz-
ka oplat drogowych, wyzsza
placa minimalna, rosnace
koszty czesci do samocho-
déw i ustugi warsztatowe
to tylko niektére przyklady.
Wspomniane zjawiska miaty
takze przelozenie na wzrost
stawek na rynku. Ich poziom
z trudem pozwala na prowa-
dzenie dzialalno$ci. Marze
pozostajg na bardzo niskim
poziomie, wynoszacym 1-2
proc.

Magdalena Szaroleta,
dyrektor sprzedazy Raben
Transport, potwierdza, ze
gléwna przyczyna zlej sytu-
acji sa wciaz rosnace kosz-
ty prowadzenia dzialalnosci
transportowej i jednocze-
$nie kryzys ekonomiczny,
ktéry powoduje mniejsze
wolumeny. To przekiada
sie na spadek cen, co jest
dla wielu firm nie do udzwi-
gniecia.

- A poniewaz sytuacja juz
wcze$niej nie wygladata do-
brze, ten moment dla wielu
mniejszych firm przyniesie
ostateczna decyzje o zakon-
czeniu dzialalnosci trans-
portowej - uwaza i wskazu-
je na myta w takich krajach
jak np. Niemcy, ktére powo-
duja wzrost kosztéw. Dodat-
kowo w tym roku ros$nie
placa minimalna.

- To wplynie dodatkowo
na wzrost kosztu jednego
kilometra o 2-3 proc. - uzu-
pelnia Magdalena Szaroleta.

Negatywne wskazniki

Taka sytuacja przeklada sie
na wyniki firm dzialajacych
w obszarze transportu i go-
spodarki magazynowej. Jak
wynika z danych GUS, w I
kw. roku byly one znacznie
nizsze od osiagnietych rok
wczeéniej. Wynik ze sprze-
dazy zmniejszyl sie o 80,6
proc. do 0,4 mld zl. Wynik
finansowy brutto spadl
0 42,5 proc. do 1,7 mld zi,
a wynik finansowy netto
0 53,2 proc. do 1,2 mld zi.

Obnizyly sie tez wskazniki
rentownosci: sprzedazy brut-
to (z 3,7 proc. do 0,7 proc.), ob-
rotu brutto (z 5,3 proc. do 3,0
proc.) oraz obrotu netto (z 4,4
proc. do 2,0 proc.). Wskaznik
poziomu Kosztéw réwniez
ulegt pogorszeniu (wzrdst
z 94,7 proc. do 97,0 proc.).
Zmniejszyl sie takze odse-
tek przedsiebiorstw wyka-
zujacych zysk netto w og6l-
nej liczbie przedsiebiorstw (z
75,5 proc. do 59,2 proc.) oraz
udzial przychodéw tych pod-
miotéw w przychodach tej
sekcji ogdtem (z 74,5 proc. do
62,5 proc.).

Nie pozostaje to bez wply-
wu na zadtuzenie sektora.
Gorsze wyniki powoduja
bowiem klopoty z ptynno-
§cia. Jak wynika z danych
przygotowanych dla DGP
przez BIG InfoMonitor, za-
dluzenie sektora poglebia
sie wrecz z kazdym miesia-
cem. Na koniec 2023 1. sie-
gato 3,08 mld zt, w styczniu
2024 1.juz 3,09 mld z1,a na
koniec kwietnia wynosito
3,21 mld zt. Liczba dhuzni-
kéw nie rosnie, co wskazu-
je, ze firmy, ktére juz mialy
kiopoty, borykaja sie z coraz
wiekszymi problemami fi-
nansowymi.

Jak zauwaza Fabian
Szmurlo, wyzwaniem dla
przewoznikéw sg tez diugie
terminy platnosci, niekie-
dy siegajace 120 dni. To, jak
mowi, wprost przeklada sie
na ich pltynnos¢ finansowa.

- W SUUS zapewniamy
naszym partnerom trans-
portowym ptatnos$¢ w bar-
dzo atrakcyjnych terminach

w poréwnaniu z rynkiem. Co
wiecej, umozliwiamy rozli-
czenia za posrednictwem
systemu ALEO, co pozwala
skroci¢ czas oczekiwania na
ptatnosci - zapewnia.

Tomasz Starzy, analityk
Dun & Bradstreet, opowia-
da, ze firma kazdego miesia-
ca monitoruje w programie
DunTrade mniej wiecej oko-
1o 1 mld z} platno$ci w bran-
zy transportowej. Lacznie to
okoto 4o tys. firm, zar6wno
transportowych, jak i tych,
ktore z transportem wspot-
pracuja, czyli zleceniodaw-
cy ustug.

- W marcu tego roku 83
proc. z platnosci w branzy
transportowej byto ptaco-
nych w terminie, a 10 proc.
z op6znieniem powyzej 30
dni. Warte podkreslenia jest
to, Ze 3 proc. platnosci ma
opd6znienie powyzej czte-
rech miesiecy. Co w prak-
tyce oznacza, ze nigdy nie
zostang zaplacone - zauwa-
za Tomasz Starzyk i dodaje,
ze w sektorze ponad potowa
firm jest w slabej kondycji
finansowej, a kolejne 6,7
proc. w bardzo ziej.

W tym kontekscie nie po-
winno dziwi¢ to, ze bardzo
mocno spadl poziom opty-
mizmu przedsiebiorcéw
w branzy transportowe;j.

- Badanie Dun & Brad-
street The Global Business
Optimism Insights pokaza-
1o, Ze poziom optymizmu
wséréd przedsiebiorstw
spadt z 61,4 proc. do 56,9
proc., co jest jednym z gor-
szych wynikéw sposréd 17
monitorowanych branz.
Mniejszym poziomem opty-
mizmu wykazuja sie tylko
przedsiebiorcy z handlu,
ustug, finanséw i budownic-
twa - méwi Tomasz Starzy.

Sa juz pierwsze upadlo-
$ci w sektorze. W I kw. roku,
jak podat GUS, ogloszono ich
juz szes¢, wobec tylko jednej
W tym samym czasie 2023 1.
Tak trudne warunki spra-
wiaja tez, ze coraz mniej
firm decyduje sie na zalo-
zenie biznesu w tej branzy.
W I kw. roku bylo w sumie
5986 rejestracji, wobec 6187
przed rokiem.

Przedsiebiorcy zaznacza-
ja, ze jest Zle, ale zwracajg
tez uwage, ze od kwietnia
mozna moéwic o delikatnym
ozywieniu rynku.

- Jednak dzi$ trudno
to traktowac jako powr6t
na stalg Sciezke wzrosto-
wa. Podchodzimy do tego
z ostroznym optymizmem
- komentuje sytuacje Fa-
bian Szmurlo.

Dlatego tez w maju ogolny
klimat koniunktury w sekcji
transport i gospodarka ma-
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Zrédto: BIG Info Monitor, Dun & Bradstreet, GUS

gazynowa (dane GUS) jest
oceniany mniej niekorzyst-
nie niz przed miesigcem. Po-
prawily sie do neutralnych
oceny biezace dotyczace
ogolnej sytuacji gospodar-
czej, natomiast niekorzyst-
ne przewidywania w tym
zakresie s3 zblizone do no-
towanych w kwietniu tego
roku. Mniej negatywne niz
w poprzednim miesigcu s3
diagnozy popytu, sprzedazy
oraz sytuacji finansowej. Po-
zytywne s3 natomiast pro-
gnozy dotyczace popytu (po
raz pierwszy od ponad dwoch
lat), a negatywne pozostaja
przewidywania w zakresie
sprzedazy oraz sytuacji fi-
nansowej. Dyrektorzy jed-
nostek nadal spodziewajg
sie wzrostu cen. Wéréd ba-
rier utrudniajacych prowa-
dzenie biezacej dzialalnosci
przedsiebiorstwa najczesciej
wskazuja natomiast koszty
zatrudnienia, wysokie obcig-
Zenia na rzecz budzetu oraz
niepewnos¢ ogdlnej sytuacji
gospodarczej. W poréwnaniu
z sytuacja sprzed roku w naj-
wiekszym stopniu wzrosto
znaczenie wysokich obcigzen
na rzecz budzetu, natomiast

najbardziej zmalala dotkli-
wo$¢ niepewnosci ogdlnej
sytuacji gospodarczej.

Postulaty do rzadu

Zwiazek Pracodawcéw
Transport i Logistyka Pol-
ska (TLP) zaproponowal
Ministerstwu Infrastruk-
tury rozwiazania, ktérych
wdrozenie uchronitoby
sektor przed lawing ban-
kructw. Dzi$§ bowiem, jak
podkresla, przewozZnicy
zmagaja sie z najwieksza
od 30 lat zapascia, ktéra
zagraza egzystencji kilku-
dziesieciu tysiecy polskich
firm transportowych oraz
setkom tysiecy miejsc pra-
Cy przez nie stworzonym.
Dlatego, zdaniem zwiaz-
ku, konieczna jest stabi-
lizacja rynku przewozéw
drogowych, wprowadze-
nie mechanizméw osto-
nowych oraz ograniczenie
zjawiska nieuczciwej kon-
kurencji, nie tylko ze strony
nieunijnych przewoznikéw,
lecz takze ze strony polskich
iunijnych przedsiebiorcéw.

Wsrdd zaproponowanych
rozwigzan jest wiec wpro-
wadzenie przepisu, ktory

2023 2024

zawiesilby na 12 miesiecy
wydawanie nowych zezwo-
lerr na wykonywanie zawo-
du przewoznika drogowego
rzeczy i licencji wspoélnoto-
wej tym, ktérzy w dniu wej-
§cia w zycie ustawy nie byli
uprawnieni do wykonywa-
nia dzialalnos$ci gospodar-
czej w zakresie transportu
drogowego.

- Lagodziloby to jedna
z przyczyn obecnego Kkry-
zysu, ktéra jest nieréwno-
waga rynkowa zwigzana
ze zmniejszajaca sie liczbg
zlecen w stosunku do po-
dazy uslug transportowych,
wywolana przez zjawisko
otwierania firm transpor-
towych przez osoby spo-
za Unii Europejskiej lub
W oparciu o nieunijny ka-
pitat - wytlumaczyl Maciej
Wroniski, prezes TLP.

Poza tym organizacja za-
proponowala obnizenie na
12 miesiecy podstawy wy-
miaru skiadki na ubezpie-
czenia spoteczne kierowcow
wykonujacych miedzyna-
rodowe przewozy drogowe
poprzez zmiane dolnej gra-
nicy odliczen od przychodu
kierowcy.

13 i

10 i
10 i
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Obecnie jest ona okre§lo-
na na poziomie przecietne-
go wynagrodzenia w gospo-
darce. Natomiast zwiazek
proponuje czasowe jej usta-
lenia na poziomie minimal-
nego wynagrodzenia. Z ana-
liz wykonanych na prosbe
TLP wynika, ze w przypad-
ku umowy o prace, w Kto-
rej ustalono wysokos$¢ wy-
nagrodzenia netto (coraz
czestszy model wynagra-
dzania kierowcéw oczeki-
wany przez pracownikow,
gdyz zapewnia im wyplate
wynagrodzenia niezalez-
nie od dlugos$ci pobytu za
granica), koszty pracy ule-
gna obnizeniu do 7,5 proc.
Najwiecej zyskaja praco-
dawcy, ktérzy zapewniajg
relatywnie wysokie wyna-
grodzenia i jednoczes$nie
w ich portfelu znajduja sie
zlecenia zwigzane gtéwnie
z eksportem uslug, majace
znaczenie dla zapewnienia
dodatniego bilansu wymia-
ny handlowej i ustugowej
Polski.

Negatywnym skutkiem
takiej zmiany mogtoby
by¢ jednak zmniejszenie
$wiadczenn chorobowych

Liczba
dtuznikéw

35632

3081,35

XI12023

i macierzynskich dla kie-
rowcéw o 11 proc. TLP zdaje
sobie z tego sprawe i dlate-
go proponuje jednocze$nie,
by $wiadczenia w razie cho-
roby i macierzynstwa, przy-
stugujace kierowcom wyko-
nujacym zadania stuzbowe
w ramach miedzynarodo-
wych przewozéw drogo-
wych, nie ulegly obnizeniu.

Co jeszcze zdaniem prze-
woznikéw pomogtoby im
przetrwaé trudny czas?
Jak méwia, pomocne bylo-
by skrécenie np. na okres
12 miesiecy ustawowych
iumownych terminéw plat-
nosci za wykonang ustuge
przewozu drogowego odpo-
wiednio z 301 60 dni na 14
i30, a takze wprowadzenie
solidarnej odpowiedzialno-
§ci za zaplate dla przewoz-
nikéw ze strony nadawcy
i wszystkich podmiotéw
posredniczacych w zlece-
niu przewozu. Poglebienie
zjawiska niewyptacalnosci
jest widoczne szczeg6lnie
w grupie podmiotéw zleca-
jacych przewoéz, zwlaszcza
w sytuacjach, gdy s3 one
jednym z kolejnych po-
§rednikéw miedzy nadaw-

3093,16

12024

ca a zleceniobiorca, czyli
przewoznikiem. Jak zauwa-
za Maciej WronsKi, zjawisko
to wystepuje nie tylko na
polskim rynku, lecz takze
na rynkach innych panstw
czlonkowskich UE. Dlate-
go tez w kilku panstwach
UE dyskutuje sie na temat
wprowadzenia przepiséow
o solidarnej odpowiedzial-
nosci nadawcy, odbiorcy
i wszystkich innych po-
§redniczacych podmiotéw
za wyplate naleznoSci dla
przewoznika wykonujacego
przewoz drogowy. Obecnie
takie rozwiazanie obowia-
zuje we Francji.

To nie koniec zmian, kt6-
re sa potrzebne do tego, by
przedsiebiorcy mogli stangé
na nogi. Zdaniem sektora
konieczne jest tez ograni-
czenie nieuczciwej konku-
rencji, ktora zyskuje dzieki
temu, Ze nie przestrzega
prawa w zakresie wynagra-
dzania kierowcéw. Przeja-
wia sie to w nieodprowa-
dzaniu naleznych podatkéw
i skladek na ubezpieczenia
spoteczne czy zanizaniu wy-
placanego wynagrodzenia.
To pozwala tak postepuja-

3071,34

112024

cym firmom znaczgaco ob-
nizy¢ cene za usluge prze-
wozowa ponizej kosztow
wynikajacych ze stawek
rynkowych i obowigzujace-
g0 prawa, a tym samym po-
zyskiwa¢ zlecenia, na kt6-
Ie nie maja szans uczciwie
postepujacy przedsiebiorcy.

Sytuacje mogloby popra-
wi¢ wprowadzenie soli-
darnej odpowiedzialnosci
takich podmiotéw za wy-
plate naleznego wynagro-
dzenia kierowcy wykonu-
jacego przewo6z drogowy
i za odprowadzenie nalez-
nej sktadki na ubezpiecze-
nie spoleczne oraz naleznej
zaliczki na podatek docho-
dowy od wynagrodzenia
kierowcy.

Szczegolnie ze sankcje ad-
ministracyjne w tym zakre-
sie nie dzialaja. Pomimo na-
ktadanych kar pienieznych
nieuczciwi przedsiebiorcy
€O Najwyzej przenoszy SWo-
ja dzialalno$¢ gospodarcza
do Kkolejnej spéiki, w ktorej
kontynuuja swoje dotych-
czasowe praktyki. Poza
tym, ze wzgledu na to, ze
kierowcy wykonuja zada-
nia na podstawie umowy

3163,98

1112024

cywilnoprawnej innej niz
stosunek pracy, nie mozna
wobec 0s6b zarzadzajacych
tymi podmiotami zastoso-
wa¢ sankcji wynikajacych
z art. 218 kodeksu karnego,
czyli grzywny, ograniczenia
wolnosci albo pozbawienia
wolnosci. Dlatego tez TLP,
przy okazji wprowadzania
solidarnej odpowiedzialno-
§ci, proponuje zwiekszenie
ochrony prawnej kKierowcéw
niemajacych umowy o prace
wobec przewoznikéw upo-
rczywie naruszajacych ich
prawa.

Czas ucieka

Resort infrastruktury infor-
muje, ze zgloszone uwagi
s3 szczegblowo analizowa-
ne. Zdaniem branzy trwa to
jednak zbyt dlugo. Przewoz-
nicy méwia wiec o wycia-
ganiu konsekwencji, a na
poczatku czerwca na ulice
Warszawy wyjechaly lawe-
ty reklamowe z naglosnie-
niem, ktére mialy zwrécié
uwage opinii publicznej
i politykéw na dramatycz-
N3 sytuacje przewoznikéw
drogowych, a takze sklonié
rzad do niezwlocznego pod-

3215,27

37477

IV 2024
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jecia dzialan stabilizujacych
i wspierajacych branze. Ko-
lejne akcje majg byé coraz
bardziej dotkliwe.

Przewoznicy zaznaczaja,
ze szybkie dzialania s3 ko-
nieczne, bo moze dojs¢ do
zmniejszenia liczby prze-
woznikow oraz dostepnej
floty transportowej. W kon-
sekwencji moze pojawic sie
bezrobocie w branzy, a takze
trudnosci w realizacji zle-
cen czy zaklécenia w tan-
cuchach dostaw, co bedzie
mialto negatywny wplyw na
inne galezie biznesu. Bran-
za TSL to ok. 7 proc. polskie-
go PKB, dlatego zalamanie
w tym sektorze przelozy sie
na turbulencje dla calej go-
spodarki.

- Warto takze pamietac,
ze w momencie kryzysu
wiecej zasobéw na dosto-
sowanie sie do warunkéw
maja wieksze podmioty.
Dlatego mozemy spodzie-
wac sie przyspieszenia pro-
cesu konsolidacji rynku,
gdzie mniejsze firmy beda
zmuszone do laczenia sie
lub zostana przejete przez
duzych graczy - puentuje
Fabian Szmurlo. ©® PAO
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Problemy z pozyskaniem

fachowcow wroca

Z powodu spowolnienia gospodarczego branza transportowa mogta na chwile zapomniec
o wakatach na stanowiskach kierowcédw. Problem deficytu rgk do pracy moze jednak wrdcic jak
bumerang, i to juz w drugiej potowie roku

W kwietniu w sektorze
transport i gospodarka ma-
gazynowa byto zatrudnio-
nych 672 tys. oséb wedlug
GUS. To 0 0,6 proc. wiecej niz
przed rokiem. Jak ttumacza
eksperci, wzrost ten napedza
przede wszystkim obszar lo-
gistyki, ktory dynamicznie
sie rozwija. Jak wynika z da-
nych firmy Newmark Polska,
na koniec I kw. 2024 1. cal-
kowite zasoby nowoczesnej
powierzchni magazynowo-
-przemystowej w Polsce sie-
gnely ponad 32,7 mln mkw.
To oznacza wzrost 0 9,5 proc.
w poréwnaniu z analogicz-
nym okresem roku ubie-
glego. W 2023 1. oddano na-
tomiast do uzytku 3,7 min
mkw. powierzchni maga-
Zynowej.

Na rynku jest zapotrzebo-
wanie na pracownikéw do
obshugi magazynéw, takich
jak pakowacze, kontrolerzy
jakosci, operatorzy wozkow
widlowych z uprawnieniami
UDT, kierownicy. Co wiecej,
jak zauwazaja eksperci, naj-
blizsze miesigce przyniosa
utrzymanie tego trendu. Na
koniec marca w budowie
bylo bowiem ponad 2,3 min
mKkw, magazynéw. To kon-
sekwencja procesu skracania
lanicuchéw dostaw i tworze-
nia lokalnych centréw dys-
trybucji. Chodzi o to, by méc
szybciej reagowacé na zapo-
trzebowanie lokalnych od-
biorcéw oraz uniezaleznié
sie od globalnych dostaw-
cow. Nie bez znaczenia jest
takze wojna w Ukrainie,
ktéra wplywa na tranzyt
towaréw przez Polske. To
tez konsekwencja rozwoju
e-handlu w Polsce i Europie,
ktory potrzebuje nie tylko
duzych regionalnych cen-
tréw, lecz takze mniejszych
miejskich magazynow.

Pracownicy poszukiwani

O pracownikéw magazyno-
wych coraz trudniej. Jak wy-
nika z Barometru Zawodow
Wojewoddztwa Mazowieckie-
g0, W 2024 T. eksperci prze-
widuja wzrost zapotrzebo-

wania na magazynieréw
w g powiatach, a deficyt jest
prognozowany w 25, w tym
w jednym w duzej skali.
ZawoOd magazyniera zostat
zreszta wskazany w Baro-
metrze Zawodow 2024 dla
Polski jako jeden z deficyto-
wych. Podobnie jak kierowcy
samochodéw ciezarowych
i ciggnikow siodtowych. Pro-
gnoza wskazuje, ze w 2024
I. W 4 powiatach Mazowsza
bedzie obserwowany wzrost
zapotrzebowania na kie-
rowcéw samochodéw cie-
zarowych i ciagnikéw sio-
dlowych, natomiast deficyt
prognozuje sie w 36, w tym
w 5 powiatach - duzy.
Agencja zatrudnienia
Trenkwalder potwierdza,
ze wsrdd branz, ktére bo-
rykaja sie z najwiekszym
niedoborem pracownikow,
obok branzy produkcyj-
nej jest wilasnie magazy-
nowa. Potrzeba tu nie tyl-
ko fachowcéw o waskich
i specjalistycznych kwalifi-
kacjach, lecz takze operato-
16w wozkow widtowych czy
pracownikéw fizycznych.
W czotéwce s3 tez Kierow-
cy ciezaréwek, ktérych po-
trzebuje nie tylko sektor
logistyczny, kurierski, lecz
takze przewozy krajowe
oraz miedzynarodowe. Z ko-
lei wedlug raportu agencji
pracy natychmiastowej Ti-
krow ,,Rynek pracownikow
szeregowych. Perspektywa
dla retailu, produkgji i logi-
styki” 74 proc. firm mierzy
sie z brakiem pracownikéw
wykonujacych niespecjali-
styczne zadania. W najwiek-
szym stopniu problem do-
tyka tych przedsiebiorstw,
ktore zatrudniaja od 250 do
2500 0s6b (80 proc. wska-
zan). Biorac pod uwage
branze, najczestsze braki
odczuwa handel (84 proc.),
a w nieco mniejszym stop-
niu logistyka i magazyny
(76 proc.) oraz produkcja (73
proc.). Aktualnie firmy po-
siadaja najwiecej wakatow
na stanowiskach zwiaza-
nych z produkgcja (54 proc.),

obstugg magazynu (42 proc.),
inwentaryzacja lub pakowa-
niem zamoéwien (odpowied-
nio po 34 proc. wskazan).

Przedstawiciele sektora
transportowego informu-
ja natomiast, ze gdyby nie
spowolnienie gospodarcze,
deficyt w zakresie kierow-
céw, z jakim sie mierzg, byl-
by duzo wiekszy.

- Mniejsze wolumeny
oznaczaja na rynku wiek-
szy spokéj co do kwestii
wypelnienia wakatéw. To
nie zmienia jednak sytu-
acji globalnej. Jesli wrécimy
do rozwoju gospodarczego,
pierwszym odczuwalnym
aspektem bedzie brak do-
stepnych, wykwalifikowa-
nych i chetnych potencjal-
nych kierowcéw - zauwaza
Magdalena Szaroleta, dyrek-
tor sprzedazy Raben Trans-
port.

Ozywienie na horyzoncie
Przedsiebiorcy maja Swiado-
mo$¢, Ze obecna sytuacja nie
potrwa wiecznie, W drugiej
polowie roku spodziewane
jest bowiem wlasnie ozywie-
nie gospodarcze. Dynamika
PKB w strefie euro powin-
na sie zwiekszaé¢. W 2024
r. IRU (International Road
Transport Union) prognozu-
je wzrost wolumenu trans-
portu drogowego w UE na
poziomie 0,4 proc. rok do
roku (z -11 proc. w 2023 r.).
Natomiast prognozy Trans-
port Intelligence zapowiada-
ja wzrost o 1,1 proc. rok do
roku pod wzgledem wiel-
kosci rynku przychodéw
z przewoz6w drogowych.

- Jesli wréci koniunktura,
moze sie okazaé, ze w trans-
porcie drogowym brakowaé
bedzie 150 tys. kierowcéw
- ocenia Maciej Wroniski,
prezes Zwiazku Pracodaw-
coéw Transport i Logistyka.
I dodaje, ze dzi$ s3 firmy,
w ktérych na jeden pojazd
przypada jeden kierowca,
ale i takie, w ktérych jest to
0,9 kierowcy. Tymczasem
firma liczaca 100 pojazdéw
powinna mie¢ 150 Kierow-

cow, by spokojnie prowadzié¢
dzialalno$¢. Nalezy zapew-
ni¢ pracownikéw, gdy inni
ida na urlop czy zwolnienie
lekarskie.

- Dzi$ takiego bufora fir-
my nie maja, a w sytuacji,
gdy koniunktura sie popra-
wi, to moze by¢ ogranicze-
niem w korzystaniu z niej
- méwi Maciej Wroniski
i dodaje, ze firmy specjali-
zujace sie w miedzynarodo-
wym transporcie dysponuja
ok. 300 tys. ciezaréwek, a w
transporcie towardw ogotem
jest ich 600 tys. Rachunek
jest wiec prosty: branza po-
winna zatrudniac ok. 8oo-
900 tys. kierowcow, by nie
martwic sie o to, Ze jej samo-
chdd nie wyjedzie na droge
z powodu braku kierowcy.
Koszty stworzenia poje-
dynczego stanowiska pracy
przekraczaja 400 tys. zk.

- Firmy nie moga pozwo-
li¢ sobie na ponoszenie ta-
kich kosztéw, by potem nie
mieé z tego przychodu - za-
uwaza Maciej WronsKi.

W branzy transportowej,
podobnie jak magazynowej,
firmom coraz trudniej pozy-
skaé¢ nowych pracownikéw.

- Powodem jest niedobér
na rynku oséb posiadaja-
cych aktualne uprawnie-
nia zawodowe oraz dos§wiad-
czenie i zarazem chetnych
do podjecia pracy. Gtéwna
przyczyna tego ostatniego
s3 natomiast warunki pracy,
w tym dlugoterminowe wy-
jazdy, nieobecno$¢ w domu
czy duza odpowiedzialno$c
- opowiada przedstawiciel
jednej z firm transporto-
wych.

Pracownicy Powiatowych
Urzedéw Pracy zwracaja
uwage, ze wielu bezrobot-
nych podejmujacych szkole-
nia na kierowcéw kategorii
C+E nie koriczy kurséw lub
ma duzy problem ze zda-
niem egzaminéw. Czesto
jest to spowodowane bra-
kiem odpowiedniej moty-
wagji.

Polscy kierowcy sie starze-
ja, przechodza na emerytu-

re, a mtodzi ludzie nie garna
sie do tego zawodu. Polska
wchodzi w okres recesji de-
mograficznej, w ktérym
liczba os6b w wieku pro-
dukcyjnym bedzie sie kur-
czyla. Zgodnie z projekcjami
Komisji Europejskiej do 2030
I. obnizy sie ona o 7 proc., do
2035 I. 0 11 proc., a do 2050
I. 0 20 proc. Jednocze$nie
liczba klientéw dla polskich
firm eksportowych bedzie
w miare stabilna.

- Trzeba dodaé, ze o ile
w branzy magazynowej roz-
wigzaniem, ktére moze
wspomoéc radzenie sobie
z deficytem pracownikéw
na rynku, jest automatyza-
cja proceséw i robotyzacja, to
W sektorze transportowym
nie ma ono zastosowania
- zauwaza Maciej Wrornski.

I dodaje, ze niedobor pra-
cownikow w branzy jeszcze
przed pandemia byt sza-
cowany na 300 tys. Firmy
transportowe wypelnity
cze$ciowo te luke przez cu-
dzoziemcéw, gtéwnie oby-
wateli Ukrainy i Bialorusi.
Ale tez z dalekich rynkow ta-
kich jak Filipiny, Nepal, In-
die czy Zimbabwe. Szacuje
sig, ze juz ponad 160 tys. Kie-
rowcéw spoza UE wykonuje
prace na rzecz polskich firm
w ruchu miedzynarodowym.

Niestety przewoznicy sy-
gnalizuja, ze w ostatnim
czasie tracg i tych pracow-
nikow. Powodem jest ich od-
plyw na Zachéd, gdzie moga
liczy¢ na wieksze wynagro-
dzenia, dodatki socjalne. Ale
nie tylko. Ci, ktérzy chca zo-
sta¢ w kraju, maja problem
zuzyskaniem lub przediuze-
niem karty pobytu. A ta jest
niezbedna do wykonywania
przewozéw w transporcie
miedzynarodowym. Jej wy-
dawanie trwa rok. Alternaty-
wa dla karty moze by¢ wiza.
Niestety, na jej pozyskanie
cudzoziemcy réwniez nie
moga liczy¢. Konsulaty, po
aferze wizowej, w praktyce
przestaly przyjmowac nowe
wnioski o wizy dla pracow-
nikéw.

Poza tym wdrozenie pra-
cownikow z dalekich rynkéw
do pracy w Polsce zajmuje
miesiace. To z kolej efekt
skomplikowanych i przecia-
gajacych sie procedur admi-
nistracyjnych.

Co trzeba zrobié

Zdaniem przedsiebiorcéw
potrzebne s3 dziatania, kt6-
e sprawig, ze gdy pojawi sie
koniunktura na rynku, prze-
woznicy beda gotowi do ob-
shugi wiekszej liczby zleceni.
Po pierwsze, jak méwia, czas
najwyzszy, by do pracy wro-
cily konsulaty, a urzedy wy-
dawaly zezwolenia na pra-
ce. Poza tym konieczne jest
uproszczenie procedury za-
trudnienia i legalizacji pobytu
kierowcow spoza UE, w tym
usprawnienie procesu wyda-
wania dokumentéw dla cu-
dzoziemcéw, niezbednych
do wykonywania zawodu
kierowcy w Polsce. Ich kom-
pletowanie powinno trwac
tydzien, a nie trzy miesigce,
jak ma to obecnie miejsce. Do
tego ich pozyskiwanie powin-
no mie¢ miejsce réwnolegle,
anie kazdy z osobna.

Kolejna sprawa to za-
checenie miodych ludzi do
wykonywania zawodu kie-
TOWCY.

- Turole do odegrania ma
wladza publiczna. Powinna
zadbaé o wlasciwe warunki
w polozonych przy autostra-
dach i drogach ekspresowych
miejscach obstugi podréz-
nych, gdzie odpoczywaja kie-
rowcy. Ale tez kontrahenci
wspolpracujacy z firmami
przewozowymi. Caly czas
zdarzaja sie sytuacje, w kto-
rych w czasie roztadunku
izaladunku towaru kierowcy
nie jest proponowane zadne
miejsce, gdzie moze w tym
czasie wypoczaé, zje$¢, umyé
sie - méwi Maciej Wronski.

Fabian Szmurlo, Dome-
stic FTL Product Director
w ROHLIG SUUS Logistics,
zaznacza, ze przy oddzialach
firmy rozwijane s3 miejsca
odpoczynku dla kierowcéw,
gdzie moga sie zrelaksowac
czy zjes¢ posilek.

- Widzimy tez, ze ci, kt6-
rzy z nami wspélpracuja,
doceniaja to. Niedawno,
jako pierwsza firma w Pol-
sce otrzymali$my certyfi-
kat Truckers Friendly Place
- méwi.

Ekspert dodaje, ze w przy-
ciagnieciu pracownikéw li-
cz3 sie dzi$ réwniez warto-
§ci organizacji, ich sp6jnosé
z potrzebami kandydatéw
dotyczacymi elastycznos$ci
i bezpieczenstwa, poczuciu
bycia waznym, zauwazanym
i docenianym.

Zdaniem ekspertéw czas
najwyzszy tez, by rozpoczac
prace nad zmiang systemu
ksztalcenia i egzaminowa-
nia kKierowcoéw zawodowych
w Polsce, zwlaszcza w zakre-
sie warunkéw i zasad prze-
prowadzania egzaminu na
prawo jazdy kategorii C, C+E,
kwalifikacji wstepnej i szko-
lenia okresowego. Wazne jest
przy tym, aby wprowadzi¢
wylaczno$é na przeprowa-
dzanie kwalifikacji wstepnej
i szkolenia okresowego dla
osrodkow szkolenia prowa-
dzonych przez przewozni-
kéw drogowych lub ich or-
ganizacje, aby gwarantowac
wysoki poziom przygotowa-
nia kierowcéw do pracy.

Sposobem na pozyskanie
dodatkowych rak do pracy
jest tez zachecenie do wy-
konywania zawodu kierowcy
kobiet. Na razie w Europie
tylko 1-3 proc. kierowcow
stanowia kobiety. ©o®
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Chcemy wykorzystac kazda szanse
do dalszego rozwoju 1 wzrostu biznesu

O sytuacji i polozeniu polskiej
branzy TSL mowi Adam Godaw-
ski, prezes Grupy Omega Pilzno

W jakiej kondycji jest aktualnie sektor TSL

w Polsce?

Branza wydaje sie znajdowac obecnie w nielatwym
polozeniu. Chociaz okresy stagnacji czy recesji sa
naturalnym zjawiskiem cyklu koniunkturalnego, to
transport i logistyka mierzg sie z nimi w szczegélny
sposob. Nasz segment nie tylko jest silnie skorelo-
wany z sytuacja ogélnogospodarcza i geopolitycz-
na, ale tez - szczegodlnie w ostatnich latach - zo-
stal mocno obcigzony przez legislacje europejska
ikrajowe zmiany prawa. Na poziomie UE mieliSmy
pakiety mobilnosci i , fit for 55”7, podwyzki myta
w Niemczech, lokalnie za$ Polski tad czy wzrost
placy minimalnej oraz spadek kursu euro. Jesli na
to nalozymy wojne w Ukrainie, niedawne problemy
inflacyjne oraz bardzo znaczacy wzrost kosztow
prowadzenia dzialalnos$ci i niestabilno$¢ tanicu-
chow dostaw, to otrzymamy obraz sytuacji, w ktorej
aktualnie znajduje sie nasza branza. W przekroju,
obecny stan rynku nie prezentuje sie szczegélnie
optymistycznie, ale ponad 30 lat w tym biznesie
pozwolilo nam nabra¢ odpornosci na dynamike
zmian i réznorodno$c¢ czynnikéw, negatywnie od-
dzialywujacych na naszg organizacje.

Jakie moga by¢ skutki utrzymywania sie takiego

stanu branzy w diuzszej perspektywie czasowej?
Niektére konsekwencje juz dzi$§ sa wyraznie do-
strzegalne. Inne nastepstwa dopiero sie ksztattuja
i dadza o sobie zna¢ w niedalekiej przysztosci. Na
pewno rynek ulega przemodelowaniu i w mojej
ocenie bedzie to czas préby dla firm z naszego sek-
tora. Polski transport stanowi europejska potege
i jeden z najwazniejszych segmentéw gospodar-
ki, ale juz teraz obserwujemy fuzje czy przejecia
przez zagraniczny kapitat firm, ktére maja pro-
blemy strukturalne. O ile po latach mocno wzro-
stowych mozna bytlo sie spodziewaé, ze przy spad-
ku koniunktury cze$¢ podmiotéw zakonczy swoja
dzialalno$¢, po drodze jeszcze starajac sie utrzymac
na powierzchni obnizaniem stawek, to rozrost za-
granicznych korporacji jest juz zjawiskiem, kt6-
re zwraca szczeg6lng uwage. Mamy do czynienia
z wieloaspektowym przeobrazeniem, a to, w jakim
ksztalcie polski rynek wyjdzie z tej sytuacji, w du-
zej mierze zalezec bedzie wlasnie od sytuacji ogol-
noekonomicznej i regulacji prawnych. Niezaleznie
od okolicznosci Grupa Omega Pilzno koncentruje
sie na wykorzystywaniu kazdej szansy do dalszego
wzrostu i rozwoju biznesu.

Czy jakies dorazne rozwigzania mogtoby pomaéc
w polepszeniu sytuacji?

Omega Pilzno jest jednym z pre-
kursoréw popularyzacji w Polsce
rozwigzan ekologistyki, dzieki in-
westycji w niskoemisyjne ciggni-
ki siodtowe, zasilane LNG. Inwe-
stujemy tez w fotowoltaike na
naszych obiektach logistycznych,
testujemy i wprowadzamy szereg
rozwigzan sprzyjajacych reduk-
¢ji Sladu weglowego organizacji
- méwi Adam Godawski

Wole osobiscie szuka¢ rozwigzan diugofalowych,
a nie tych doraznych. W gaszczu regulacji wyha-
mowujacych rozwéj sektora, zauwazalny jest de-
ficyt rozwigzan probiznesowych, ulatwiajacych
prowadzenie dzialalnos$ci i dajgcych mozliwosé
uwolnienia jeszcze wiekszego potencjatu, ktérym
z pewnoscig wcigz dysponuje polska branza TSL.
Zeby to jednak byto mozliwe, potrzebna jest tez
platforma dialogu z przedsiebiorcami, gdzie glos
branzy nabralby znaczenia. Aby podnie$¢ konkuren-
cyjnos¢ polskiej branzy logistycznej, powinnismy

Nowy obiekt logistyczny OMEGA Pilzno w Krakowie

wspélnie szukaé synergii i zawigzywac konsorcja
do obstugi wielkoskalowych i wymagajacych pro-
jektéw. Obecnie bardziej otrzymujemy wytyczne,
do ktérych mamy sie dostosowacé, niz uczestni-
czymy w kreowaniu drég rozwoju. Omega Pilzno
jest jednym z prekursoréw popularyzacji w Polsce
rozwigzan ekologistyki, dzieki inwestycji w nisko-
emisyjne ciggniki siodlowe, zasilane LNG. Inwe-
stujemy tez w fotowoltaike na naszych obiektach
logistycznych, testujemy i wprowadzamy szereg
rozwigzan sprzyjajacych redukcji §ladu weglowego
organizacji. Méwimy zdecydowane ,,tak” dla pro-
ekologicznej zmiany i wdrazania technologii przy-
jaznych §rodowisku. Zalezy nam tez, aby dostarczaé
ustugi zgodne z potrzebami klientéw i wymogami
zréwnowazonego rozwoju. Obecnie jednak nasze
powazne watpliwosci budzi kontrast pomiedzy
przyjetymi dyrektywami a faktycznym przygoto-
waniem infrastrukturalnym i technologicznym
do ich realizacji. Zielony lad pieknie prezentuje
sie na papierze, ale z perspektywy operatoréw lo-
gistycznych bardziej moze jawié sie jako obcigze-
nie kosztowe, ktdre trzeba bedzie amortyzowac
w cenach ustug.

Czy rynek zmienit sie tez po stronie odbiorcow
ustug?

Rynek ulega ciaglym, wieloptaszczyznowym zmia-
nom. Ewoluuja oczekiwania klientow i w zasadzie
jedyna rzecz, ktérg mozna przyjac za pewnik jest
taka, Ze obecnie stosowane rozwigzania i mode-
le obstugi wkroétce sie zdezaktualizuja. Dlatego
optymalizacja i identyfikacja najlepszych w da-
nym momencie rozwigzan pod katem naszych
Kklientéw, jest dla nas nieprzerwanym procesem.
Na pewno mozna zwréci¢ uwage na fakt, ze znaj-
dujemy sie w punkcie historii, w ktérym przed-
siebiorstwa produkcyjne powstate po 1989 r. stojg
u progu sukcesji i wkrétce w wielu firmach na-
stapi zmiana pokoleniowa, a wraz z nig zmiana
podejscia do prowadzenia biznesu. W odniesieniu
do sektora TSL mozemy sie spodziewaé wiekszego
zainteresowania outsourcingiem ustug logistycz-
nych. Specjalizacja i koncentracja zasobéw w obre-
bie core businessu bylaby zgodne ze standardami
funkcjonujacymi w wiekszej skali na rozwinietych
rynkach. W praktyce firmy zamiast budowa¢ wita-
sne obiekty logistyczne, zatrudniaé kadre maga-
zynieréw i logistykéw, a nastepnie wypracowy-
wac procesy dystrybucji, mogg chetniej korzystaé
z ustug do§wiadczonych operatoréw. W finalnym
rozrachunku to jest oplacalne i sprzyja rozwija-
niu bizneséw.

Jak radzi sobie Grupa Omega Pilzno z warunka-
mi rynkowymi, o ktérych pan mowi?

Przy takiej zlozonosci czynnikéw zewnetrznych
ksztaltujacych otoczenie rynkowe stawiamy na
tworzenie solidnych fundamentéw i mocnych fila-
réw naszego biznesu. Stabilnos¢ zapewniaja nam
w pierwszej kolejnosci jakos¢ i komplementarnosé
ushug. Ciagle dazenie do ponadprzecietnego za-
dowolenia klientéw i optymalizacja operacyjna
pozwalaja dostarcza¢ im odpowiedni standard
i efektywnos¢. Dzieki temu zdobyliS$my zaufanie
odbiorcéw ustug TSL i dzi$ obstugujemy bardzo
szerokie portfolio firm z r6znych branz, czesto
bedacych liderami rynku w swoich segmentach.
Duze znaczenie ma dla nas takze komplementar-
nos$¢ oferty. Zré6znicowany katalog ustug pozwala
nam zaréwno na bardziej kompleksowg obstuge
rynku, jak i wptywa na budowanie bezpiecznej
struktury przychodéw. W Grupie Omega Pilzno
oprocz transportu drogowego, morskiego, spedycji
czy logistyki kontraktowej, funkcjonuje caty pakiet
ustug dla firm transportowych, w tym miedzy in-
nymi dlugo- i krétkoterminowy najem pojazdow
ciezarowych, autoryzowane serwisy i stacje paliw.
Wewnetrznie stawiamy na polityke prokliencka
i optymalizacje sfery kosztowej. Takie podejscie
daje nam mozliwo$¢ inwestowania w czasach,
ktére nazwalem wcze$niej nielatwymi. W maju
do naszej siatki obiektéw logistycznych dolgczyt
magazyn w Krakowie, dzieki ktéremu zwiekszy-
liSmy nasze zasoby magazynowe do 190 tys. mkw.
Pod naszym logiem rozpoczela tez dzialanie ko-
lejna stacja paliw. To wszystko s3 kolejne odstony
filozofii dywersyfikacji ustug i budowania wszech-
stronnej oferty. MA

Partner
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1 | Grupa Raben ** grupa firm 1991 | 0% Holandia | 4222695641 | 4332735351 | -3% | 4222695641| 4332735351 | -3% bd bd bd bd bd bd ustugi ustugi
! ) ) ) ! ) logistyczne logistyczne
2 | GK DPD Polska grupa firm 1991 | 0% Francja 3814307833 | 3765158197 | 1% | 3814307833 | 3765158197 | 1% bd. bd. bd. bd. bd. bd. Uil ustugi kurierskie
kurierskie
9 i 9 9 ustugi ustugi
3 |Dsv grupa firm 1995 | 0% Dania 2420700937 | 3347286924 | -28% | 2420700 937| 3347286924 | -28% bd. bd. bd. bd. bd. bd. ‘ .
logistyczne logistyczne
4 | Schenker Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 1991 | 03% | Niemcy 1993059154 | 2477776449 | -20% | 1988 475241 | 2472220 406 | -20% | 45005103 | 152 998 966* | -71% bd. bd. bd. Ll Uil
logistyczne logistyczne
5 | ROHLIG SUUS Logistics S.A. pojedyncza firma| 1989 | 100% - 1707203 006 | 2034 611883 | -16% | 1707203006 | 2034 611883 | -16% bd. bd. bd. bd. bd. bd. spedydja jf:gdg\fdg
6 |ID Logistics grupa firm 2008 | 0% Franca | 1664590305 | 1497199468 | T% | 1599 468 668 | 1455267535 | 10% | 131661066 | 62886830 |109% | 104730072 | 48229222 | T7% B L
magazynowe magazynowe
7 | Grupa Rhenus grupa firm 1995 | 0,9% |  Niemcy 1631536454 | 1934164123 | -16% | 1631536454 | 1934164123 | -16% bd. bd. bd. bd. bd. bd. ustugi ustugi
logistyczne logistyczne
8 |LPP Logistics Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 2022 | 100% - 1574763193 | 1053748 666 | 49% | 1574763193 | 1053748 666 | 49% bd. bd. bd. bd. bd. bd. | Ll Uil
ogistyczne logistyczne
9 | OPTIMA LOGISTICS GROUP SA. grupafirm | 2008 | 100% - 1566703268 | 1354358395 | 16% | 1556465291 | 1329928894 | 17% bd. bd. bd. bd. bd. bd. spedydja jf:gdg\fd:
. o a o o ustugi logi- ustugi
10 | FM Logistic (FM Polska Sp. z 0.0.) grupa firm 1994 0% Francja 1437818724 | 1480628870 | -3% | 1427817269 | 1470647233 | -3% bd. bd. bd. bd. bd. bd. "
styczne logistyczne
1 | Kuehne + Nagel Sp.z 0.0. pojedyncza firma| 1991 | 0% Niemcy 1359878 562 | 1880 420 000 | -28% | 1359 878 562 | 1880 420 000 | -28% bd. bd. bd. bd. bd. bd. ustugi ustugi
logistyczne logistyczne
12 | LX Pantos Poland Sp. z 0.0. pojedyncza firma | 2005 | 0% | REPUIKA |37 039309 | 2149982993 | -39% | 1317039399 | 2149 982 993 | -39% bd. bd. bd. bd. bd. bd. il Uil
Korei logistyczne logistyczne
13 | DACHSER Sp.Z 0. 0. pojedyncza firma| 1995 | 0% Niemcy 947292667 | 904969804 | 5% | 947292667 | 904969804 | 5% bd. bd. bd. bd. bd. bd. ustugi ustugi
logistyczne logistyczne
14 | Grupa FIEGE Polska grupa firm 1997 | 0% Niemcy 903274 053 | 852333480 | 6% | 903274053 | 852333480 | 6% | 73122267 | 77858108 | -6% | 57166964 | GO 851670 | -6% | sitig] {stig]
ogistyczne logistyczne
15 | Grupa OMEGA Pilzno ITis Godawski= | oo g | 1002 | 100% - 885405646 | 856639283 | 3% | 852884847 | 841281899 | 1% bd. bd. bd. bd. bd, bd. ustugi ustugi
&Godawski Sp. z 0.0. logistyczne logistyczne
16 |Ligentia Poland grupa firm 2012 | 134% Wi 782273261 | 1747039702 | -55% | 772512672 | 1736541513 | -56% | 51204612 | 155774147 | -67% bd. bd. bd. spedycja | SPedydamorska
Brytania / oceaniczna
17 | Fresh Logistics Polska Sp. z 0.0. ** pojedyncza firma | 2002 0% Holandia 661972 013 671494 920 -1% 661972 013 671494 920 -1% | 75934016 | 95679495 | -21% | 60866758 | 76831077 -21% transport 'rcjr;r;sgvc\)lyrt
18 ?:"Z”:)agns‘é‘"?”dw'de Logistics Polska | | e qvncza firma | 1991 | 0% Niemcy 591590 000 | 804926000 | -27% | 591590 000 | 804926000 | -27% | 9605000 | 17408000 | -45% | 10 076 000 | 12616000 | -20% spedycja jrp:;g\fds
19 | SKAT Transport S.A. pojedyncza firma| 1999 | 100% - 586388 286 | 689467920 | -15% | 583740528 | 686314899 | -15% | 1037152 | 30035047 | -63% | 9352410 | 23891710 | -61% transport ;r;r;;’v‘;y’t
20 | DHL Global Forwarding Sp. z 0.0. pojedyncza firma | 2001 | 100% = 535343898 | 1031210714 | -48% | 535343893 | 1031210114 | -48% | 34713450 | 131998 026 | -74% | 2314901 | 109195682 | -79% spedycja Sgegggﬁg‘z";;ka
21 [LINK Sp. z0.0. pojedyncza firma| 1989 | 0% Wegry 522914551 | 524765894 | 0% | 522914551 | 524765894 | 0% | 8633356 | 11950460 | -28% | 6885127 | 7994226 | -14% transport fjr;r;;’v‘;y’t
q o _ o o 5 o ustugi ustugi
22 [NO LIMIT Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 1990 | 100% 503163423 | 515169878 | -2% | 503163423 | 515169877 | -2% | 9767504 | 7757599 | 26% | 7186900 | 4273299 | 68% logistycane logistycane
23 | VIVE Textile Recycling Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 1992 | 100% - 502416379 | 512487627 | -2% | 21798 348 23926271 | -9% | 11444142 | 22183156 | -48% | T 337723 | 19432292 | -42% transport !tjr;r;;’v‘;y’t
24 | GRUPA TRANSPORTOWA grupa firm 2017 | 100% - 476146982 | 571708149 | -17% | 472372330 | 564854667 | -16% bd. bd. bd. bd. bd. bd. spedydja ;rp:;g\fd:
25 | Geis PLSp.z 0. 0. pojedyncza firma| 2013 | 0% Niemcy 448609936 | 408859203 | 10% | 448609936 | 408859203 | 10% bd. bd. bd. bd. bd. bd. ustugi ustugi
logistyczne logistyczne
26 | CAT LC Polska Sp. z 0.0. pojedyncza firma | 1994 | 0% Francja 443574601 | 445187905 | 0% | 443574601 | 445187905 | 0% bd. bd. bd. bd. bd. bd. transport Fj:%r;;?v(\)/yn
27 | Eurogate Logistics Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 1999 | 0% Cypr 412385492 | 446814286 | -8% | 412385492 | 446814286 | -8% | 10131574 | 17696105 | -43% | 7941802 | 14084980 | -44% spedydja jf:gdg\fdg
28 | Duvenbeck Logistik Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 2003 | 0% Niemcy 335012750 | 243514971 | 38% | 335012750 | 243514971 | 38% | 18076920 | T199432 | 61% | 14135145 | 8602069 | 64% spedydja ;rp:;g\fd:
29 [ NTG Road Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 2012 | 9,5% Dania 322597074 | 396928940 | -19% | 321249168 | 395723076 | -19% | 9498874 | 12223784 | -22% | 7462001 | 9998398 | -25% spedydja jf:gdg\fdg
30 | Unico Logistics Polska Sp.z 0.0. pojedyncza firma| 2010 | 0% | Holandia 276985412 | 360834179 | -23% | 276985412 | 360834179 | -23% | 11547586 | 27992613 | -59% | 9196741 | 22388768 | -59% spedydja ;f:;g\fd:
31 | MEXEM Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 1988 | 100% - 251672742 | 260557271 | -3% | 249339285 | 249547260 | 0% | 2935890 | 12155370 | -76% | 2059169 | 9679550 | -79% spedydja jf:gdg\fd;
32 | TVM Transport & Logistics Sp.z0.0. | pojedyncza firma| 2010 | 100% - 247290535 | 236293254 | 5% | 245399192 | 234328182 | 5% | 7960121 | 16719850 | -52% | 7824598 | 15695842 | -50% transport Errzr;zpv‘\’/y’t
o, . o o ustugi ustugi
33 |Grupa Delta Trans grupa firm 1991 80% Niemcy 235494 229 240187 670 -2% 153 651 978 157 685 044 -3% bd. bd. bd. bd. bd. bd. N ;
logistyczne logistyczne
34 | MAGTRANS Sp.z 0.0. pojedyncza firma| 2001 | 100% - 229822210 | 224002502 | 3% | 229822210 | 221571019 | 4% | 7647635 | 19268476 |-60% | 7529445 | 19155979 | -61% transport Errzr;zpv‘\’/y’t
35 |Transsped Sp.z 0.0. Sp. k. pojedyncza firma | 1992 | 100% - 216474956 | 217061697 | 0% | 216474956 | 217061697 | 0% bd. bd. bd. bd. bd. bd. transport fjrrzrésgv‘;;t
36 |TPG / TRANS POLONIA GROUP grupafirm | 2004 | 80% | Szwedja 205519 000 | 195610 000 | 5% | 205519000 | 195610000 | 5% | 8556000 | 8319000 | 3% | 6207000 | 6527000 | -5% transport Errzr;zpv‘\’/y’t
37 | Abakus Logistics Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 2024 | 100% - 195156109 | 154373858 | 26% | 195123956 | 154373858 | 26% | 702854 | 1695569 | -59% | 1376414 979 967 20% spedydja jf:gdg\fd:
38 | AsstrA Polska Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 2001 | 0% | Szwajcaria | 168657141 | 168816667 | 0% | 168657141 | 168816667 | 0% | -15220 | 5088584 |-102%| -343226 | 4038387 | -108% spedydja jf;gdg\fd:
39 |TIRSPED Sp.z 0.0. pojedyncza firma | 1989 | 100% - 168 651856 | 412436422 | -59% | 163858 058 | 407895644 | -60% bd. bd. bd. bd. bd. bd. spedydja S%Egzgg?{?;;;ka
40 | Linktis grupa firm 2015 | 100% = 166208937 | 152124882 | 9% | 166208937 | 152124882 | 9% bd. bd. bd. bd. bd. bd. spedycja jf:;g\fd:
41 | UNIQ LOGISTIC Sp.z 0.0. Sp.k. pojedyncza firma| 2008 | 100% - 161235787 | 174024034 | -7% | 128988629 | 133170321 | -3% | 5387960 | 9726796 | -45% | 4827941 | 9726796 | -50% transport fjrri‘)r;gv‘;;t
42 | LANGOWSKI LOGISTICS Sp. z 0.0. pojedyncza firma | 2004 | 100% - 149036283 | 212367322 | -30% | 149036283 | 212367322 | -30% bd. bd. bd. bd. bd. bd. spedycja Splegggiirgz"rgka
43 | Northgate Logistics Sp. 2 0.0. Spk. | pojedyncza firma| 2012 | 100% - 148198408 | 142406652 | 4% | 148198408 | 142406652 | 4% | 272631 1434342 | 47% | 1616814 | 1020986 | 58% spedydja jf:gdg\fd:
44 gg'ggsg nten=tionalelspedition pojedyncza firma | 1996 |502% | Niemcy 142210347 | 145852323 | -2% | 142177622 | 145731809 | -2% | 8319320 | 5400021 | 54% | 6680151 | 4250238 | 57% spedycja Splegggfmrgz"nr;ka
45 |BFISp.z00. pojedyncza firma| 2011 | 100% - 137508035 | 99198267 | 39% | 137508035 | 99198267 | 39% | 3770356 | 3343574 | 13% | 2907079 | 2580 41 13% transport fjrri‘)r;g’v‘;;t
- i f 9 f 9, o, ustugi ustugi
46 | Bulk Cargo - Port Szczecin Sp.z0.0. | pojedyncza firma| 1994 | 62% Niemcy 136 000 000 | 116 000 000 | 17% | 135000 000 | 115000000 | 17% bd. bd. bd. bd. bd. bd. logistyczne logistyczne
47 | NOSTA Logistik Sp. z 0. 0. pojedyncza firma| 2014 | 0% Niemcy 122440833 | 115438001 | 6% | 122440833 | TI5438001 | 6% | 2699914 | 5628960 | -52% | 2639775 | 5468260 | -52% spedydja jf:gdg\fd:
48 | Expeditors Polska Sp. z 0.0. pojedyncza firma | 2004 | 0% USA 122434370 | 230733426 | -47% | 122434369 | 230733426 | -47% | 6684932 | 18468876 | -64% | 5414795 | 14890043 | -64% spedycja Splegg’gfmrgz"nr;ka
49 | Alfa Forwarding Ltd Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 1993 | 49% |  Kanada 118759 731 149951122 | -21% | M8759731 149951122 | -21% | 3676454 | 7694339 | -52% | 3975035 | 8128289 | -51% transport (tjrri‘)r;gv‘;;t
50 |Trans Logistyka Sp. z 0.0. Sp. k. pojedyncza firma | 2005 | 100% = 14 971324 125776 745 -9% 114 971324 125776 745 -9% -38 312 -39 479 -3% -69 395 -331662 -79% transport Ejl;?)r;;?vc\)/yn
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drobnicowe Polska |Europa| ® | @ | ® | @ | @ | @ e | o e | o o o o o o e | e o o [ ] [ ] [ ] [ ] ® | B2B 5661 5749 | -2% 36% 36% - -
dr‘ib’;‘gﬁ ;ﬁ:'e’ Polska | Europa| @ ° oo oo ° ° o (oo oo BBZZCB' 447 | 4238 | 5% | 30% | 29% | - | -
catopojazdowe | Polska Swiat | @ | @ | @ | @ | @ | | © | © | 6 O o o o o o o o o o o o o [ ] [ ] e | o o o [ ] [ ] BBZZ(E_; 237 2212 7% 41% 37% - -
drobnicowe Polska Swiat | @ | @ | @ | ®@ | ®@ | @ ® O o | o o o o o o o o o o o o e o [ ] [ ] e | o [ ] ® | B2B 2156 2257 | -4% 32% 33% = =
drobnicowe Polska Swiat | @ | @ | @ | ®@ | @ | @ ® | & o o o o o o o o o o o o o o [ ] [ I J [ ] [ ] [ NI [ ] [ ] BBZZ(E_; 2020 | 1912 6% 40% 40% - -
catopojazdowe | Europa | Swiat ] ([ ] [ ] [ I o o (] e o o o [ I ° [ ] [ ] [ ] %22% 8983 | 8983 | 0% 29% 30% = =
catopojazdowe | Polska Swiat | @ | @ | @ | ®@ | @ | @ e | o o o o e 6 o o o o o o o o [ ] e o [ ] [ NI [ ] [ ] BBZZ(E_; 6144 | 5454 | 13% 43% 41% - -
drobnicowe Polska Swiat | @ | @ e o [ ] e o o e | o o o | e o [ ] [ ] e o @® | B2C | 5028 | 4985 | 1% 19% 22% = =
catopojazdowe | Europa |Europa| @ | @ [ ] e o o o [ ] [ ] [ ] [ N [ ] - 417 380 | 10% | 68% 54% - -
drobnicowe Polska |Europa| ® | @ | @ | @ | @ [ ] e o o [ ] e |0 | o [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] %ZZCB 3616 | 4262 | -15% | 48% 43% = (]
drib’;ﬁ'}fz ;ﬁ:'e' Europa |éwiat [@ (@ (@ | @ | @ | @ o 0o/ 0|0 0|0 |0 0| 0 0 0|0 0 0o 0 e /e e|e ° ° ® | @ | @ | @ |B2B| 2035 | 214 | -4% | 3% | 3% - e
kontenery Polska Swiat | @ | @ | @ | ®@ | ®@ | @ [ ] [ ] e | e o o e | e o o [ ] [ ] e | o o o [ ] [ ] = 2032 | 1356 | 50% 41% 36% = =
drobnicowe Polska Swiat | e o o o e | o o | o o o o [ 2N e | e o o e o [ ] e | o B2B 694 690 1% 36% 48% - -
catopojazdowe | Polska Swiat | @ | @ | @ (@ | @ [ ] e | &6 o o o o o o | e o o e o [ ] [ ] e | o [ ] @® | B2B | 6089 | 6444 | -6% 38% 41% [ ] =
catopojazdowe | Europa Swiat | ® | @ | @ | @ | ® | 6 O e e o o o o o [ ] | o o o o [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] ® | B2B 755 709 6% 30% 29% - -
kontenery Polska Swiat | @ | @ | @ | ®@ | ®@ | @ [ ] e | o o o o o o | e o o [ ] [ ] e | o [ ] ® | B2B 810 862 -6% | 46% 47% = =
drobnicowe Polska |Europa| ®@ | @ | @ | @ | @ [ ] [ ] [ ] [ 2N L I ] [ ] [ ] - 709 870 | -19% | 33% 29% [ ] [ ]
drobnicowe Polska Swiat | @ | @ | @ | ®@ | ®@ | @ ® O o | o o o o o o o | e o o e o [ ] [ ] e | o [ ] ® | B2B 629 678 -7% 28% 18% [ ] [ ]
catopojazdowe | Europa |Europa| @ | @ [ ] ® [ ] [ ] - 245 266 | 8% | 71% 70% [ ] [ ]
kontenery Europa Swiat | @ | @ | @ | ® | ®@ | @ | o o o o o o o o [ ] e o [ ] e | o [ ] [ ] = 291 293 -1% 52% 49% = =
catopojazdowe | Europa |Europa| @ | @ | @ [ ] [ N ] ° ® [ ] [ ] - 890 995 | -T1% | 33% 35% [ ] [ ]
drobnicowe Polska |Europa| ®@ | ® | @ | @ [ ] e | o o | o o o o e e o [ ] [ BN J B2B 1149 1183 | -3% 30% 26% = =
catopojazdowe | Europa |Europa| @ | @ [ ] [ ] [ ] ° ® [ ] B2C | 5298 | 5439 | -3% | 80% 78% - -
catopojazdowe | Europa | Swiat | @ | @ o o [ ] ° e o o o e o o o o [ ] [ ] ° o o [ ] [ ] [ ] = 47 416 0% 54% 53% = =
drobnicowe Polska |Europa| ® | ® | @ | @ e o |0 O ° [ 2N e o o ° %22% 535 530 1% 18% 12% - -
catopojazdowe | Polska |Europa| ® | @ | @ | @ | @ | @ e o |0 o e o o o e o o o [ I ° [ ] o o [ ] [ ] = 397 390 2% 21% 31% o o
catopojazdowe | Europa | Swiat e o o [ ] [ ] e o o o e o o o [ ] [ ] [ N [ ] [ ] - 137 135 1% 52% 50% - -
catopojazdowe | Europa |Europa| @ | @ ° ] = 318 347 -8% | 75% 75% = =
catopojazdowe | Europa |Europa| @ | @ ° e o o o [ ] [ N [ ] [ ] - 93 91 2% 36% 36% - -
catopojazdowe | Polska Swiat | @ | @ | @ | ®@ | ®@ | @ [ ] e o | o o o e |0 [ IR J [ ] [ ] [ ] e | o [ ] [ ] = 88 78 13% 27% 32% = =
catopojazdowe | Europa |Europa| @ | @ | @ | @ [ ] e o ] [ I} [ ] ° [ ] B2B 230 227 1% 44% 29% - -
drobnicowe Polska |Europa| @ | @ | @ [ ] L I ] [ ] = 433 409 6% 33% 43% o o
catopojazdowe | Polska |Europa| ® | @ | @ | ®@ | @ | @ e 06| 0 | o o o o e o o o [ I} ° [ ] [ N ® | B2B 638 709 | -10% | 33% 24% - -
catopojazdowe | Europa |Europa| @ | @ ° ] = 553 369 | 50% | 36% 3% o o
catopojazdowe | Europa |Europa| @ | @ [ ] [ ] [ ] [ ] e o e | e o o o o [ ] [ NI [ ] ® | B2C 245 225 9% 60% 75% - -
ADR Europa |Europa| @ | @ [ ] [} (] [ ] [ ] = 368 367 0% 56% 68% = =
czesciowe Europa |Europa| ®@ | @ | @ | @ [ ] e | e o o o e o o e o e o [ ] ® | B2C 150 150 0% 28% 19% - -
catopojazdowe | Europa Swiat | @ | @ | @ | ®@ | ®@ | @ ® O o | o o o o o o o o o o o o o [ ] e o [ ] [ NI [ ] [ ] = 279 244 14% 56% 40% = =
kontenery Swiat Swiat | @ | @ | @ | @ | @ e | o o o o o e | e o o e | e o o e o [ ] e | o o o [ ] ® | B2B 187 197 -5% 50% 52% - -
catopojazdowe | Europa Swiat | @ | @ e | o o [ ] e | o e | e o o o | e o o [ ] [ ] [ ] e o [ ] ® | B2B n4 101 13% 37% 38% [ ] =
catopojazdowe | Polska Swiat | @ | @ e | o o ® O o | o o o o o o o e o [ ] [ ] [ NI [ ] ® | B2B 192 205 -6% | 28% 20% - -
kontenery Europa Swiat | @ | @ | @ | ®@ | ®@ | @ e o [ ] e | e o o o | o o o e o [ ] [ ] e | o [ ] ® | B2B 248 245 1% 42% 40% = =
czesciowe Europa Swiat | o o o o e | o o o | e o o o [ ] e o [ ] [ ] e o [ ] [ ] - 93 97 -4% 63% 1% - -
kontenery Polska Swiat | @ | @ e | o o e o [ ] e | e o o o | o o o o [ ] e o [ ] e o [ ] = 90 100 | -10% | 60% 60% = =
kontenery Polska |Europa| @ | @ [ ] [ ] [ ] ° e o o o [ ] [ ] L] [ ] [ N [ ] - 76 62 23% | 43% 43% - -
t°"‘s’f)x 187 | Polska | Polska e oo oo o0 e oo e o/ 0|0 0 0| o e o |0 o - 379 | 365 | 4% | 28% | 3% | - | -
catopojazdowe | Europa | Swiat [ ] e o o o e o o o [ ] [ ] ° [ ] - 68 65 5% 50% 50% - -
d";;’;;f;:ﬁ:'e' swiat | swiat |[@ |@ | @ | @ | @ | @ ° ° e/ o o 0|0 0 0 e e oo | o |o e o | o o - 89 90 | 1% | 79% |100% | - | -
catopojazdowe | Europa Swiat | @ | @ | @ | @ | @ [ ] e | o o e | o o o | o o o o e o [ ] [ ] e | o [ ] ® | B2B 70 58 21% 40% 25% - -
catopojazdowe | Europa |Polska| ® | @ | @ | @ | @ | @ e o |0 o ° e o o [ ] ° o o [ ] [ ] = 278 370 | -25% | 50% 53% = =
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Przychody w PLN Przychody z TSL w PLN Zysk brutto w PLN Zysk netto w PLN Gtéwne zrédto przychodé w

100%)
100%)

Nazwa firmy
Rok zatozenia firmy / grupy
Udziat kapitatu polskiego

Prezentacja w rankingu jako:

Pochodzenie zagranicznego kapitatu
(szczegétowo)

Dynamika przychodu (2022
Dynamika zysku brutto (2022 =100%)
Dynamika zysku netto (2022

Rodzaj dziatalnosci
Rodzaj dziatalnosci
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Dynamika przychodu TSL (2022 = 100%)

51 | GRUPA DTA grupa firm 2012 | 100% - 14306676 | 129731181 | -12% | 114163180 129731181 | -12% | 6939306 | 11460544 | -39% | 5734428 | 9616183 | -40% | ustugicelne ustugi celne
52 |Ray Trans Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 2019 |100% - 112565293 | 131073120 | -14% | 12565293 | 131073120 | -14% | 226276 661173 | -66% | 177305 512516 -65% spedydja jf:;(‘)’\ﬂ:
53 | Extrego Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 2018 | 100% - 108696832 | 131928269 | -18% | 108648548 | 130598078 | -17% | 2286014 | 788316 | -71% | 2144240 | 8504236 | -75% spedydja jf:gg\fd:
54 | LTP-Logistyka grupa firm 2012 | 100% - 106647085 | 15551971 | -8% | 95848177 | 103931971 | -8% | 3850580 | 1369417 | 181% | 3307563 | 1192188 | 177% spedydja jf:;gﬁ:
55 | KMC-Services Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 2002 | 100% - 92835719 96486407 | -4% | 93261074 | 96442419 | -3% | 3644808 | 8592555 | -58% | 1982469 | 8315217 | -76% transport grrzzsg’x;t
56 | PoltranS Sochaczew Sp.z 0.0.Sp. k. | pojedyncza firma | 2000 | 100% - 73776303 | 103776934 | -29% | 73699809 | 103695041 | -29% | 17372 5649692 | -98% | 136284 4539777 | -97% spedydja jf:;(‘)’\ﬂ:
57 | EV Cargo Global Forwarding Sp. z 0.0. | pojedyncza firma | 2001 | 20% B\ﬁ‘/y'gﬁ?a 59083532 | 121799897 | -51% | 59083532 | 121799597 | -51% | 1336591 | 18507123 | -93% | 1044653 | 10175661 | -90% spedycja Spleggéfmrgz"r:;ka
58 | Matex Transport S.C. pojedyncza firma| 2010 |100% - 53558044 | 52610686 | 2% | 48728728 47145334 | 3% | 7178573 | 14358332 | -50% | 7178573 | 14358332 | -50% transport erz';sg’v‘;;t
59 | Express Logistic Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 2013 | 100% - 49178 819 61495644 | -20% | 49178819 61495643 | -20% | 4886496 | 4714391 | 4% | 3902369 | 3786264 3% spedydja jf:;(‘)’\fd:
60 |Scandica Logistics Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 2016 | 100% - 33 658 090 39191262 | -14% | 33244204 | 39167887 | -15% | 616949 | 1538400 |-60% | 481585 1235646 | -61% spedycja jf:;(‘ﬁ:
61 | AUTOLEGION Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 2018 | 0% Ukraina 26888400 | 29752337 | -10% | 26888400 | 29752337 | -10% | 268 693 263371 2% 191682 178 291 8% transport g;%sgx;t
62 |TRANS-POL POLSKA Sp. z 0.0. pojedyncza firma | 2015 | 100% - 24740 953 23333163 | 6% | 24740953 23333163 | 6% bd. bd. bd. bd. bd. bd. transport Zr;)';sg’v‘;;t
63 |A&SCARGO Spzo.0. pojedyncza firma| 2019 | 100% - 24580 501 1449710 | 70% | 24571907 14491769 | 70% | 40233 1714619 | -98% 3928 1321469 | -100% transport grrzrésgx;t
- i °, i ~409 149 _sen _see ustugi ustugi

64 | HSF e-commerce Sp. z 0.0. pojedyncza firma| 2017 | 0% Niemcy 22811608 | 38304580 | -40% | 20735589 | 24085743 | -14% | 919047 | 7905503 |-88% | 760292 | 64389% | -88% | oiiO logistycane
65 | XL LOGISTICS pojedyncza firma| 2006 | 100% - 21193 992 16742501 | 27% | 20431025 | 16686556 | 22% | 975634 22732 | 359% | 975634 22732 359% transport grr”(‘)”gsgx;t

*Schenker sp. z0.0.; w2022 doszto do jednorazowej transakdji, ktéra miata znaczacy wphyw na wynik spétki; ** Wyniki Fresh Logistics Polska Sp. z 0.0. ujete w wynikach grupy Raben

Ranking firm wediug dynamiki przychodow z dziatalnosal TSL

Przychody z TSL w PLN Przychody z TSL w PLN

Prezentacja [IVLETLTTEY
Nazwa firmy w rankingu przychodéw
JELCH TSL

Prezentacja Dynamika
Nazwa firmy w rankingu przychodéw
jako: TSL
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Miejsce w rankingu dynamika
przychodéw TSL w 2023

1 A8 SCARGOSpzo.o. pojedyncza firma 24571907 14491769 70% 34 UNIQLOGISTICSp.z0.0. Sp.k. pojedyncza firma 128988 629 133170321 -3%
2 LPP Logistics Sp. z 0.0 pojedyncza firma 1574763193 1053748 666 49% 35 KMC-Services Sp. z0.0. pojedyncza firma 93261074 96442419 -3%
3 BFISp.zo.0 pojedynczafirma | 137508 035 99198 267 39% 36 | Eurogate Logistics Sp. z 0.0. pojedynczafirma | 412385492 446 814 286 -8%
4 Duvenbeck Logistik Sp. z 0.0, pojedynczafirma | 335012750 243514971 38% 37 | LTP-Logistyka grupa firm 95848177 103931971 -8%
5 | Abakus Logistics Sp.zoo. pojedynczafirma | 19512395 154373858 26% 38 |Trans Logistyka Sp. z0.0. Sp. k. pojedynczafirma | 114971324 125776745 -9%
6 | XLLOGISTICS pojedynczafirma | 20431025 16686 556 22% 39 |VIVE Textile Recycling Sp. z0.0 pojedyncza firma 21798348 23926271 -9%
7 Bulk Cargo - Port Szczecin Sp. 0.0 pojedynczafirma | 135000 000 115000 000 17% 40 |AUTOLEGION Sp.zo.0. pojedyncza firma 26838400 29752337 0%
8 OPTIMA LOGISTICS GROUPS.A. grupa firm 1556465291 1329928 894 17% P GRUPA DTA grupa firm 114163180 129731181 2%
9 |IDlogistics grupafirm 1599468668 | 1455267535 10% 42 |HSFe-commerce Sp.z0.0 pojedynczafirma | 20735589 24085743 4%
10 |GeisPLSp.zo.0 pojedynczafimma | 448609936 | 408859203 10% 43 |RayTransSp.zo.0 pojedynczafirma | 112565293 131073120 4%
W | Linkds grupa firm 166208937 | 152124882 9% 44 | SKAT Transport S.A. pojedynczafirma | 583740528 | 686314899 5%
2 NOSTA Logistik Sp. 0. 0. pojedyncza firma 122230833 LI538800] 5% 45 Scandica Logistics Sp. z0.0. pojedyncza firma 33244204 39167887 -15%
13 TRANS-POL POLSKASp. z0.0. pojedyncza firma 24740 953 23333163 6% 6 Grupa Rhenus grupa firm 1631536 454 1934164123 6%
o
W ||Gurp= FEGE Rl GUpE i SUBZA0E || BEEEBAED &% 47 |ROHLIGSUUS Logistics S.A. pojedynczafirma | 1707203006 | 2034671883 6%
%
15 TPG/ TRANS POLONIA GROUP grupa firm 205519000 195610000 5 48 GRUPATRANSPORTOWA grupafirm 472372330 564854667 6%
i .20.0. 1 4 %
6 TVM Transport & Logistics Sp. 0.0 pojedyncza firma 245399192 234328182 5 9 ExtregoSp. 200 pojedyncza firma 108648548 130508 078 7%
7 DACHSER Sp.zo. 0. pojedyncza firma 947292 667 904 969 804 5%
50 NTG Road Sp. z0.0. pojedyncza firma 321249168 395723 076 -19%
18 Northgate Logistics Sp. z0.0. Sp.k. pojedyncza firma 148198 408 142 406 652 4%
51 Schenker Sp.zo.o pojedynczafirma | 1988475241 2472220406 -20%
19 MAGTRANS Sp.z0.0 pojedyncza firma 22982210 221571019 4% - ;
52 Express Logistic Sp. z0.0. pojedyncza firma 49178 819 61495643 -20%
20 Matex Transport S.C. pojedyncza firma 48728728 47145334 3%
53 |AlfaForwarding Ltd Sp. z0.0 pojedyncza firma 118759731 149 951122 -21%
21 Crupa OMEGA Pilzno ITiS GodawskigGodawski Sp. z 0.0 grupa firm 852884 847 841281899 1% -
54 Unico Logistics Polska Sp.z 0.0. pojedyncza firma 276985412 360834179 -23%
22 CKDPD Polska grupa firm 3814307 833 3765158197 1%
55 Hellmann Worldwide Logistics Polska Sp. z 0.0. Sp.k pojedyncza firma 591590 000 804 926 000 27%
23 MEXEM Sp.z0.0 pojedyncza firma 249339285 249 547 260 0%
56 | DSV grupa firm 2420700937 | 3347286924 -28%
24 | AsstrA Polska Sp. z0.0. pojedyncza firma 168 657141 168 816 667 0%
57 Kuehne +Nagel Sp. z0.0. pojedynczafirma | 1359878562 | 1880420000 -28%
25 Transsped Sp.z 0.0. Sp. k pojedyncza firma 216474956 217061697 0%
- 58 PoltranS Sochaczew Sp. z0.0. Sp. k pojedyncza firma 73699809 103695 041 -29%
26 LINKSp. zo.0. pojedyncza firma 522914551 524765894 0%
- 59 LANGOWSKI LOGISTICS Sp. zo.0. pojedyncza firma 149 036 283 212367322 -30%
27 CAT LCPalska Sp.zo.o. pojedyncza firma 443574601 445187905 0%
- 60 X Pantos Poland Sp. z0.0. pojedynczafirma | 1317039399 2149982 993 -39%
28 Fresh Logistics Polska Sp. z0.0. ** pojedyncza firma 661972 013 671494 920 -1%
- 61 Expeditors Polska Sp. z0.0. pojedyncza firma 122434369 230733426 -47%
29 NO LIMIT Sp. zo.0. pojedyncza firma 503163423 515169 877 2%
) 62 DHL Clobal Forwarding Sp. z0.0. pojedyncza firma 535343893 1031210114 -48%
30 Polfrost Internationale Spedition Sp z 0.0. pojedyncza firma 142177 622 145731809 2%
63 EV G Clobal F ding S . d fi 59083532 121799597 -51%
31| Grupa Raben grupafirm 422069564 | 43273535 3% A8 HIobATForwarting b- 0.9 pojedyncza irma
i Pol 1 1! -56%
2 | GrupaDeltaTrans grupafim 153651978 | 157685044 3% i e GupBmin 7ESETR || ESENSE =
33| FM Logistic (FM Polska Sp. 20.0.) grupafirm 1427817269 | 1470647233 3% 65 | TIRSPEDSP.z00 pojedynczafimma | 163858058 | 407895644 0%

*Schenker sp. z0.0.: w2022 doszto do jednorazowej transakdji, ktéra miata znaczacy wphyw na wynik spétki; ** Wyniki Fresh Logistics Polska Sp. z 0.0. ujete w wynikach grupy Raben

Za opracowanie Rankingu TSL" odpowiada prof. Halina Brdulak
Realizagja projektu i analiz: Katarzyna Furman-Kwiatkowska
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R ng dt Nodc atalinosa TSL 2023

— gtowny rodza) dziafalnosc SPEDYCUA MORSKA/OCEANICZNA

Miejsce Przychody z TSL w PLN [IVLET Y Gtéwne zrédto przychodow z dziatalnosci TSL 2023
w rankingu TR (T Prezentacja przychodéw Zasieg
(przychody 4 w rankingu jako: TSL rodzaj rodzaj dziatalnosci p obszar dziatalnosci TSL
2023 2022 a o A rodzaj tadunku
TSL w 2023) (2022 =100%) dziatalnosci (szczegétowo) geograficzny
1 Ligentia Poland grupa firm 772512672 1736541513 -56% spedycja spedycja morska / oceaniczna kontenery Polska Swiat
2 DHL Clobal Forwarding Sp. zo.0. pojedyncza firma 535343893 1031210114 -48% spedycja spedycja morska / oceaniczna kontenery Europa Swiat
3 TIRSPED Sp. zo.0. pojedyncza firma 163858 058 407 895644 -60% spedycja spedycja morska / oceaniczna kontenery Swiat Swiat
4 LANGOWSKI LOGISTICS Sp. z 0.0. pojedyncza firma 149 036283 212367322 -30% spedycja spedycja morska / oceaniczna kontenery Europa Swiat
5 Polfrost Internationale Spedition Sp z 0.0. pojedyncza firma 142177622 145731809 2% spedycja spedycja morska / oceaniczna kontenery Polska Swiat
6 Expeditors Polska Sp. z0.0. pojedyncza firma 122434 369 230733426 -47% spedycja spedycja morska / oceaniczna drobnica spaletyzowana Swiat Swiat
7 EV Cargo Global Forwarding Sp. z 0.0 pojedyncza firma 59083532 121799 597 -51% spedycja spedycja morska / oceaniczna kontenery Polska Swiat
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Ranking firm wedtug przychodow z dziatalnosa TSL2023
— g1owny rodza) dziafalnosc SPEDYCUA DROGOVVA

Miejsce Przychody z TSL w PLN Dynamika Gtéwne zrédto przychodow z dziatalnosci TSL 2023

w rankingu Nazwa firmy Prezgntagja . przychodow . = = . Zasig‘g.

(przychody w rankingu jako: TSL rodzaj rodzaj dziatalnosci " obszar dziatalnosci TSL

TSL w 2023) 2023 2022 (2022 = 100%) dziatalnosci (szczeg6towo) fodzajisdunkn geograficzny
1 ROHLIG SUUS Logistics S.A. pojedyncza firma 1707203 006 2034611883 -16% spedycja spedycja drogowa drobnicowe Polska Swiat
2 OPTIMA LOGISTICS GROUPS.A. grupa firm 1556465 291 1329928 894 17% spedydja spedycja drogowa catopojazdowe Europa Europa
3 Hellmann Worldwide Logistics Polska Sp. z 0.0. Sp.k pojedyncza firma 591590 000 804926 000 -27% spedydja spedycja drogowa drobnicowe Polska Swiat
4 GRUPA TRANSPORTOWA grupa firm 472372330 564 854 667 -16% spedycja spedycja drogowa caflopojazdowe Europa Swiat
5 Eurogate Logistics Sp. zo.0 pojedyncza firma 412385492 446 814 286 -8% spedycja spedycja drogowa cafopojazdowe Europa Swiat
6 Duvenbeck Logistik Sp. z 0.0. pojedyncza firma 335012750 243514971 38% spedycja spedycja drogowa catopojazdowe Europa Europa
7 NTG Road Sp.zo.0 pojedyncza firma 321249168 395723076 -19% spedydja spedycja drogowa catopojazdowe Europa Europa
8 Unico Logistics Polska Sp.z 0.0 pojedyncza firma 276985412 360834179 -23% spedydja spedycja drogowa catopojazdowe Polska Swiat
9 MEXEM Sp. zo.0 pojedyncza firma 249339285 249547 260 0% spedycja spedycja drogowa cafopojazdowe Europa Europa
10 Abakus Logistics Sp. z0.0. pojedyncza firma 195123956 154 373 858 26% spedycja spedycja drogowa czesciowe Europa Europa
n AsstrA Polska Sp. zo.o. pojedyncza firma 168 657141 168 816 667 0% spedycja spedyda drogowa catopojazdowe Europa Swiat
12 Linktis grupa firm 166208 937 152124 882 9% spedydja spedycja drogowa calopojazdowe Europa Swiat
13 Northgate Logistics Sp. z0.0. Sp.k pojedyncza firma 148198 408 142406 652 4% spedycja spedycja drogowa czesciowe Europa Swiat
14 NOSTA Logistik Sp. zo. 0 pojedyncza firma 122440 833 115438 001 6% spedycja spedycja drogowa cafopojazdowe Europa Swiat
15 Ray Trans Sp.zo.0 pojedyncza firma 112565293 131073120 -14% spedyca spedycja drogowa catopojazdowe Europa Europa
16 Extrego Sp. 0.0 pojedyncza firma 108 648 548 130598 078 -17% spedycja spedycja drogowa catopojazdowe Europa Europa
17 LTP-Logistyka grupa firm 95848177 103931971 -8% spedydja spedycja drogowa cafopojazdowe Polska Europa
18 PoltranS Sochaczew Sp. z0.0. Sp. k pojedyncza firma 73699 809 103695 041 -29% spedydja spedycja drogowa kontenery Europa Europa
19 Express Logistic Sp. z 0.0 pojedyncza firma 49178 819 61495643 -20% spedycja spedycja drogowa cafopojazdowe Europa Europa
20 Scandica Logistics Sp. z0.0. pojedyncza firma 33244204 39167887 -15% spedycja spedycja drogowa catopojazdowe Polska Europa

R ' s ' s '
anking firm wedtug przychodow z dziatalnosd TSL 2023

— gtowny rodza) dziatalnosc UStUGT LOGISTYC/NE

Miejsce Przychody z TSL w PLN Dynamika Gtéwne zrédto przychodéw z dziatalnosci TSL 2023
w rankingu Nazwa firmy Prezgntagja . przychodéw ] o o . Zasiq‘g'
(przychody w rankingu jako: TSL rodzaj rodzaj dziatalnosci a obszar dziatalnosci TSL
TSL w 2023) 2023 (2022 = 100%) dziatalnosci (szczegotowo) foczaiiscuni geograficzny
1 Crupa Raben ** grupa firm 4222695641 4332735351 -3% ustugi logistyczne ustugi logistyczne drobnicowe Polska Europa
2 DSV grupa firm 2420700937 3347286924 -28% ustugi logistyczne ustugi logistyczne calopojazdowe Polska Swiat
3 Schenker Sp. z0.0. pojedyncza firma 1988 475241 2472220406 -20% ustugi logistyczne ustugilogistyczne drobnicowe Polska Swiat
4 Crupa Rhenus grupa firm 1631536454 1934164123 -16% ustugi logistyczne ustugi logistyczne catopojazdowe Polska Swiat
5 LPP Logistics Sp. z 0.0. pojedyncza firma 1574763193 1053748 666 49% ustugi logistyczne ustugi logistyczne drobnicowe Polska Swiat
6 "FM Logistic (FM Polska Sp. z0.0.) grupa firm 1427 817 269 1470647233 -3% ustugi logistyczne ustugi logistyczne drobnicowe Polska Europa
7 Kuehne + Nagel Sp. zo.o. pojedyncza firma 1359 878 562 1880420000 -28% ustugi logistyczne ustugi logistyczne drobnica spaletyzowana Europa Swiat
8 X Pantos Poland Sp. 0.0, pojedyncza firma 1317039399 2149982993 -39% ustugi logistyczne ustugi logistyczne kontenery Polska Swiat
9 DACHSER Sp. zo. 0 pojedyncza firma 947292 667 904 969 804 5% ustugi logistyczne ustugi logistyczne drobnicowe Polska Swiat
10 Grupa FIEGE Polska grupa firm 903274 053 852333480 6% ustugi logistyczne ustugi logistyczne catopojazdowe Polska Swiat
1l Crupa OMEGA Pilzno ITiS GodawskigGodawski Sp. z 0.0 grupa firm 852884 847 841281899 1% ustugi logistyczne ustugi logistyczne cafopojazdowe Europa Swiat
12 NO LIMIT Sp. zo.o. pojedyncza firma 503163423 515169 877 -2% ustugi logistyczne ustugi logistyczne drobnicowe Polska Europa
13 CeisPLSp.zo.0 pojedyncza firma 448609 936 408 859203 10% ustugi logistyczne ustugi logistyczne drobnicowe Polska Europa
14 Crupa Delta Trans grupa firm 153651978 157685 044 -3% ustugi logistyczne ustugi logistyczne catopojazdowe Polska Europa
15 Bulk Cargo - Port Szczecin Sp. 2 0.0. pojedyncza firma 135000 000 15000 000 17% ustugi logistyczne ustugi logistyczne towary masowe Polska Polska
16 HSF e-commerce Sp. z0.0. pojedyncza firma 20735589 24085743 -14% ustugi logistyczne ustugi logistyczne drobnicowe Europa Europa

Ranking firmwedtug przychodow z dziatalnoscl TSL 2023
— g1owny rodza) dziafalnosc TRANSPORT DROGOWVY

Miejsce Przychody z TSL w PLN [IVLETLEY Gtéwne zroédto przychodow z dziatalnosci TSL 2023

w rankingu Nazwa firmy Prezgntagja . przychodow ) o o . Zasig‘g'

(przychody w rankingu jako: TSL rodzaj rodzaj dziatalnosci a obszar dziatalnosci TSL

TSL w 2023) 2023 2022 (2022 = 100%) dziatalnosci (szczeg6towo) feczaiacuny geograficzny
1 Fresh Logistics Polska Sp. z0.0. ** pojedyncza firma 661972013 671494 920 -1% transport transport drogowy drobnicowe Polska Europa
2 SKAT Transport S.A. pojedyncza firma 583740 528 686314 899 -15% transport transport drogowy cafopojazdowe Europa Europa
3 LINKSp. zo.0. pojedyncza firma 522914551 524765894 0% transport transport drogowy catopojazdowe Europa Europa
4 CAT LC Polska Sp. zo.0. pojedyncza firma 443574601 445187905 0% transport transport drogowy calopojazdowe Polska Europa
5 TVM Transport & Logistics Sp. 2 0.0 pojedyncza firma 245399192 234328182 5% transport transport drogowy drobnicowe Polska Europa
6 MAGTRANS Sp. z0.0. pojedyncza firma 229822210 221571019 4% transport transport drogowy catopojazdowe Europa Europa
7 Transsped Sp.z0.0. Sp. k pojedyncza firma 216474956 217061697 0% transport transport drogowy cafopojazdowe Europa Europa
8 TPG / TRANS POLONIA GROUP grupa firm 205519000 195610 000 5% transport transport drogowy ADR Europa Europa
9 BFISp.zo.0. pojedyncza firma 137508 035 99198 267 39% transport transport drogowy kontenery Polska Europa
10 UNIQ LOGISTICSp.z0.0. Sp.k pojedyncza firma 128 988 629 133170321 -3% transport transport drogowy calopojazdowe Polska Swiat
n Alfa Forwarding Ltd Sp. z0.0. pojedyncza firma 18759731 149951122 -21% transport transport drogowy cafopojazdowe Europa Swiat
2 Trans Logistyka Sp. z0.0. Sp. k. pojedyncza firma 114971324 125776 745 9% transport transport drogowy cafopojazdowe Europa Polska
13 KMGC-Services Sp. z0.0. pojedyncza firma 93261074 96442419 -3% transport transport drogowy catopojazdowe Polska Europa
14 Matex Transport S.C pojedyncza firma 48728728 47145334 3% transport transport drogowy cafopojazdowe Europa Europa
15 AUTOLECION Sp.zo.0 pojedyncza firma 26888400 29752337 -10% transport transport drogowy cafopojazdowe Europa Europa
16 TRANS-POL POLSKASp. 0.0 pojedyncza firma 24740953 23333163 6% transport transport drogowy catopojazdowe Polska Europa
17 A8SCARGOSpzo.0. pojedyncza firma 24571907 14491769 70% transport transport drogowy kontenery Europa Europa
18 VIVE Textile Recycling Sp. z0.0. pojedyncza firma 21798 348 23926271 -9% transport transport drogowy cafopojazdowe Europa Europa
19 XLLOCGISTICS pojedyncza firma 20431025 16 686 556 2% transport transport drogowy catopojazdowe Europa Europa

“““ Wyniki Fresh Logistics Polska Sp. z 0.0. ujete wwynikach grupy Raben
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Ostatni dzwonek
na uporzadkowanie rynku
transportu drogowego

I na wsparcie branzy

| FELF TLF

prezes zwigzku pracodawcéw ,Transport i Logistyka Polska”

Minione kilkanascie miesiecy to ciezki okres dla
polskich przewozZnikéw drogowych. Bardzo powazne
ostabienie unijnej gospodarki znaczaco zmniejszyto
popyt na ustlugi transportowe na unijnym i krajo-
wym rynku przewozéw drogowych, na co natozyty
sie dodatkowo:

« skokowy wzrost od 2022 1. obcigzen finansowych
zwiazany z dostosowaniem polskich zasad wy-
nagradzania kierowcéw do wymagan pakietu
mobilnosci, linii orzeczniczej polskich sadéw
i wyrokéw Trybunatlu Konstytucyjnego, a takze
zwigzany z Nowym Polskim tadem wprowadzo-
nym przez poprzedni rzad,

» nieuczciwa konkurencja, tolerowana przez pol-
skie i zagraniczne stuzby kontrolne,

« drastyczny wzrost kosztéw korzystania z infra-
struktury drogowej na gtéwnych europejskich
rynkach, wymuszony unijng polityka klimatycz-
na,

« nieréwna konkurencja z nieponoszacymi unij-
nych kosztéw regulacyjnych ukrainiskimi prze-
woznikami, ale takze z przewoznikami z niekté-
rych panstw cztonkowskich UE, w ktérych nie
dostosowano zasad wynagradzania kierowcow
do wymagan pakietu mobilnosci oraz przepiséw
o delegowaniu,

* liczne krajowe bariery administracyjne wygene-
rowane przez ostatnie kilkanascie lat, w wyniku
nadmiernej i niewlasciwej regulacji prawnej oraz
zlych rozwigzan organizacyjno-technicznych,

» zmniejszenie konkurencyjnos$ci polskich prze-
woznikéw pozbawionych pomocy publicznej
wobec zagranicznych przewoznikow z panstw
czlonkowskich UE, w ktérych taka pomoc jest
udzielana.

Kryzys sprawil, ze wszystkie stabosci branzy
transportu drogowego negatywnie odbily sie na
polskich przedsiebiorstwach oraz na ich pracow-
nikach. Do tych slabo$ci mozna zaliczy¢ m.in. silne
rozdrobnienie polskich przedsiebiorstw transpor-
towych, stosunkowo niska zdolnos$¢ finansowa na-
szych przewoznikéw oraz niewystarczajacy poziom
ich kompetencji zawodowych.

I tak, polski rynek transportu drogowego cechu-
je sie wiekszym rozdrobnieniem niz rynki w in-
nych panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej.
Wprawdzie liczba duzych firm w tej branzy jest zbli-
zona do liczby podobnych przedsiebiorstw w Niem-
czech i we Francji, ale juz $rednia liczba pojazdéw
pozostajacych w dyspozycji polskiego statystycz-
nego przewoznika jest mniejsza o ok. 30 proc. od
§redniej unijnej. W §lad za tym idzie oczywiscie
duzo mniejszy kapital i rezerwy, okre$lajace zdol-
nos$¢ finansowa naszych przedsiebiorcow.

Na dodatek w latach dobrej koniunktury czesé
naszych mikro i matych przedsiebiorcéw, zamiast
inwestowac lub akumulowac kapital, przeznaczata
zyski na konsumpcje osobista. Na te sytuacje duzy
wplyw ma takze to, ze cze$¢ polskich przewozni-
koéw juz w momencie rozpoczecia dzialalno$ci nie
ma zdolno$ci finansowej nawet na minimalnym
poziomie, ktéry okreslaja unijne przepisy.

Teoretycznie, zgodnie z przepisami rozporzadze-
nia WE/1071/2009, przedsiebiorca niemajacy mini-
malnej zdolnosci okre§lonej w tym rozporzadzeniu
nie powinien uzyskaé zezwolenia na wykonywa-
nia zawodu przewoznika drogowego. W praktyce
wobec polskiej praktyki uznawania wykupionych
za kilkaset zlotych polis ubezpieczeniowych jako
dokumentu potwierdzajacego wymagana zdolnos¢
finansowa uprawnienia przewozowe sa wydawane
osobom, ktére nie posiadaja zadnego kapitatu ani
jakichkolwiek faktycznych gwarancji finansowych.

Do takiego stanu rzeczy przyczynila sie takze
polityka sektoréw motoryzacyjnego i finansowego
liczacych na to, ze koniunktura w transporcie dro-
gowym ma staly charakter, a kazdy przedsiebiorca
podejmujacy dzialalno$¢ w tej branzy z latwoscia
zarobi na raty za pojazd, ktérym sg wykonywane
przewozy. W rezultacie leasingowano wszystko,
co mialo kola, kazdemu, kto tego chcial. To tak-
ze obnizylo prég wejscia do zawodu przewoznika
drogowego. A dzi$ oba te sektory ponosza konse-
kwencje tej niefrasobliwo$ci w postaci zaleglych
zobowiazan przewoznikéw, ktére wedtug niekté-
rych Zrédel w 2023 1. osiggnely 1 mld zi.

Zadluzenie, utrata plynnosci gotéwkowej, brak
rezerw, brak mozliwos$ci podparcia sie kredytem
obrotowym spowodowaly, ze juz od kilku miesiecy
cze$¢ przewoznikéw wykonuje przewozy ponizej
swoich kosztéw, probujac pozyskac $rodki finanso-
we na splate biezacych zobowigzan. Te rozpaczliwe
dzialania, odraczajgce w czasie upadlosé, powo-
duja dalsze obnizanie rynkowych cen za przewoéz
drogowy i tym samym maja negatywny wplyw na
pozostalych przewoznikéw.

Doprowadzito to do sytuacji, w ktérej od 2023 r. po
raz pierwszy stawki przewozéw spotowych sa nizsze
od stawek kontraktowych. A to z kolei dalo przewage
konkurencyjna nieposiadajacym wlasnego taboru
spedytorom wobec duzych firm transportowych
mocno osadzonych na rynku przewozéw kontrak-
towych. Innymi slowy najstabsi uczestnicy rynku
wywolali na nim efekt domina, zagrazajac nawet
mocnym graczom. Mozna to poréwnac do sytuacji,
w ktérej tonacy ciggng pod wode dobrych ptywakéw.

Sytuacja finansowa mniejszych firm bylaby lep-
sza, gdyby nie zbyt niski poziom wiedzy i umiejet-
nosci oséb zarzadzajacych transportem drogowym
w Polsce. Ten niski poziom jest barierg ograniczaja-
ca efektywno$¢ prowadzonej przez te firmy dziatal-
nosci gospodarczej i powodujacg brak odpornosci na
duze wahania koniunktury. A przyczyn tego stanu
rzeczy nalezy szuka¢ m.in. w obecnym fikcyjnym
systemie uzyskiwania kompetencji zawodowych.
Systemie, w ktérym egzaminy oséb zainteresowa-
nych otrzymaniem certyfikatu potwierdzajacego
te kompetencje, nie maja nic wspélnego ze spraw-
dzaniem realnych przydatnych w transporcie dro-
gowym umiejetnosci i wiedzy.

Na dodatek organy, ktére powinny sprawdzaé
spetnianie przez przewoznikéw wymagan w zakre-
sie posiadania kompetencji zawodowych, toleruja
kolejna fikcje, polegajaca na pozornym zatrudnia-
niu przez przewoznikéw oséb majacych wyma-
gany certyfikat kompetencji zawodowych. Oséb,
ktére jedynie uzyczaja certyfikatu, z czym wecale
sie nie kryja. W internecie bardzo fatwo bowiem
znajdziemy ogloszenia o tresci: uzycze certyfikat
kompetencji zawodowych przewoznika drogowego.

Zwigzek pracodawcéw Transport i Logistyka Pol-
ska oraz inne organizacje przewoznikéw drogowych
od wielu lat zwracaly uwage na opisane wyzej sta-
bosci polskiego rynku transportu drogowego, ape-
lujac do polskich wladz o sanacje tego stanu rzeczy.

Dzi$, gdy jasno widzimy, ze poglebiaja one najpo-

wazniejsza od co najmniej 30 lat sytuacje kryzyso-

W3, zagrazajaca egzystencji setek przedsiebiorstw

i tysiacom miejsc pracy, najwyzszy czas, aby zro-

bi¢ z tym porzadek. Szczegdlnie ze administracja

rzgdowa otrzymala od nas propozycje konkretnych
zmian przepiséw ustawy o transporcie drogowym.

Obecna kryzysowa sytuacja pokazuje tez nam, ze
wladze publiczne nie majg pomystu, w jaki sposéb
reagowacl na rynkowe turbulencje. Wigze sie to
z bardziej powaznym problemem, jakim jest brak
znanych opinii publicznej (i interesariuszom) celéw
rzadowej polityki gospodarczej w obszarze trans-
portu drogowego. Przez ponad 30 lat nie docze-
kali$my sie polityki transportowej, ktéra swoimi
planami wykroczylaby poza rozwdj infrastruktury
transportowej oraz poza ogolnikowe zapisy o zrow-
nowazonym rozwoju, bezpieczenstwie i oddziaty-
waniu na Srodowisko.

Dlatego tez nie wiemy, czy polskie panistwo jest
zainteresowane rozwojem branzy, czy tez w ocenie
polskich politykow nalezy zastapic¢ przewozy samo-
chodowe koleja, Zegluga Srédladowa lub transpor-
tem wykorzystujacym ryksze rowerowe. Nie wiemy,
czy preferencje majg mate firmy, czy tez panstwo
stawia na rozwdj silnych dzialajacych transgranicz-
nie polskich przedsiebiorstw transportowych. Nie
znamy sposobu osiggniecia w polskim transporcie
drogowym celéw unijnej polityki klimatycznej. Nie
wiemy, czy mamy stawiaé na zatrudnianie cudzo-
ziemcéw, czy tez wobec braku kierowcéw na rynku
pracy mamy powoli likwidowa¢ tabor.

Te i dziesigtki innych pytan pozostaja dzi$ bez
odpowiedzi. Nie mamy tez klarownej informacji, czy
kiedykolwiek w przewidywalnej przysziosci ten czy
tez inny polski rzad wypracuje dlugofalowa polity-
ke transportowa obejmujacg nasza branze. Branze,
ktoéra bez jakiegokolwiek wsparcia wiadz publicz-
nych, wbrew licznym barierom administracyjnym,
osiagnela pozycje niekwestionowanego lidera na
unijnym rynku. To wlasnie w tej polityce powinny
sie znalez¢ odpowiedzi na nasze pytania oraz wy-
tyczne, wedlug ktoérych dzialaliby polscy urzednicy.

A skoro wspomnieliémy o braku wsparcia, to dzi-
wié¢ moze, ze ilekro¢ zaczynamy o tym moéwic, to
otrzymujemy od politykdw trzy odpowiedzi: nie
ma pieniedzy, pomoc publiczne jest zabroniona,
a tak w ogodle to mamy unijna gospodarke rynko-
wa. Trudno nam jednak zadowoli¢ sie tymi odpo-
wiedziami, skoro:

» budzet panistwa polskiego dosy¢ hojnie dokonuje
transferéw $rodkéw finansowych, wypracowa-
nych m.in. przez przewoznikéw, do innych branz
gospodarki narodowej lub do poszczegélnych
grup spotecznych,

» nasi konkurenci z najmocniejszych transpor-
towo panstw czlonkowskich Unii Europejskiej,
z ktérymi mamy konkurowa¢ na zasadach wol-
norynkowych, od lat otrzymuja wsparcie finan-
sowe w zakupie pojazdéw oraz dofinansowanie
szkolen kierowcéw siegajace w niektérych przy-
padkach nawet 100 proc. kosztow.

I tu dla przykladu mozna wskaza¢ przewozni-
kéw niemieckich, wykonujacych prace przewozo-
wa nieznacznie mniejsza od polskich firm, otrzy-
mujacych od kilkunastu lat wsparcie finansowe
ze specjalnych niemieckich funduszy. Budzet tych
funduszy w ostatnich latach przekraczal r6wnowar-
to$¢ 1 mld zt rocznie! I jak nalezy przypuszczaé, ich
funkcjonowanie ma miejsce za zgodg i akceptacja
Komisji Europejskiej.

Majac to wszystko na uwadze, a takze fakt naj-
glebszego od 30 lat kryzysu na rynku przewozéw
drogowych, mamy dzisiaj pelne prawo domaga¢
sie przynajmniej okresowego wsparcia ze strony
polskiego rzadu. Szczegdlnie Ze od wielu lat odpro-
wadzamy do samego tylko budzetu panistwa daniny
o wartosci 16 mld zt rocznie, a transport drogowy
ma krytyczne znaczenie dla wytworzenia ponad
potowy polskiego produktu krajowego brutto.

Materiat powstat przy wspotpracy z TLP
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Niepewnosc 1 umiarkowany opt

Przychody za sprzedazy TSL w grupie firm, ktére
wziely udzial w rankingu, obnizyly sie srednio

0 8,9 proc. Jednak barometr optymizmu utrzymat sie
na poziomie podobnym jak w zeszltym roku
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Miedzynarodowego,
Kolegium Gospodarki
Swiatowej, Szkota
Gtéwna Handlowa
w Warszawie

Interpretacja wskaznikéw
makroekonomicznych i ko-
relacji zachodzacych miedzy
nimi nastrecza analitykom
coraz wiecej trudnosci. Do-
tychczasowe doswiadczenie,
oparte na przeszltych zjawi-
skach, przestato sie spraw-
dzaé. Dlatego tez trudno
wnioskowa¢é o trendach.
Wynika to przede wszyst-
kim z niestabilnosci czyn-
nikéw zewnetrznych oraz
niespodziewanych zjawisk,
ktoére powoduja zaktécenia
prognoz, bazujacych na da-
nych historycznych oraz
stabilnych powigzaniach
miedzy nimi.

Wprowadzenie sztucznej
inteligencji, zalozenia o nie-
liniowosci zdarzen oraz po-
dejscie scenariuszowe moze
poprawic¢ w pewnym stopniu
prawdopodobienistwo pro-
gnoz. Dodatkowo moze to
by¢ réwniez sygnal, ze tra-
dycyjny sposéb oceny kon-
dycji gospodarki, oparty na
wskaznikach PKB i powiaza-
nych z nimi - wskaznikach
inflacji, stopie bezrobocia,
tempie wzrostu przemystu
i ustug oraz handlu zagra-
nicznym, nie jest wystarcza-
jacy. Wprawdzie ekonomisci
i ekonomistki juz wczesniej
sugerowali uwzglednienie
HDI (Human Development
Index) jako sktadowej do
oceny poziomu rozwoju go-
spodarczego - jednak nadal
w analizach dominuja czyn-
niki finansowe jako punkt
odniesienia. Ponizej wskaza-
no kilka prognoz w oparciu
o powyzsze wskazniki oraz
podejscie scenariuszowe,
przy zastrzezeniu, ze ich
dokladnos¢ zostanie zwery-
fikowana w oparciu o dane
rzeczywiste.

Wedhlug prognoz Polskie-
go Instytutu Ekonomicz-
nego (pie.net.pl, dostep
28.04.2024) wzrost PKB
w Polsce w 2024 1. wyniesie
2,6 proc., a w 2025 osiagnie
4,1 proc., gdy stopa infla-
Cji utrzyma sie na jedno-
cyfrowym poziomie - 3,6
proc. w 2024 T. i 4,6 proc.
W 2025 r. WZrost w 2024 r.
(z 1 proc. w IV kw. 2023 1. do
2,2 proc. w I kw. 2024 1.) jest
zashuga zwiekszenia kon-
sumpcji i poprawy aktyw-
nosci w przemysle, Zaréw-
no inwestycje, jak i eksport
ksztaltujg sie na do$¢ niskim
poziomie, co jest rowniez
skutkiem stabej koniunktu-
ry krajow Unii Europejskiej.
Stopa bezrobocia w styczniu
2024 1. (szacunki na bazie
ankiet Eurostatu) wynio-
sta w Polsce 2,9 proc. (drugi
najlepszy wynik po Malcie).
Europejski Bank Central-
ny zrewidowal natomiast
w dét, 0 0,2 p.p., prognoze
wzrostu PKB w 2024 1. dla
strefy euro do poziomu 0,6

proc. (realny PKB). Rewizja
prognozy wynikla z gor-
szych, niz sie spodziewano,
danych makroekonomicz-
nych w IV kw. 2023 1. (Projek-
cje makroekonomiczne eks-
pertéw EBC dla strefy euro,
marzec 2024, wuropa.eu, do-
step 29.04.2024). Na czynni-
ki wzrostu maja sie sktadac
przede wszystkim spozycie
prywatne, dynamika wyna-
grodzen i wzrost zaufania
konsumentéw. Ceny surow-
cOw - ropy i gazu - utrzyma-
ja sie na nizszym poziomie
w zwiazku ze zmniejszonym
zapotrzebowaniem prze-
myshi, mimo ogloszenia
w listopadzie 2023 1. przez
OPEC+ ograniczenia dostaw.
Ceny energii elektrycznej
réwniez ulegly rewizji w dét.
W przypadku uprawnien do
emisji dwutlenku wegla EU
ETS - nastapil spadek cen
0 OKk. 27 proc. w stosunku
do wczesniejszych prognoz.
Z kolei ceny surowcow nie-
energetycznych wzrosty ze
wzgledu na krétkotermino-
we zawirowania dotyczace
cen miedzi oraz kakao (za-
kiécenia dostaw z Afryki Za-
chodniej).

Skutki napieé dla
dostaw i handlu

Z kolei $wiatowy wzrost PKB,
wedlug EBC, ulegnie niewiel-
kiemu ostabieniu - do 3,4
proc. w wyniku zacie$nienia
polityKi pienieznej. W latach
2025-2026 ma dojs¢ do kolej-
nego obnizenia, 3,2 proc. na
poziomie rocznym (nieco po-
nizej Sredniej z ostatniej de-
kady). Natomiast dynamika
handlu $wiatowego ma ulec
niewielkiemu zwiekszeniu
do 2,8 proc. w 2024 1., a w ko-
lejnych latach - do 3,1 proc.
(2025) i 3,2 proc. (2026). Jed-
nak ten scenariusz zaklada
stabilizacje sytuacji w rejonie
Morza Czerwonego. Obecnie
istnieje znaczna nadpodaz
statkow, w portach nie two-
123 sie zatory, ale popyt na
towary utrzymuje sie na niz-
szym poziomie.

Wobec zaklécen popyto-
wych i niepewnosci co do
terminéw dostaw ros$nie
zapotrzebowanie na ushu-
gi magazynowe. Popyt ze-
wnetrzny wobec strefy euro
w 2023 I. byl nizszy niz
wczesniejsze oczekiwania,
gtéwnie jako efekt zmniej-
szenia zapotrzebowania
sektoréw produkcyjnych
ze strony Wielkiej Brytanii
i Europy Srodkowo-Wschod-
niej. Przewiduje sie, Ze sto-
pabezrobocia w strefie euro
wzroénie do 6,7 proc. w 2024
I. i lekko sie obnizy w 2025
1. Do analiz EBC wprowa-
dzono réwniez scenariusz,
zakladajacy nasilenia sie
walk w rejonie Morza Czer-
wonego i Zatoki Adeniskiej.
W nastepstwie atakéw Huti
na statki wplywajace przez
cie$nine Bab al-Mandeb na
Morze Czerwone w kierun-
ku Kanatu Sueskiego wolu-
men transportu tranzyto-
wego zmniejszyt sie o ok.
70 proc. W tym scenariu-
szu zaklada sie, ze powaz-
niejsze zaklécenia potrwaja

do konica ITII kw. 2024 1. Jed-
nocze$nie przyjmuje sie, ze
konflikt nie rozszerzy sie na
kraje - gtéwnych producen-
téw ropy, co mogtoby pro-
wadzi¢ do czesciowego za-
mkKkniecia cieSniny Ormuz,
przez ktérg odbywa sie
transport ok. 20 proc. wo-
lumenu ropy. W przypadku
Kanatu Sueskiego jest to ok.
12 proc. §wiatowego wolu-
menu ropy i 10 proc. §wia-
towego handlu morskiego.
Tak wiec w sytuacji zaklo-
cen w tym rejonie wzrasta
ryzyko zwiazane ze wzro-
stem cen ropy, z cenami
frachtu (konieczne wybie-
ranie drogi dluzszej wokét
Przyladka Dobrej Nadziei),
wydluzeniem czasu dosta-
wy (o ok. 30 proc. w przy-
padku polaczen Azja-Euro-
pa) i zwiekszeniem poziomu
niepewnosci, w szczegolno-
$ci w przypadku sektoréw
bazujacych na niskich po-
ziomach zapaséw.

Bank Rezerwy Federal-
nej w Nowym Jorku opraco-
watl indeks (GSCPI), bedacy
przyblizong miarg zakl6-
cenl (napiec) w §wiatowych
lanficuchach dostaw. W celu
identyfikacji skutkéw kon-
fliktu na Morzu Czerwonym
eksperci ECB wykorzysta-
li przypadek zablokowania
Kanatu Sueskiego przez
kontenerowiec Ever Green
w 2021 1. W efekcie, w po-
réwnaniu z prognozami
bazowymi z marca 2024 1.,
dynamika handlu $wiato-
wego W 2024 I. zmniejsza
sie01,1p.p.,aw2025T. -0
0,5 p.p. Jednak skutki re-
alizacji powyzszego scena-
riusza beda mialy wiekszy
negatywny wplyw na strefe
euro ze wzgledu na wyzszy

stopien integracji z §wiato-
wymi lancuchami dostaw
i wieksze narazenia strefy
euro na zaklécenia w Ka-
nale Sueskim. W 2024 .
dynamika eksportu bylaby
mniejsza 01,3 p.p.,a W 2025
I.- 00,8 p.p.

Natomiast z badan pro-
wadzonych przez Du-
n&Bradstreet pod koniec
2023 r. wéréd menedze-
6w (Few executives belie-
ve their supply chains can
respond quickly to disrup-
tions - Supply Chain Mana-
gement Review, smcr.com,
26.04.2024) wynika, ze tylko
17 proc. lideréw $wiatowych
lanicuchéw twierdzi, ze ich
firmy s3a w stanie zareago-
wac na zaklécenia w prze-
plywach w ciggu 24 godzin.
Z kolei 67 proc. potwierdzito,
ze jest ,,niezbyt zadowolo-
nych” z czasu reakcji swojej
firmy. Sredni czas reakcji na
wydarzenie zostal ocenio-
ny na 5 dni. Najwyzej swoja
odpornos¢ oceniali respon-
denci z sektora produkcji
(47 proc. odpowiedzi), naj-
nizej z handlu detalicznego
(29 proc.) i przemystu lotni-
czego(27 proc.). Okolo jedna
czwarta respondentéw pla-
nuje przejscie na nowe tech-
nologie w kolejnym roku,
ajedna trzecia - zakup sys-
temow, ktére pozwalaja na
»orkiestracje” calego lancu-
cha dostaw, wykorzystujac
sztuczng inteligencje. Nieco
ponad jedna trzecia uwaza,
Ze obecnie na rynku jednak
brakuje takich dostawcow.

Zastosowanie systemoéw
do orkiestracji nie do koni-
ca oznacza jednak znacza-
cy wzrost wydajnosci lan-
cucha dostaw. Taki istotny
wplyw jest oceniany przez
53 proc. badanych, gdy
skromny wplyw ocenilo 44
proc. I tak jak ponad 60 proc.
firm uznaje obecnie, ze ich
taricuch ma cechy, ktére po-
zwalaja na utrzymanie prze-
wagi konkurencyjnej w ja-

kim$ obszarze, to jednak ten
optymizm spada do pozio-
mu niespelna 50 proc, gdy
s3 pytani o najblizszg przy-
sztos¢ (1-3 lata). Jak widac
z powyzszych analiz - po-
ziom niepewnosci na rynku
mozna ocenic¢ jako wysoki,
o czym $wiadczy m.in. po-
laryzacja odpowiedzi. Do-
datkowo brakuje systeméw
i narzedzi, ktére pozwalaja
na wykorzystanie sztucznej
inteligencji do poprawy bez-
pieczenistwa. Jednoczes$nie
skutki zastosowania sztucz-
nej inteligencji nie s jeszcze
do korica rozpoznane.

Analiza wynikow
rankingu TSL
Przychody za sprzeda-
zy TSL w grupie firm (65),
ktére zdecydowaly sie wzia¢
udzial w rankingu, obnizyly
sie $rednio o 8,9 proc. Jed-
nak barometr optymizmu
utrzymat sie na poziomie
podobnym jak w zeszlym
roku. Mozna wnioskowac,
ze mimo trudnos$ci gospo-
darczych, ktére tym razem
nie ominely branzy TSL, na-
dal menedzerowie uznaja,
ze perspektywy s3 umiarko-
wanie pozytywne. Zatrud-
nienie praktycznie sie nie
zmienito (niewielki wzrost
na poziomie 0,5 p.p.), jednak
rentownos$¢ ulegta zmniej-
szeniu r/r o prawie 50 proc.,
osiagajac poziom 2,5 proc.
W tym czasie wydatki na
systemy IT zmniejszyly
sie o0 4,7 proc. i stanowily
$rednio 2, 6 proc. przycho-
du przedsiebiorstwa.

W przypadku pierwszych
10 firm jedynie 3 z tej gru-
Py zanotowaly wzrost. Zwig-
zane to bylo albo z branza,
ktéra reprezentowatly, albo
tez z dzialalnos$cia, na ktérg
byt duzy popyt w poprzed-
nim roku (gtdwnie maga-
zyny). Kapitat polski (100
proc.) jest reprezentowany
w tej grupie w przypadku
3 firm, pozostaly pochodzi

M Wskaznik optymizmu branzy TSL w Polsce w latach 2009-2024

z krajéw Unii Europejskiej:
Francji, Niemiec, Holandii,
Danii. Jako gtéwny obszar
dzialania zostaly wskazane
ustugi logistyczne (w przy-
padku 7 firm), spedycja (2
firmy) i magazynowanie (1
firma).

Obszar dzialania firmy
jest jednym z kryteriow za-
rzadzania ryzykiem. W przy-
padku przedsiebiorstw dzia-
Iajacych gltéwnie na terenie
Europy, ktéra w najwiek-
szym stopniu byla objeta
kryzysem w 2023 T., przy-
chody ulegly zmniejszeniu
$rednio o ponad 15 proc. Na-
tomiast zatrudnienie wzro-
sto o niespelna 3 proc. Anali-
za zostala przeprowadzona
na grupie 28 firm.

Jednoczes$nie skutki kry-
zysu europejskiego najsil-
niej odbily sie na kondycji
firm matych, zatrudniaja-
cych do 49 oséb. W tej nie-
wielkiej grupie (7 przed-
siebiorstw) $redni spadek
przychodéw przekroczyt
26 proc. W grupie firm
$rednich (do 250 0s0b, 24
firmy) - 13 proc., a w przy-
padku duzych (ponad 250
0so6b, 33 firmy) - 8 proc. Jesli
jednak wlaczymy do analiz
kryterium wielkoSci przy-
chodéw - rozklad jest nieco
inny. Dla firm (9 podmio-
téw) osiagajacych od 10-49
mln przychodéw z dziatal-
nosci TSL spadek wyno-
si 3,5 proc., a zatrudnienie
w tym przypadku réwniez
maleje o 2,5 proc. Znacza-
cy jest spadek rentownosci
w tej nieduzej grupie - z 9
proc. w 2022 1. do 3,8 proc.
w 2023 1. (te dane poda-
1o 8 firm). W kolejnej gru-
pie (do 200 mln zt przy-
chodéw rocznie, 21 firm)
- mozna zauwazy¢ obni-
zenie przychodéw o ponad
15 proc. $rednio i rentow-
no$¢é na poziomie 2 proc. (z
3,75 Proc. w 2022 r.,dane dla
16 firm). W ostatniej grupie
(ponad 200 mlin zt przycho-
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mizm na rynku TSL

du rocznie, 35 firm) - spadek
przychodéw wynidst nieco
ponad 8 proc., przy czym za-
trudnienie rosto o niespeina
1 proc. Wskaznik rentow-
nosci obnizy! sie réwniez
1/t do 2,85 proc. (z 4,7 proc.
w 2022 1., dane dla 18 firm).
Poniewaz amplituda wyni-
kéw jest duza, sg obserwo-
wane zaréwno duze spadKi,
jak i wzrosty przychodoéw,
§rednie nie zawsze moga
odzwierciedla¢ tendencje.
W grupie realizujacych
ustugi logistyczne, oparte
na e-commerce (31 przed-
siebiorstw), spadek przycho-
dow wynibst 6,8 proc., mniej
niz Srednia dla wszystkich
firm. Zatrudnienie prak-
tycznie utrzymalo sie na
podobnym poziomie (lekki
spadek o 0,3 proc.). Nato-
miast w pozostatej grupie
(34 przedsiebiorstw), ktd-
ra nie wykazala w swojej
ofercie ustug e-commerce
- spadek byt znacznie wiek-
szy - prawie 14 proc. I/r.
W tej grupie wzrosto réw-
niez zatrudnienie, Srednio
o prawie 5 proc. Dla 15 firm,
ktére zanotowaty wzrost
sprzedazy w kanale e-com-
merce w 2023 I. W stosun-
ku do 2022 1. - §redni spa-
dek przychodéw wynidst 4,2
proc. Mozna domniemywacg,
ze zwiekszenie udziatu tego
kanalu w sprzedazy wielo-

kanalowej powoduje lep-
sz3 adaptacje do warunkow
kryzysowych w gospodarce.
Powyzszy wniosek znajdu-
je potwierdzenie w wyni-
kach przedsiebiorstw, ktére
zdecydowaly sie skorzystac
z platform internetowych
w szerokim zakresie i zmie-
nic¢ swojg strategie dziala-
nia. Zanotowaly one $rednio
8-proc. wzrost przychodow
z dzialalno$ci TSL. Wpraw-
dzie liczba takich przedsie-
biorstw jest niewielka (8)
i nie uprawnia do genera-
lizacji, jednak mozna za-
uwazy¢ pewien trend, ktory
warto wzia¢ pod uwage przy
dalszym rozwoju przedsie-
biorstwa. Istotnym elemen-
tem zmiany jest stopien
wykorzystania platform.
W przypadku firm, ktdre
tylko czeSciowo korzystaly
z tej mozliwosci (13) - spa-
dek przychodéw wynidst
prawie 19 proc., gdy wsréd
firm, ktére nie uwzglednity

tego kanatu (44) - niespelna
14 proc. Jak widac z powyz-
szych analiz, tylko radykal-
na zmiana strategii (rewo-
lucyjna, a nie ewolucyjna)
w warunkach kryzysu wigze
sie z oczekiwanym efektem.
Nalezy jednak uwzgled-
nié, ze zmiany rewolucyj-
ne zwigzane sa rowniez ze
zdecydowanym wzrostem
ryzyka.

Najwieksze wyzwania
Wydarzenia, ktére w naj-
wiekszym stopniu wplywa-
ja na kondycje branzy TSL,
byly zwiazane w przeszlo-
§ci z pandemia, natomiast te
terazniejsze dotycza wojny
w UKkrainie i raportowania
ESG. Ich wplyw jest bardzo
r6znie oceniany przez firmy,
ktére wziely udzial w ran-
kingu. Efekt pandemii jako
czynnika przyspieszajacego
proces transformacji (oceny
pozytywne i raczej pozytyw-
ne) wskazuje 57 proc. przed-

Wydarzenia, ktore w najwiekszym
stopniu wplywaja na kondycje branzy
TSL, byly zwigzane w przesztosci

z pandemia, natomiast te
terazniejsze dotycza wojny w Ukrainie

i raportowania ESG

siebiorstw, jednak az 24 proc.
ocenia ten efekt jako nega-
tywny. Jednak odnosnie do
najblizszej przysztosci (per-
spektywa roku) proporcje
te ulegaja zmianie - az 48
proc. wskazuje odpowiedz
raczej negatywny i zdecydo-
wanie negatywny. W przy-
padku konfliktu w Ukrainie
efekt negatywny wskazuje
69 proc. firm (suma odpo-
wiedzi: raczej negatywny
izdecydowanie negatywny).
Jednak odnosnie do przy-
szlo$ci procent negatyw-
nych wskazan zmniejsza sie
do 55. Najwieksza zagadka
dla firm jest raportowanie
ESG, gdzie liczba wskazan
na odpowiedz ,,trudno po-
wiedzie¢, jaki bedzie efekt”
wyniosla az 29 proc. Nato-
miast 15 proc. na tyle obawia
sie tych zmian, ze uwaza, iz
zniknga z rynku. Najwieksze
obawy budzi to wsréd firm
wskazujacych jako gtéwny
obszar swojej dziatalnosci
spedycje drogowga i morska.
Efekt pozytywny wskazu-
je 28 proc. przedsiebiorstw,
gtéownie firmy dzialajace
w Europie, z kapitalem za-
granicznym, bazujace na
ustugach logistycznych jako
gtéwnym obszarze swoje-
go dzialania. W przypadku
przygotowan do procesu ra-
portowania - 15 proc. firm
biorgcych udziat w rankin-

gu nie podejmuje dzialan,
poniewaz uznaly, ze ich nie
dotycza. W przypadku pozo-
statych - 18 proc. juz zakon-
czyto proces przygotowan do
raportowania ESG, 40 proc.
jest w trakcie przygotowan,
11 proc. planuje podja¢ takie
dzialania jeszcze w 2024 1.,
a 15 proc. - w2025 I.

Barometr optymizmu

Optymizm menedzeréw ba-
danych w kwietniu 2024 1.
mozna ocenic jako umiar-
kowany, cho¢ rozktad wypo-
wiedzi zmienit sie w stosun-
ku do poprzedniego roku.
I tak jak sytuacje gospodar-
cz3 Polski jako bardzo dobra
idobra postrzega 25 proc., to
juz 42 proc. uwaza, ze ule-
gnie ona poprawie w ciggu
najblizszego roku. Nato-
miast az 62 proc. menedze-
réw uznatlo sytuacje gospo-
darcza Polski za czeSciowo
dobra cze$ciowo zl3. Jednak
szanse na poprawe widzi tyl-
ko 34 proc. Jako zlg sytuacje
Polski pod wzgledem gospo-
darczym postrzega 14 proc.
badanych i tyle samo uznaje,
ze za rok nie ulegnie ona po-
prawie. Wéréd optymistow
odnosnie do oceny sytuacji
gospodarczej wyrdzniaja sie
firmy logistyczne, a wéréd
pesymistow spedytorzy dro-
gowi, morscy i firmy trans-
portowe.

Jesli chodzi o kondycje
wlasnej firmy, to zwykle
jest oceniana lepiej niz go-
spodarka. W tym przypad-
ku az 82 proc. ocenilo bar-
dzo dobrze i dobrze wlasng
sytuacje, 17 proc. wskazato,
Ze jest ona cze$ciowo do-
bra, czeSciowo zla, a 2 proc.
zle. Jednak jesli menedzero-
wie pytani byli o percepcje
kondycji wlasnego przedsie-
biorstwa w stosunku do sy-
tuacji sprzed roku, rozklad
ten wyglada inaczej. 23 proc.
firm stwierdzilo, ze obec-
nie ich kondycja jest lep-
sza, 38 proc. - bez zmian,
i tyle samo, ze ulegla po-
gorszeniu. W kolejnym py-
taniu, dotyczacym percepcji
przysztosci (za rok) - 51 proc.
uznaje, ze ulegnie popra-
wie, 34 proc. - nie zmieni
sie, a 2 proc. - pogorszy sie.
Najwiekszymi optymista-
mi s3 spedytorzy drogowi
i morscy oraz firmy trans-
portowe, Natomiast odpo-
wiedz , trudno powiedzie¢”
najczesciej wybieraly firmy
logistyczne, uznajac, ze nie-
wiadomych jest zbyt duzo
na horyzoncie, aby uznaé, ze
jakis konkretny scenariusz
sie zrealizuje. ©®

Opracowanie koncepcji mery-
torycznej wskaznika i wykresu:
dr Anna Brdulak, Wydziat Zarza-
dzania, Politechnika Wroctawska

PREZENTACJA

Europa polaczona transportem

20 lat temu, z chwila przystapienia Polski i dzie-
wieciu innych krajéw do Unii Europejskiej, trans-
port miedzynarodowy wkroczyl w zupelnie nowa
ere. Zmiany, jakie zaszly w branzy logistycznej,
byly ogromne - wspolny rynek przyniost nie tyl-
ko ulatwienia w wymianie handlowej, lecz takze
liczne inwestycje kapitalu zachodniego w Euro-
pie Srodkowej.

Swiat stat sie globalng wioska. Firmy $§miato podejmo-
waly wspélprace z dostawcami nawet z drugiej péikuli,
a ze wzgledu na koncentracje produkcji wyroby z kilku
fabryk na $§wiecie zaczely trafia¢ na kilkanascie czy kil-
kadziesigt rynkéw. Odpowiedzig na ten sposéb organi-
zacji pracy mialy by¢ sprawne tancuchy dostaw, mozliwe
dzieki rozbudowanej drobnicowej sieci potaczen mie-
dzynarodowych.

W parze z koncentracja produkcji szla konsolidacja ma-
gazynéw dystrybucyjnych, co réwniez mocno determino-
watlo powstawanie linii miedzynarodowych i sposéb pracy
operatoréw. Wiele zachodnich koncernéw postanowito
ograniczy¢ liczbe magazynéw dystrybucyjnych w Euro-
Ppie, co poprawito dostepno$c¢ asortymentu i pozwolito
zmniejszy¢ calkowite zapasy, ale stalo sie wyzwaniem dla
przewoznikéw. Odbiorcy zyczg sobie bowiem regularnych
i czestszych dostaw. W rezultacie pojawiaja sie potrzeby
sprawnego dostarczania komponentéw, nieraz w iloSciach
niepozwalajacych na organizacje bezposredniej dostawy,
oraz gotowych produktéw do klientéw rozproszonych po
catej Europie i adresujacych swoje rosngce wymagania.
Odlegtos¢ dystrybucyjna czasem wynosi nawet 1000 km,
klient oczekuje dostawy ,,na jutro”, a zamoéwienie obej-
muje tylko kilka europalet. Taki termin jest mozliwy tylko
przy wykorzystaniu odpowiedniej siatki polaczen mie-
dzynarodowych - czesto z wyjazdami nocnymi.

I tak na przestrzeni ostatnich dwoch dekad logistyka
oraz transport przeszly znaczaca transformacje. Wielu
przedstawicieli branzy intensywnie inwestowalo w no-
woczesne i innowacyjne rozwigzania, koncentrujac sie
na digitalizacji i automatyzacji na wielu ptaszczyznach.
Tacy operatorzy jak Raben wprowadzali zaawansowane
systemy IT, platformy automatycznie przekazujace infor-
macje klientom oraz prezentujace szacowany czas dosta-
wy (ETA). W zakresie automatyki i robotyki magazynowej

wdrazano urzadzenia mierzace przesylki, autonomiczne
woézki widlowe, roboty, coboty, sensory Internet of Things
(IoT) i wiele innych technologii zwiekszajacych efektyw-
no$¢ procesOw magazynowania i transportu.

Rozwiniety rynek magazynowy, infrastruktura dro-
gowa i sie¢ stalych polgczen tworza atrakcyjna baze do
ekspansji, ale tez obliguja firmy do odpowiedzialnego
podazania za technologia.

- Kiedy$ w kazdym kraju mieli§my odrebne rozwigzania
dotyczace zarzadzania transportem czy magazynem. To
utrudnialo prace i powodowalo problemy z przesylaniem
informacji. Obecnie wszystkie kraje maja ten sam system
IT, jeden system TMS, jedng etykiete i jedno rozwigzanie
track & trace na platformie myRaben. Jakakolwiek zmia-
na w jednym kraju grupy jest automatycznie widoczna
w systemie w pozostalych krajach - komentuje Maciej
Zieliniski, dyrektor dystrybucji miedzynarodowej w Ra-
ben Logistics Polska.

Transport drogowy, zwlaszcza miedzynarodowy trans-
port drobnicowy, ktéry pozwala na polgczenie producen-
téw i konsumentéw z calej Europy, to ogromna szansa
rozwoju, ale réwniez wyzwanie dla firm transportowych.
Kluczowe jest, aby klient, niezaleznie od tego, czy przesyl-
ka ma zosta¢ dostarczona w Polsce, Czechach, na Litwie

Partner

Raben

czy Wegrzech, otrzymywat jednakowy poziom obslugi.
ADy tak sie stalo, niezbedna jest sie¢ odpowiednich po-
Iaczeni. Jednak zeby by¢ konkurencyjnym pod wzgledem
czasu przejazdu i stawek, firmy transportowe powinny
dociera¢ do mozliwie najwiekszej liczby miejsc roztadun-
ku w danym Kkraju.

- We wszystkich krajach, w ktérych mamy wtasne od-
dzialy, sposéb dzialania, planowania, obstugi wahadel
miedzynarodowych czy realizacja ostatecznych dostaw
przebiegaja w podobny sposéb. Z rozwigzan sieciowych
w innym kraju Grupy Raben korzystamy wlasciwie w za-
kresie ostatniej mili - koricowego etapu dostawy. Towar
musi by¢ dostarczany szybko i sprawnie, a klient ma do-
step (online) do rzetelnych informacji o swoich przesyt-
kach - dodaje Maciej Zieliniski.

Warto tu wspomnieé, ze jednym z najwazniejszych
elementéw strategii Raben w dystrybucji miedzynaro-
dowej sg eurohuby - centralne punkty w sieci, odpo-
wiedzialne za konsolidacje ladunkéw drobnicowych dla
europejskiego ruchu liniowego. Eurohuby maja na celu
uzupelnienie statych, bezposrednich tras transportowych
izagwarantowanie $cisle okreslonych w czasie polaczen
miedzy wszystkimi europejskimi magazynami firmy. Ich
struktura pozwala elastycznie reagowac na zmiany wiel-
kosci przewozéw oraz skrdci¢ czas realizacji zamoéwien.

Firmy transportowe organizuja potaczenia miedzynaro-
dowe tak, by sprostac potrzebom réznorodnych klientéw.
Wazne, aby mialy na uwadze doglebng wiedze o mecha-
nizmach rynku oraz zjawiska i trendy dotyczace catego
sektora TSL, w tym dane makroekonomiczne i wymiane
handlowa (i jej wplyw na zapotrzebowanie na transport).
Nalezy pamietac¢ takze o wyzwaniach. Do§wiadczenia
wyniesione z pandemii moga spowodowa¢, ze Europa
bedzie sie starala zabezpieczy¢ swoje mozliwosci pro-
dukcyjne i skroci¢ lanicuchy dostaw w kazdej mozliwej
branzy. Brak kierowcoéw musi spowodowa¢ odejscie od
starego - ale jeszcze istniejgcego w wielu firmach - mo-
delu dystrybucji towaréw zwanego ,,milk run”. Wreszcie
ostatni, ale réwnie istotny czynnik, czyli troska o $ro-
dowisko, przejawiajaca sie m.in. bardziej efektywnym
wykorzystaniem przestrzeni ladunkowej (bez pustych
kilometrow) czy zastosowaniem transportu intermodal-
nego. W tych warunkach realizacja planéw dotyczacych
rozwoju drobnicowej sieci miedzynarodowej na najblizsze
lata wydaje sie wielkim wyzwaniem, jednak osiagniecie
wyznaczonych celéw w tym zakresie bedzie tym bardziej
satysfakcjonujace.
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Branza ma przysziosc, w po

O obowigzkach raportowania ESG, zielonej
transformacji, nowych kompetencjach
poszukiwanych na rynku pracy oraz o tym,

jak uczynic sektor atrakcyjnym dla mtodych
pracownikow - dyskutowali eksperci biorgcy
udziat w debacie zorganizowanej w siedzibie DGP
,Branza TSL wobec wyzwan geopolitycznych,
makroekonomicznych i lokalnych”

dr hab. prof. SGH Halina
Brdulak:

Branza transportowa jest
jedna z najwazniejszych
gatezi gospodarki w Polsce.
Odpowiada za okoto 7 proc.
PKB, daje zatrudnienie 6,5
tys. os6b. Krajowy sektor
odgrywa tez znaczaca role
w UE. Polscy kierowcy od-
powiadajg za przewozenie
21 proc. towardéw w UE. Dzi$
branza staje przed liczny-
mi wyzwaniami. Wynikaja
one z wprowadzania Euro-
pejskiego Zielonego tadu,
czyli pakietu inicjatyw po-
litycznych, ktérego celem
jest skierowanie UE na droge
transformacji ekologicznej,
a ostatecznie osiggniecie
neutralnosci klimatycznej
do 2050 1. Ale tez z nowych
obowigzkéw zwigzanych
z koniecznoscia raportowa-
nia ESGC swoim interesariu-
szom, czy kwestii makroeko-
nomicznych, wéréd ktérych
jest przenoszenie produk-
¢ji z Azji do Europy. Nie bez
znaczenia jest tez postepu-
jaca cyfryzacja i przenika-
nie sztucznej inteligencji do
firm, co ma przelozenie na
rynek pracy i zatrudnionych
juz pracownikéw. Jak zatem
czynniki te przekladaja sie
na panstwa dzialania i stra-
tegie biznesowe?

Magdalena Szaroleta,
dyrektor sprzedazy Raben
Transport:

Maja ogromny wplyw. Wy-
magaja zaangazowania
i pracy. Dlatego im wcze-
$niej przystapi sie do re-
alizacji zadan zwigzanych
z raportowaniem w zakresie
ESG, tym lepiej. Grupa Ra-
ben kilka lat temu zawarta
umowe na piecioletni kre-
dyt powigzany ze zréwno-
wazonym rozwojem (Susta-
inability Linked Loan - SLL).
Determinuje on w naszym
przypadku realizacje celow
ESG w Grupie, a przyczyniac
sie do tego maja wszystkie
spoIKi. Jesli chodzi o dziata-
nia podejmowane na rzecz
ochrony Srodowiska przez
Raben Transport, sa one
zwiazane przede wszystkim
z wymiana transportu na
bardziej ekologiczny. Zakla-
damy, ze do 2025 T. 10 proc.
naszej floty bedzie zasilane
paliwem HVO. Stawiamy tez
na auta elektryczne, spraw-
dzaja sie jednak na razie na
kroétkich odcinkach. Dlate-
g0 w naszej strategii domi-
nowacé beda jednak te na
HVO, zwlaszcza gdy mowi-
my o transporcie miedzy-
narodowym. Tankujemy je

Partnerzy debaty:

narazie w Austrii, Holandii
i Niemczech. Mamy nadzie-
je, ze juz niedtugo bedzie to
mozliwe réwniez w Polsce,
Realizacji przyjetej strategii
nie sprzyja oczywiscie obec-
na sytuacja gospodarcza,
ktéra przeklada sie na wo-
lumen kontraktéw i staw-
ki przewozowe, Prawda jest
jednak taka, ze trzeba by¢
gotowym, kiedy rynek za-
cznie odbijac.

Andrzej Koztowski, cztonek
zarzadu ROHLIG SUUS
Logistics:

W pojedynke operatorzy lo-
gistyczni nic nie zdziala-
ja w zakresie elektryfikacji
transportu. W tego rodzaju
dzialania musz3 sie zaan-
gazowacl wszystkie strony.
A wiec operator logistyczny,
przewoznik i klient. Tylko
wtedy to bedzie mialo sens.
Jesli chodzi o nasze dziala-
nia, stawiamy na samochody
elektryczne, ktére wykorzy-
stujemy na krétkich trasach,
czyli miedzy centrami dys-
trybucyjnymi, fabrykami czy
w dostawach realizowanych
w ramach tzw. ostatniej mili.
Dodam, ze tego rodzaju po-
jazdoéw uzywa nasza spétka
wykonujaca dla e-commerce
dostawy towaréw wielkoga-
barytowych. Mamy ambit-
ne cele w zakresie ESG. Do-
strzegamy, jako firma, dwa
kierunki ich realizacji. Po
pierwsze, bedac operatorem
logistycznym, jesteSmy eks-
pertem w optymalizacji lan-
cuchéw dostaw. Staramy sie
je tak planowad, by skrécic¢
czas dostawy, liczbe przela-
dunkéw czy zwiekszy¢ mak-
symalnie wypelnienie aut,
by ograniczy¢ liczbe kurséw.
Mniej samochodéw na dro-
dze oznacza bowiem nizsza
emisje CO2. Drugi kierunek,
ktéry pozwala nam realizo-
wac cele w zakresie ESG, to
coraz wieksze wykorzystanie
transportu intermodalnego,
zaréwno wewnatrz Kraju, jak
iw przewozach paneuropej-
skich.

Dodam jeszcze, ze po-
trzebna jest edukacja w Pol-
sce na temat tego, w jakim
kierunku zmierzamy, jaki
wplyw maja dyrektywy unij-
ne na dziatalnosc firm, prze-
woznikow.

Piotr Gaska, dyrektor
rynku transportu ciezkiego
PKO Leasing:

Wazne jest wspoéldzialanie,
ale i wsparcie finansowe.
Przedsiebiorcy nie udzwi-
gna w pojedynke kosztéw
zwigzanych z transformacja.

Potrzebujg pomocy finan-
sowej z zewnatrz. Bez dzia-
lan ustawodawcy wdroze-
nia konkretnego programu
pomocowego bedzie trud-
no realizowaé ESG w Polsce.
Musza bowiem znikna¢ ba-
riery finansowe, ktore dzis
istnieja. Trzeba sprawié, by
kazdy mial takie same szan-
se w realizacji inwestycji.

Maciej Wroriski, prezes
Zwigzku Pracodawcéw
Transport i Logistyka
Polska:

Padlo stwierdzenie
o konieczno$ci edukowa-
nia przewoznikéw w zakre-
sie tego, co oznacza wdraza-
nie zasad zréwnowazonego
rozwoju. Spéjrzmy jednak
na strukture firm dzialaja-
cych w tej branzy. Nie tylko
w Polsce, ale w catej Euro-
pie dominuja mate i §rednie
przedsiebiorstwa. Ich zdol-
nos¢ finansowa jest ogra-
niczona. Nie wystarczy dac
dostep do pieniadza. Fir-
my te muszg mie¢ mozli-
wo$¢ splaty zaciggnietych
zobowiazan. Zgadzam sie,
Ze przewoznicy w pojedyn-
ke nie udZwigna elektryfi-
kacji transportu. Szczegodl-
nie ze koszty transformacji
s3 ogromne. Policzylem je.
Z moich analiz wynika, ze
aby dojs¢ do celéw emisyj-
nych wyznaczonych w UE
do 2040 1., potrzeba bedzie
inwestycji na poziomie 1,5
bln euro. W Polsce cele wy-
tyczone do 2035 r. w zakresie
zeroemisyjnos$ci beda kosz-
towac 370 mld zt Tymcza-
sem Narodowy Fundusz
Ochrony Srodowiska i Go-
spodarki Wodnej ogtosit pro-
gram doplat do zakupu ze-
roemisyjnych samochodéw
ciezarowych. Jego budzet to
1 mld zl, czyli mniej niz 1
proc. kwoty potrzebnej na
inwestycje. Do tego warunki,
na jakich mozna otrzymac
wsparcie, budza zastrzeze-
nia. Zostat co prawda prze-
widziany leasing, czyli po-
zadana przez przewoznikow
forma wsparcia, ale gérna
granica dofinansowania sie-
ga wplaty wlasnej. To niepo-
rozumienie,

Pienigdze to jednak tylko
jedna strona medalu. Pozo-
staje jeszcze kwestia braku
Zrédetl zasilania. Infrastruk-
tura jest bowiem niewystar-
czajaca do tego, by obstuzyé
planowany rozwéj elek-
trycznego transportu. Nie
moéwiac juz o wydajnosci
pojazdow, ktére moga prze-
jechaé o polowe mniej niz
spalinowe, Tymczasem, by
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Europa utrzymata dotych-
czasowy rozwoj, potrzeb-
ne jest utrzymanie wymia-
ny towarowej na obecnym
poziomie. Jej realizacja za
posrednictwem mniej wy-
dajnych pojazdéw ozna-
cza, ze bedzie potrzeba ich
dwa razy wiecej, co podraza
koszty inwestycji i generu-
je zwiekszone zapotrzebo-
wanie na kierowcéw, z de-
ficytem ktérych dzis sie juz
borykamy.

Prof. Halina Brdulak:
Zatem trzeba dokonac re-
wolucji w modelach bizne-
sowych, bo myslenie w ka-
tegoriach przesztosci nie
zepnie sie finansowo.

dr inz. Grzegorz Lichocik,
wiceprezes Geis PL:
Zmiany s3 potrzebne tez
w nowych obszarach. My-
§le tu o dostepie do ener-
gii elektrycznej. ZrobiliSmy
dwa lata temu badania. Zo-
stat nimi objety park logi-

styczny w Strykowie, gdzie
funkcjonuje kilka firm dys-
trybucyjnych. Okazalo sie,
ze Sredniej wielkosci firma
potrzebuje od 60 do 100
MW pradu, by méc natado-
wac elektryczne samochody.
Z reguly proces bedzie odby-
wal sie miedzy godzing 5a 6
rano. Wtedy storice jeszcze
nie operuje wystarczajaco
mocno albo w ogble, czyli
pozyskanie energii z OZE,
takiego jak fotowoltaika,
moze nie wchodzi¢ w gre.
Trzeba bedzie wiec pobrac
prad z sieci lub generatoréw
energii. Tymczasem parki
logistyczne nie s3 do tego
przystosowane, To rodzi ko-
lejne wyzwanie, ktérym jest
dzi$ tez Koszt pradu. Nala-
dowanie samochodu elek-
trycznego kosztuje 3 zt za
1 KW. Oznacza to podobny
koszt do tego, jaki ponie-
siemy, tankujac paliwo do
auta. Trudno dzi$§ zatem
moéwié o skutecznym wy-
korzystaniu aut elektrycz-

nych. Alternatywa pozosta-
na wiec auta hybrydowe ze
spalaniem wodoru. Niestety
itu widze wyzwania. W Pol-
sce jest dostep do wodoru,
ale brazowego, czyli z wegla.
Tymczasem potrzebujemy
tego zielonego. To wymaga
zmian infrastrukturalnych,
czyli inwestycji.

Kolejna sprawa sa pro-
gramy wsparcia w realizacji
elektryfikacji transportu. Te
réwniez s3 potrzebne.

Moéwimy tez o raportowa-
niu w zakresie ESG. Rapor-
ty powstaja jednak zgodnie
z 0gélnymi normami, jakie
spelnia auto, a nie na pod-
stawie faktycznego zuzycia
paliwa, a wiec tego, ile pro-
dukuje zanieczyszczen, re-
alizujac dostawy.

Rafat Owczarek, kierow-
nik sprzedazy European
Logistics Polska w Dachser
Polska:

Jako miedzynarodowa fir-
ma mamy S$wiadomosé
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Global Logistics
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W debacie udziat wzieli (od Iewej) dr hab. prof. SGH Halina Brdulak,
dr inz. Grzegorz Lichocik, wiceprezes Geis PL, Andrzej Koztowski, cztonek zarzqdud.
ROHLIG SUUS Logistics, Piotr Ggska, dyrektor rynku transportu ciezkiego PKO
Leasing, Marcin Smota, dyrektor operacyjny w ID Logistics; Magdalena Szaroleta,
dyrektor sprzedazy Raben Transport, Rafat Owczarek, kierownik sprzedazy
European Logistics Polska w Dachser Polska; Maciej Wroriski, prezes Zwigzku

Pracodawcoéw Transport i Logistyka Polska

wyzwan, jakie przed nami
stoja w zakresie zeroemi-
syjnego transportu. Dlate-
go podejmujemy konkret-
ne dzialania, zaréwno jako
organizacja w Polsce, jak
icala Grupa. Obecnie jeste-
$my na etapie wylaniania
struktur odpowiedzialnych
za raportowanie w zakresie
ESG. PrzeprowadziliSmy juz
pierwsze audyty Srodowi-
skowe w naszej centrali
i hubie w Strykowie. Wdro-
zyliSmy juz wnioski z tego
audytu, ktéry bedzie realizo-
wany rowniez w pozostatych
naszych oddziatach.

Poza tym zainstalowa-
liSmy farmy fotowoltaicz-
ne w oddziale w Strykowie,
ktoére juz niedtugo powsta-
na tez we Wroctawiu. Aby
minimalizowaé zuzycie
energii, wprowadziliSmy
o$wietlenie LED, Stawiamy
na polityke matych, ale kon-
sekwentnych krokow.

JesteSmy szczegoOlnie
dumni z naszej najnow-
szej ustugi bezemisyjnych
dostaw, ktéra jako Grupa
Dachser oferujemy juz w 13
regionach metropolitalnych
w Europie. Do 2025 1. kon-
cepcja logistyki miejskiej be-
dzie dostepna w sumie w 24
miastach, w tym w Warsza-
wie, Wykorzystujemy w niej

elektryczne ciezar6wki, ale
tez rowery wspomagane sil-
nikiem elektrycznym.

W dazeniu do zeroemi-
syjnosci koncentrujemy sie
na optymalizacji proceséw
magazynowych. Wdrazamy
cyfrowego bliZniaka, dzieki
ktéremu eliminujemy ko-
nieczno$¢ skanowania prze-
sytek na wejsciu i wyjsciu,
dzieki czemu pracownicy
magazynéw moga skupic¢ sie
na ladowaniu aut. Ponadto
staramy sie tez ograniczy¢
kursy wozkow widlowych
w magazynach, co przy-
czynia sie do zmniejszania
zapotrzebowania na energie
elektryczng. Chcemy réw-
niez wspierac naszych part-
neréw, czyli przewoznikow
w ich dazeniu do emisyjno-
§ci. Mamy $§wiadomosé, ze
sami moga nie sprostac no-
wemu obowigzkowi.

Prof. Halina Brdulak:

ESG obejmuje jednak row-
niez kwestie zwigzane z od-
powiedzialno$cia spoleczng
iladem korporacyjnym. Ja-
kie dzialania sa podejmowa-
ne w tych obszarach?

Marcin Smota, dyrektor
operacyjny w ID Logistics:
ID Logistics dwa lata temu
przyjelo do realizacji stra-

tegie CSR, w ktorej zatozy-
liSmy 10 celéw gtéwnych,
opierajacych sie na trzech
filarach. Poza ochrong $ro-
dowiska, s3 to aspekty spo-
leczny i socjalny. Efektem
tego bylo powolanie struk-
tur w organizacji, ktére nie
tylko inicjuja, ale tez koor-
dynuja realizacje zatozonych
celéw. Wsréd nich jest: ob-
nizenie emisji gazéw cie-
plarnianych o 40 proc. oraz
osiagniecie 70 proc. wskaz-
nika awansu wewnetrznego
dla kierujacych magazyna-
mido 20301, a takze w roku
2025 osiagniecie wskaznika
segregacji odpadéw na po-
ziomie 85 proc., zwiekszenie
zatrudnienia os6b z niepet-
nosprawnosciami o 20 proc.
oraz osiagniecie poziomu 75
proc. magazynéw zaangazo-
wanych w projekty Srodowi-
skowe realizowane z klien-
tami.

W zakresie podejscia $ro-
dowiskowego powstaja np.
inwestycje w elektryczne
ciezar6wki, ktérymi wyko-
nujemy bezemisyjne dosta-
wy w Warszawie dla Pepsi-
Co Polska. Planujac nowe
magazyny, budujemy je
w standardzie sprzyjajacym
Srodowisku, a to oznacza in-
stalacje wielu ekologicznych
rozwigzan, jak chocby tych

majacych na celu pozyska-
nie zielonej energii. Na ob-
szarze obiektéw magazy-
nowych powstaja systemy
ladowania samochodéw
elektrycznych, instalacje
fotowoltaiczne, a kolejnym
potencjalem staje sie kwe-
stia magazynéw energii. Dla
jeszcze lepszej efektywnosci
energetycznej w ostatnich
latach zostalo powolane
stanowisko w strukturach
centralnych IDL Polska,
majace na celu optymali-
zacje zuzycia energii (elek-
trycznej oraz gazu) poprzez
wdrazanie innowacyjnych
rozwiazan, narzedzi, a takze
dobrych praktyk. Waznym
elementem naszej strategii
jest takze autonomia jedno-
stek organizacyjnych i swo-
boda dzialania dajaca duza
réznorodnos$é ciekawych
rozwiagzan oraz projekty
z naszymi klientami, kto-
IZy s3 coraz mocniej zainte-
resowani tym, by wspélnie
z nami realizowac inicjaty-
wy z obszaréw strategii CSR.

Maciej Wronski:

Mam wrazenie, ze wracamy
do przeszlosci. Pamietam
lata 70., kiedy rzucano ha-
sta, z ktérych nic nie wyni-
kalo. Teraz jest podobnie.
Jesli bowiem przejdziemy

na poziom realizacji kon-
traktu, to realizacja ogta-
szanych celéw nie wygla-
da juz tak dobrze. Bo jak
mozna o nich méwic, kiedy
przewoznikowi proponuje
sie cene za kurs, przy kt6-
rej nie jest w stanie wplacic
pracownikom tego, czego
wymagaja przepisy, w tym
pokry¢ zaliczki na ZUS,
podatek dochodowy. O ja-
kiej wspoéipracy wielopo-
ziomowej moze by¢ zatem
mowa? To s3 piekne stowa,
nie majace pokrycia w rze-
czywisto$ci. Bo jak o tym
mowié, skoro korporacje
placa za ustuge przewoz-
nikom w terminie 120 dni.
Czy to jest spoteczna odpo-
wiedzialno$é biznesu, kie-
dy przewoznik realizuje
ushuge za cene, ktéra nie
pozwala mu na pokrycie
zobowiazan, nie moéwiac
juz o wypracowaniu marzy.

Andrzej Koztowski:

Obecnie wiekszo$¢ rozwig-
zan w zakresie zielonych
dostaw wigze sie z duzymi
kosztami. Edukujemy w tym
obszarze naszych klientow.
Uswiadamiamy im, z czego
to wynika oraz ze musimy
dziala¢ razem, jesli chcemy
osiagnaé cel w zakresie ze-
roemisyjnosci. Oczekujemy,
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Ze oni réwniez sie zaanga-
zuja i bedg partycypowacé
w kosztach transformacji.
W tym roku opublikowali-
$§my nasza pierwsza stra-
tegie ESG. Mamy takze de-
dykowane struktury, ktére
czuwaja nad jej realizacja.

Dbamy tez o kierowcoéw
naszych przewoznikéw.
W centrach dystrybucyjnych
tworzymy dla nich calodobo-
we strefy, aby mogli wypo-
czaé w godnych warunkach.,
To jest wazne, jesli chcemy,
by w przyszto$ci miat kto jez-
dzi¢ hybrydowymi czy elek-
trycznymi ciezaréwkami.
Atrakcyjne warunki pracy
to dzi$ podstawa. Wspiera-
my tez przewoznikow w wy-
mianie taboru. Staramy sie,
by mieli dostep do finanso-
wania na realizacje tego ro-
dzaju inwestycji.

Powiem wiecej, klienci
wymagaja od nas przestrze-
gania pewnych zasad. Dlate-
go i my wymagamy od nich
tego samego. Dlatego dazy-
my do tego, by réwniez mieé
prawo do audytu warunkéw,
jakie oferuja naszym kie-
rowcom w swoich centrach
logistycznych. Uwazamy, ze
trzeba tworzy¢ przyjazne
miejsca pracy - dla ludzi
i $rodowiska.

dokoriczenie na str. E16
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dokonczenie ze str. E15

Magdalena Szaroleta:

Zgadzam sie, ze uswiada-
mianie klientéw jest waz-
ne dla realizacji celéw ESG.
Musimy jednak stawia¢ na
strategie, na ktére nas stac¢
i s3 dla nas dostepne. Od
wielu lat mamy w naszych
strukturach zespét, kto-
ry odpowiada za strategie
Zréwnowazonego rozwoju.
Widzimy, jakie wyzwania
wiaza sie z jej realizacja. Ko-
nieczne jest uSwiadamianie
pracownikéw w organizacji
na temat tego, co jest wazne,
jak kazdy z nas przyczynia
sie do realizacji obranego
przez nas kierunku rozwo-
ju. Raportowanie w zakresie
ESG, spotkania z pracowni-
kami czy rozmowy z klien-
tami pokazuja, jak rzeczy-
wisto$¢ wcigz rozmija sie
z naszymi wizjami. Kladzie-
my w naszej strategii duzy
nacisk na kwestie zarzadcze,
czyli czynnik G. Aspekt spo-
leczny jest szczeg6lnie waz-
ny w przypadku kierowcow.
Dlatego opracowaliSmy pro-
jekt Drive the Driver, ktory
pozwala nam stale rozwi-
jac sie w trzech obszarach
takich jak : wynagrodzenia,
infrastruktura i szacunek
w komunikacji. Wprowadzi-
liSmy tez innowacyjne roz-
wigzanie, jakim jest symula-
tor VR dla kierowcéw, dzieki
ktéremu mogg uczy¢ sie bar-
dziej ekologicznej jazdy. Pet-

ni on takze funkcje szkole-
niowa dla nowych, mtodych
pracownikéw, ktérzy najcze-
$ciej nie majg do$wiadczenia
w jezdzie. Pozwala zdoby¢
umiejetnosci, dzieki ktérym
beda bardziej przygotowa-
ni, a tym samym bezpieczni,
gdy wyjada na droge.

Rafat Owczarek:

Réwniez zgadzam sie z tym,
ze operatorzy logistycz-
ni maja duza role do ode-
grania w zakresie edukacji
klientéw na temat dobre-
go traktowania kierowcow.
Szczegdlnie ze juz niedlugo
znowu mozemy odczué ich
niedobdr.

W Dachser dazymy do
tego, by przewoznicy i kie-
rowcy wspoélpracujacy z na-
szymi oddziatami czuli sie
cze$cia naszej organizacji.
Dlatego juz kilka lat temu
stworzyliSmy w naszych od-
dzialach stanowisko odpo-
wiedzialne za wspéiprace
z nimi. Rolg tych oséb nie
jest nadz6r nad realizacja
warunkéw handlowych,
ale zapewnienie stalego
kontaktu z przewoznikami
i kierowcami oraz mierze-
nie ich satysfakcji z pracy.
W zwigzku z tym regular-
nie przeprowadzamy ankie-
te, w ktorej badamy poziom
zadowolenia przewoznikéw
i kierowcow z pracy, pytamy
réwniez o to, co powinno sie
zmienié. Na podstawie wy-
nikéw tych ankiet realizuje-

my projekty optymalizujace
ich prace. Dazymy w nich na
przykiad do skrocenia czasu
zaladunku, tak aby kierowcy
spedzali jak najmniej cza-
su w naszych magazynach.
Przewoznicy i kierowcy sg
réwniez naszymi stalymi
gos$¢mi podczas imprez in-
tegracyjnych.

Dbamy tez o poprawe
warunkéw pracy naszych
pracownikéw. W kazdym
z naszych oddziatéw mamy
wybranych przedstawicie-
li pracownikéw, do ktérych
kazdy moze sie zglosic¢ ze
swoim problemem. Ponad-
to powolali§my komisje an-
tydyskryminacyjna.

Grzegorz Lichocik:
Budowanie struktur ESG po-
lega na konsolidowaniu ob-
szaréw, w ktorych funkcjo-
nuje firma. Konieczne jest
wylonienie osoby odpowie-
dzialnej za kazdy z nich, ale
tez zespotu, ktéry bedzie re-
alizowat cele ESG, reprezen-
tujac kilka opcji. Jesli chodzi
o0 aspekt spoleczny, to mamy
w naszej firmie obszar zwia-
zany z budowaniem infra-
struktury przyjaznej kie-
rowcom, ale i taki, ktory jest
zwiazany z HR.
PrzeprowadziliSmy jaki$
czas temu badania dotycza-
ce satysfakcji z pracy wéréd
kobiet. Sprawdzalismy, jak
sie czujg w organizacji, jak
sa realizowane ich potrze-
by np. wtedy, gdy sa mtody-

Partner

PREZENTACJA

Czy zmiany klimatyczne

Fresh Logistics

Raben Group

wplywaja na logistyke?

Zmiany klimatyczne w XXI w, s3 na tyle
dotkliwe, Ze przebily sie do powszechnej
Swiadomosci spoteczenistw. Nawet naj-
bardziej sceptyczne rzady i organizacje
nie moga ich ignorowac. Dyskusje glo-
balne koncentruja sie teraz na meto-
dach spowalniania zmian klimatycznych
i ograniczania ich skutkéw.

W Unii Europejskiej nadzér nad zmianami
Kklimatu realizuje Europejskie Centrum Sred-
nioterminowych Prognoz Pogody Copernicus
(C3S). W 2023 1. C3S odnotowato kilka istot-
nych odchylen wskaznikéw klimatycznych,
W tym najgoretszy miesiac w historii i naj-
wyzsze codzienne globalne $rednie tempe-
ratury, ktére przekraczaly poziomy przed-
przemystowe o ponad 2 st. C. Ocieplajacy sie
klimat powoduje efekt domina: nasilaja sie
susze, powodzie, burze, huragany oraz ekstre-
malne fale goraca i zimna, a nowe zjawiska
pogodowe pojawiaja sie w nietypowych miej-
scach i porach roku, co ma ogromny wplyw
na laficuchy dostaw zywno$ci. Ekstremalne
warunki pogodowe niszcza infrastrukture
transportowa, powodujac zerwane mosty,
podmyte drogi i osuniecia skal, co prowadzi
do wydhuzenia dostaw i op6Znien. Logistyka
Swiezej zywnosci jest wysScigiem z czasem,
a opdznienia skracaja przydatnos¢ produktéw
do spozycia, obnizajac ich wartosé.

Zmiany klimatyczne wplywaja réwniez
na uprawy, zmieniajac geograficzny rozktad
gatunkow roslin i wlasciwosci terenéw rol-
niczych. Tradycyjne regiony upraw stajg
sie mniej wydajne, a nowe obszary bardziej
atrakcyjne. Na przyklad potudnie Francji
i Hiszpanii coraz cze$ciej boryka sie z su-
szami, przesuwajgc uprawy na pétnoc. Te
zmiany wymuszajg dostosowanie laficuchéw
dostaw i inwestycje w nowa infrastrukture
oraz dywersyfikacje dostawcow.

Clobalizacja taficuchéw dostaw zywno-
Sci sprawia, ze s3 one bardziej wrazliwe na
zaklécenia spowodowane zmianami Kkli-
matycznymi. Turbulencje w jednym regio-

nie moga mie¢ daleko idace konsekwencje,
wplywajac na dostepnos¢ zywnosci i ceny
na calym swiecie. Centralizacja dystrybucji
i koncentracja wolumenéw na diugich tra-
sach transportowych ograniczajg elastycz-
nos$¢ reakcji na gwattowne zmiany warun-
koéw pogodowych.

Budowanie odpornosci laficuchéw dostaw
zywnosci na ryzyka zwigzane ze zmianami
klimatycznymi jest kosztowne, co wplywa
na ceny i dostepno$¢ zywnosci. Konieczne
jest zastosowanie zréznicowanych strategii,
zaréwno w krétkiej, jak i dlugiej perspekty-
wie. Wprowadzenie metod uprawy bardziej
odpornych na zmiany klimatu, takich jak:
dywersyfikacja gatunkow, ochrona zasobéw
wodnych oraz techniki zarzadzania stanem
gleby, moga pomdéc w zminimalizowaniu
ryzyka zwigzanego z ekstremalnymi warun-
kami pogodowymi. Dodatkowo nalezy inwe-
stowac w réznorodno$¢ Zrodet zaopatrzenia,
rozwoj alternatywnych tras transportowych
iwykorzystanie technologii monitorowania
i prognozowania.

Zmiany klimatyczne s3 duzym wyzwaniem
dla globalnego bezpieczenistwa zywnoscio-
wego oraz stabilnosci gospodarczej. Jednak
poprzez wdrazanie skutecznych strategii bu-
dowania odpornosci, adaptacji do zmieniaja-
cych sie warunkoéw oraz wspieranie wspét-
pracy i innowacji mozemy zminimalizowac
ryzyka i stworzy¢ bardziej zréwnowazony
i elastyczny system dostaw zywnosci. Wspdl-
ne dzialanie wszystkich zainteresowanych
stron jest kluczowe dla przeciwdzialania wy-
zwaniom zmian klimatycznych i zapewnie-
nia dostepnosci bezpiecznej, zdrowej i przy-
stepnej cenowo zywnosci dla wszystkich.

Antoni Zbytniewski
business development
manager

Fresh Logistics Polska,
Grupa Raben

mi matkami, czy czuja sie
dyskryminowane, gdy pra-
cuja na stanowiskach lub
wykonujg te same zadania
co mezczyzni. Ich wyni-
ki zaowocowaly szeregiem
zmian w firmie, Zrealizowa-
liSmy tez projekt z zakresu
bezpieczenistwa pracy, ale
i zdrowia psychicznego.
Duza cze$¢€ oséb, ktére za-
trudniamy, to mlodzi pra-
cownicy, narazeni na rézne
kryzysy. Wazne jest, by im
pomoéc w ich przejsciu. To
bedzie bowiem mialo pozy-
tywne przelozenie na ich re-
lacje z firma.

Stawiamy tez na wspoét-
prace ze szkolami $redni-
mi i uczelniami w zakresie
ksztalcenia przysztych kadr
w branzy TSL.

Wcigz tez szukamy no-
wych obszaréw, w ktérych
mozemy by¢ aktywni.

Prof. Halina Brdulak:
Jakich kompetencji dzi$
poszukujemy u pracowni-
kéw? Jak sie one zmienia-
ja w zwigzku z postepujaca
automatyzacja i robotyzacja
w firmach oraz coraz wiek-
sz3 obecnoscig sztucznej in-
teligencji?

Piotr Gaska:

Technologia bedzie wspar-
ciem w pracy na wielu sta-
nowiskach. Takze na sta-
nowisku kierowcy. Dzi$
samochody s3 lepiej wypo-
sazone niz przed laty, co

niewatpliwie wptywa na
komfort ich uzytkowania.
Niemiej jednak trzeba za-
dbac o poprawe warunkow
pracy kierowcoéw w zakresie
wypoczynku. Musza sie czué
dobrze w trakcie oczekiwa-
nia na zaladunek towaru,
czy podczas przerwy w pra-
cy. To szczegdlnie wazne dla
mtodych oséb, ktdre obecnie
postrzegaja te branze jako
malo atrakcyjna i nie wiaza
z nig zawodowych planéw.
Oczekujg o§miu godzin pra-
cy i czasu wolnego dla siebie,
Dlatego trzeba podejmowac
dzialania, ktére uatrakcyjnia
prace w sektorze TSL.

W przypadku zas zawo-
déw okototransportowych
bedzie rosto zapotrzebo-
wanie na nowe kompeten-
cje. Przede wszystkim te
zwigzane ze znajomoscia
nowych technologii, umie-
jetnos$cig pracy z réznego
rodzaju programami. Istot-
ne jest zatem zacie$nianie
wspolpracy ze Srodowiskiem
edukacyjnym w zakresie
ksztalcenia uczniéw i stu-
dentéw, ktérzy bedg przy-
szlymi pracownikami TSL.

Maciej Wronski:

Przeprowadzili§my badania
na temat tego, jak spraw-
dza sie system szkolnictwa
ikursy realizowane pod nad-
zorem panstwa w zakresie
ksztalcenia pracownikéw.
Okazalo sie, ze rozmijaja
sie z rzeczywistoscig. Wyni-

ki badan pokazaty bowiem,
iz 50 proc. kierowcéw tra-
fiajacych do firm bylo oce-
nionych przez pracodawcéw
jako niezdatnych do wyko-
nywania zawodu. Pojazdy sa
coraz bardziej nowoczesne,
naszpikowane systemami,
takimi jak na przykiad do
poboru oplat. Mlode osoby
nie maja wiedzy, jak je ob-
stlugiwaé. Nowoczesne roz-
wigzania pozwalajg wiec
optymalizowa¢ dzialalnos$¢
pracodawcom, ale s3 wy-
zwaniem dla pracownikéw.
Szczegoblnie ze tych syste-
mow do obstugi wciaz przy-
bywa. Zatem potrzebne s3
zmiany w szkolnictwie, ale
powinno sie takze wyma-
gac od dostawcéw nowych
technologii, by dostarczane
przez nich rozwigzania mo-
gly sie integrowacé. To ula-
twiloby ich obstuge.

Magdalena Szaroleta:

To fakt, narzedzi, z kt6-
rych korzystamy w naszej
pracy, jest coraz wiecej, co
jest wyzwaniem. Spotka-
lam sie jednak z bardzo
ciekawym pomyslem, jaki
ma WSL w Poznaniu. Chce
stworzy¢ nowy sposéb na-
uczania. 3,5-letnie studia
maja laczy¢ teorie z prak-
tyka. To moze bardzo pomac
w ksztalceniu mtodych lu-
dzi, ktdrzy, konczac szko-
le, nie maja zadnego do-
$§wiadczenia, przychodzac
do pracy. Wazne jest tez, by
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zadbaé o uatrakcyjnienie
pracy kierowcéw w Polsce,
To wymaga zmiany infra-
struktury, ktéra jest dla nich
przeznaczona, ale i perspek-
tyw na przyszto$¢. Mtodzi
ludzie chcg zachowaé har-
monie miedzy zyciem za-
wodowym a prywatnym. Je-
§li sie to uda, bedzie wiecej
chetnych do pracy w tym za-
wodzie. Pomé6c w tym moze
tez rozwoj transportu inter-
modalnego.

Andrzej Koztowski:
Musimy pokazaé, ze jako
branza jesteSmy atrakcyj-
nym pracodawca dla mio-
dych oséb. W Suusie naszym
celem jest bycie pracodawca
pierwszego wyboru w sek-
torze TSL. Obserwujemy, ze
dla mtodych pracownikéw
wazne jest spelnianie przez
organizacje standardéw
ESG. Pytaja wiec, czy fir-
ma inwestuje w te obszary,
w co dokladnie, na czym po-
lega realizacja projektéw. Sa
bardzo dobrze przygotowa-
ni i oczekujg konkretnych
odpowiedzi. Interesuje ich
tez, czy pracownicy sa an-
gazowani w inicjatywy z ob-
szaru ESG.

Kolejna sprawa to po-
kazanie mlodym ludziom,
Ze stawiamy na rozwiaza-
nia cyfrowe, ktére réwniez
s3 dla nich istotne. Ale nie
za wszelka cene, lecz tam,
gdzie faktycznie jest to po-

prace. A wiec w obszarach,
w ktoérych wykonuje sie po-
wtarzalne, zatem i mono-
tonne czynnos$ci. Chodzi
o to, by pracownicy nie czuli
sie znuzeni praca, by mogli
sie zaangazowaé w ciekawe
projekty majace wplyw na
rozwdj ich i firmy. Poza tym
zaangazowanie pracowni-
kéw ma realne przelozenie
na osiagane rezultaty.

Jesli chodzi o sztuczng in-
teligencje, to traktujemy ja
jako narzedzie wzmacniaja-
ce kompetencje i efektyw-
nos¢ naszych ludzi, odcia-
zajace ich z tych wlasnie
monotonnych, powtarzal-
nych zadan. Natomiast przy
jej zastosowaniu kluczowe
jest zarzadzanie danymi, na
ktérych bazuje. Jesli s3 wy-
sokiej jakosci, bedzie bardzo
przydatna. Dlatego przywia-
zujemy ogromna wage do
tej kwestii i budujemy or-
ganizacje opartg na wiary-
godnych danych.

Grzegorz Lichocik:

Istotne jest, by organizacje
byly coraz bardziej efektyw-
ne i realizowaty cele, ktore
obraly. W coraz wiekszym
stopniu pomocna przy tym
bedzie automatyzacja pew-
nych proceséw i robotyzacja,
a takze wdrazanie sztucznej
inteligencji, ktére wspomo-
g3 pracownikéw w wykony-
waniu zadan. To naturalnie
bedzie rodzito potrzebe na

za tym idzie tworzenia no-
wych programéw nauczania
w szkotach i na uczelniach.

Rafat Owczarek:
Uwazam, ze branza musi
dzi§ zaangazowaé sie
w promowanie sektora jako
atrakcyjnego miejsca pra-
cy. Z badan wynika, ze dla
pracownikéw z zewnatrz
za takie nie uchodzi. Jest
oceniana na réwni z bran-
23 budowlang, ktéra kojarzy
sie z ciezka fizyczna praca.
Zupelnie inaczej postrzegaja
ja osoby, ktdre s3 z nig juz
zwiazane. Ponad 8o proc.
z nich uwaza ja za atrakcyj-
n3, a firmy w niej dziatajace
za dobrych pracodawcéw.
W naszej firmie mamy
dobra sytuacje. W 2023 r.
rotacja wérdd pracownikow
wyniosta 9 proc. To dzieki
dzialaniom majacym na
celu utrzymanie zatrud-
nionych na dluzej. Przy za-
trudnianiu nowych oséb
zwracamy uwage nie tylko
na kompetencje, lecz takze
na to, czy wyznaja wartosci,
jakie ma zapisane w swojej
kulturze organizacja.

Marcin Smota:

Pracownicy oraz klienci
znajduja sie w centrum na-
szej strategii. Dzieki temu
jesteSmy w stanie wspélnie
sie rozwijaé. Dzi$ zesp6t ID
Logistics w Polsce to blisko
10 tys. 0séb. Niezmiernie

zatem dbalos¢, aby kazdy
czul sie dobrze w naszej
organizacji. Wazne s3: at-
mosfera i Srodowisko pra-
cy, dziatania socjalne, odpo-
wiedni poziom zarzadzania
oraz empatia. Jezeli chodzi
o potrzeby HR, to nadal be-
dziemy potrzebowa¢ pra-
cownikéw produkcyjnych.
Cze$c tych zasobdéw stano-
wia pracownicy tymczaso-
wi, gtéwnie osoby z Ukrainy,
ale magazyny s3 przyjaznym
Srodowiskiem dla wielu no-
wych narodowosci, ktére juz
dzi$ z nami pracuja, z takich
krajow jak: Motdawia, Gru-
zja, Nepal i inne, Nasze pro-
cedury, instrukcje i procesy
dostosowujemy do elastycz-
nego i zwinnego dzialania.
Postepujaca automatyzacja,
robotyzacja oraz Al wspo-
magaja te procesy. Dzieki
temu mozemy przenie$¢ na
inny poziom powtarzalne
operacje. Stawiamy na prag-
matyczne i przydatne roz-
wiazania, ale inwestujemy
takze w ciekawe prototypy.
W ramach Grupy IDL kon-
sekwentnie rozwijamy ro-
botyzacje, automatyke oraz
Al Nasz najnowszy projekt
z wykorzystaniem Al polega
na zliczaniu w czasie rze-
czywistym przygotowywa-
nej kompletacji dla klien-
téw w sektorze Retail oraz
FMCG. Cel to dalsze podno-
szenie jakosci i zwiekszenie
zaufania ze strony docelo-

wanie Al to wiele réznych
innych mozliwosci, np.
W polaczeniu z systemem
wideo. Pozwoli to przewi-
dywac potencjalne incyden-
ty i ewentualne zagrozenia,
a dzieki temu odpowiednio
wczesniej bedzie mozna na
nie reagowac. Inne obszary
dla sztucznej inteligencji,
to m.in. predykcja i zarza-
dzanie zapasami w maga-
zynach, prognozy sprzeda-
zy i planowanie zasobéw
ludzkich.

To wszystko oraz sztuczna
inteligencja nios3 za sobg
jednak wyzwania. Jednym
z nich jest cyberbezpieczen-
stwo, o ktére trzeba bardzo
dobrze zadba¢. Niezbedne
jest zapewnienie odpowied-
nio wykwalifikowanych za-
sobow do tworzenia nowych
rozwigzan (czesto wymaga-
jacych dluzszych prac pro-
jektowych) oraz utrzymanie
docelowe systemow, rozwig-
zan. Te kwalifikacje sg ko-
nieczne dla zapewnienia
dalszego rozwoju.

Grzegorz Lichocik:

To pokazuje, ze bedziemy
potrzebowali waskich spe-
cjalistéw oraz pracownikow,
ktérzy beda wykonywali
proste czynnosci, do kto-
rych obstugi nie oplaca sie
wprowadza¢ automatyzacji.

Maciej Wronski:
Sztuczna inteligencja bedzie

trzeba waskich specjalistow
w informatyce.

Prof. Halina Brdulak:

Jesli mieliby paristwo wska-
zal jeden element, ktory
czyni branze atrakcyjna, co
by to bylo?

Magdalena Szaroleta:
Roéznorodnosé zadan, ale
i obszardéw, w ktérych moz-
na wykonywac prace. Kaz-
dy znajdzie cos dla siebie.
Poza tym to branza, ktéra
caly czas sie rozwija.

Rafat Owczarek:
Ro6znorodno$c i mozliwosé
rozwoju. Praca w tej branzy
stwarza mozliwosci spraw-
dzenia sie na réznych stano-
wiskach i obszarach. Mozna
zacza¢ od pracy w magazy-
nie, potem przej$c do sprze-
dazy, a w Koricu zajaé sie za-
rzadzaniem projektami.

Maciej Wronski:
Powiem w pieciu stowach:
nigdy nie bedziesz sie nudzil.

Andrzej Koztowski

Branza logistyczna to do-
skonate miejsce na rozwaj
w wielu obszarach - rézne
frachty, logistyka kontrak-
towa, zarzadzanie laficucha-
mi dostaw w wymiarze lo-
kalnym i globalnym, to takze
praca z nowymi technologia-
mi. Jest to branza perspekty-
wiczna i kluczowa dla rozwo-

trzebne, by zoptymalizowa¢ nowych fachowcéw, a co

istotnym elementem jest wych klientéw. Zastoso-

sprawiala, ze nie bedzie po- ju calej gospodarki. ©0

PREZENTACJA

Siec logistyczna, ktora 1aczy biznes

Rankingi to papierek lakmusowy aktualnej
sytuacji i pozycji partnerdéw logistycznych na
rynku, Nie daja jednak pelnej informacji, ktora
z firm bedzie spelnia¢ najlepiej oczekiwania
biznesowe jej potencjalnych klientow. Poszu-
kiwania idealnego operatora logistycznego
lub transportowego warto rozpocza¢ od prze-
gladu oraz zdefiniowania wlasnych potrzeb
i oczekiwan.

Co wiecej, moze sie okazad, ze obstuga logistyczna bedzie
musiala oprze¢ sie na kilku dostawcach, z ktérych kazdy
whniesie oczekiwang warto$¢ dodanag, a taki mix rozwiaze
wiekszo$¢ trudnosci. Nie zawsze wielko$¢ udzialu w ryn-
ku bedzie odpowiada¢ oczekiwanemu systemowi obstugi.
Firma kurierska zapewni lepszy serwis w obstudze paczek,
a specjalista od dystrybucji paletowej bedzie sprawniejszy
w obstudze wielu palet do duzej liczby odbiorcow w tym
samym czasie, Warto zatem pos$wieci¢ wiecej czasu na
blizsze zapoznanie sie z ofertg firm, ktére na pierwszy
rzut oka oferujg podobne rozwigzania, poniewaz réznice
moga by¢ zasadnicze.

Geis PL - polska sie¢ przesytek paletowych nalezaca
do miedzynarodowej grupy logistycznej Geis z siedzibg
w Niemczech buduje swoja przewage konkurencyjng od
ponad 7o lat i jest liderem branzy TSL w Europie Srodko-
wej. Firma zatrudnia prawie 10 tys. pracownikow w 200
oddzialach w 13 krajach. Specjalizuje sie w transporcie
przesylek na paletach, zaréwno krajowych, jak i mie-
dzynarodowych. Na rynkach niemieckim, czeskim oraz
slowackim Geis jest gtéwnym operatorem drobnicowym,
a co szczegodlnie wazne to réwniez jedna z kluczowych
firm na rynku polskim. Uzupelnieniem sieci logistycz-
nej jest takze logistyka kontraktowa, ktéra pozwala na
efektywne zarzadzanie zapasami oraz operacjami logi-
stycznymi towaréw klientéw firmy. Sprawna obstuga
laficucha dostaw skupia sie na zapewnieniu transportéw
wszystkich wolumendw, réwniez w ramach przewozéw
czeSciowych (LTL) i calopojazdowych (FTL). Kolejnym s3
ustugi zwigzane z transportem konteneréw drogg mor-
ska, kolejowa i obstuga przesytek lotniczych (transport
Air&Sea). Aby prawidlowo przygotowac przesytke do prze-
wozu i zabezpieczy¢ ja na czas transportu, dla niektérych
towardéw konieczne jest przygotowanie odpowiedniego
opakowania. Jest to kolejny obszar dzialania firmy, ktora
w swojej ofercie réwniez zajmuje sie produkcja opakowan

dla towaréw do transportu. Grupa stawia na indywidu-
alne podejécie i profesjonalna, kompleksowa obstuge lo-
gistyczno-spedycyjna biznesu.

- Wieloletnie doswiadczenie oraz silna miedzynarodo-
wa pozycja Grupy Geis to wiele wysokiej klasy rozwigzan
w obstudze logistycznej i spedycyjnej klientéw bizneso-
wych. W Polsce firma istnieje od 2013 r. i dysponuje wlasng
siecia drobnicowa oparta na 19 terminalach przetadun-
kowych i obszarach dystrybucyjnych, zatrudniajac pra-
wie 550 0sob w catym kraju. Dodatkowo ma dwa oddzialy
oferujace obstuge w ramach biznesu Air&Sea. Poprzez
dynamiczny rozw6j Geis PL umacnia swojg pozycje na
rynku, stajac sie jednym z czotowych graczy, zaréwno
w drobnicy krajowej, jak i miedzynarodowej. Jest réwniez
uznanym dostawca logistyki kontraktowej, Iaczac sktado-
wanie i zaawansowane ustugi podnoszace wartos$¢ oraz
uzytecznosc towaréw. Marka i logo firmy Geis, kojarzona
gtéwnie z charakterystyczna z61ta kostka, to synonim
pracy zespotowej i otwarto$ci na potrzeby klienta. Geis
PL tworza eksperci w swoich dziedzinach, a zaangazo-

Poprzez dynamiczny rozwoj Geis PL
umacnia swojg pozycje na rynku,

stajac sie jednym z czotowych graczy,
zarbwno w drobnicy krajowej, jak

i miedzynarodowej — moéwi dr Grzegorz
Lichocik, wiceprezes Geis PL
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Global Logistics

wanie pracownikéw jest doceniane przez szeroka grupe
Kklientéw oczekujacych partnerskich i otwartych relacji.
To daje przestrzen do tworzenia unikalnych rozwigzan
dostosowanych do potrzeb i wymagan partneréw bizne-
sowych, a takze odpowiedniego reagowania na wszelkie
wyzwania, jakie sg stawiane przed nowoczesnym opera-
torem logistycznym - méwi dr Grzegorz Lichocik, wice-
prezes Geis PL.

W minionym roku auta dystrybucyjne w ciagu 12 mie-
siecy pokonaly 25 mln km, a auta liniowe - 20 mln km.
Dzieki temu dostarczono prawie 2 mln przesytek o 1acz-
nej wadze ponad 400 mln kg. Geis kontynuuje ekspansje,
zwiekszajgc swojg powierzchnie magazynowa, przediuza-
jac umowy najmu w Poznaniu i Bydgoszczy oraz powiek-
szajac magazyn w Krakowie. Obecnie firma dysponuje
magazynami o tgcznej powierzchni ponad 52 tys. mkw.

Sie¢ oddziatow firmy jest zaprojektowana w taki sposab,
aby byla jak najbardziej efektywna i zapewniala jak naj-
krétszy czas dostawy. Dzieki temu w Czechach, na Stowacji
iw Polsce Kklienci firmy moga realizowac dostawy do tych
trzech krajéow w ciagu 24 godzin.

Nieustanny rozwdj i ambitne plany

CGrupa Geis w 2023 1. umocnila swoja pozycje rynkowa
w Europie Srodkowo-Wschodniej i na Batkanach poprzez
przejecie wiekszo$ciowego udzialu w firmie Quehen-
berger Logistics. Tym samym klienci obu firm uzyskali
dostep do rozleglej sieci transportowej siegajacej od Luk-
semburga do Morza Czarnego oraz od Battyku do Morza
Srédziemnego.

Geis swoj rozwoj opiera réwniez na innowacjach, rozu-
miejac potrzebe tworzenia rozwiazan opartych na zréw-
nowazonym rozwoju. W ramach strategii MissionZero,
majacej na celu osiggniecie neutralnosci klimatycznej do
2040 1., wprowadzamy nowe technologie, ktére redukujg
emisje CO2 i operacyjnie zwiekszajg efektywnos$¢ trans-
portu. Jednym z najnowszych projektéw wprowadzonych
przez Geis s3 naczepy typu CityLiner, ktére zwiekszaja
ladowno$¢ pojazdéw dystrybucyjnych i umozliwiaja do-
stawy w trudno dostepnych miejscach. Zastosowanie
ich przynosi liczne korzysci - nie tylko zmniejsza emi-
sje dwutlenku wegla poprzez ograniczenie liczby pojaz-
déw w aglomeracjach, lecz takze obniza koszty dostaw.
Do kornica III kw. 2024 1. planujemy mie¢ w swojej flocie
przynajmniej 25 tego typu naczep. Dodatkowo nieustajaco
optymalizujemy trasy przejazdéw naszych samochodéw
iprocesy w centrach logistycznych - méwi Adam Kwiat-
kowski, wiceprezes Geis PL.




E18 29. RANKING FIRM TSL

Dziennik Gazeta Prawna, 24 czerwca 2024 nr 121 (6286) dziennik.pl forsal.pl

MAX

FOT. SHUTTERSTOCK

MIN

Dekarbonizacja tr

Aby zrealizowa¢ ambitne cele
unijne, wskazane w Europejskim
Zielonym Ladzie, niezbedne

jest ograniczenie emisji CO2

z transportu o 9o proc. do 2050

r. W tym konteks$cie najwiecej
mowi sie o napedzie elektrycznym
i wodorze. Na etapie przejSciowym
kluczowga role moga jednak odegraé
biopaliwa, a takze inne rozwigzania
wykorzystywane przez transport

Sektor TSL wchodzi w etap
intensywnej transformacji.
Z jednej strony jej motorem
napedowym s3 zmiany re-
gulacyjne i oczekiwania
klientéw, z drugiej zas ko-
nieczno$¢ ograniczenia an-
tropogenicznych emisji ga-
z6w cieplarnianych, ktére
odpowiadajg za ryzyka kli-
matyczne.

- Wyzwaniem, przed
ktérym staje dzisiaj branza
transportowa, jest redukcja
emisji przy jednoczesnym
zachowaniu zdolnosci ope-
racyjnej i utrzymaniu sta-
bilno$ci lanicuchéw dostaw,
ktérych role w funkcjono-
waniu globalnej gospodarki
uzmystowila ludziom pan-
demia COVID-19 - zauwaza
Piotr Lachowicz, group su-
stainability expert w Gru-
pie Raben, i dodaje, ze w tej
sytuacji najprostsza opcja,
czyli redukcja emisji dzieki
ograniczeniu dziatalnosci,
nie jest rozwigzaniem.

- To oznacza, ze rzady, fir-
my i organizacje maja 25 lat,
by przej$¢ na nowy model
gospodarki, o zmniejszonym
wplywie na srodowisko. Aby
to osiggnaé, wszyscy musza
sie zaangazowaé w trans-
formacje niezwlocznie,
korzystajac ze wszystkich
rozwiazan, ktére przyniosa
wymierne efekty dla §rodo-
wiska i nie wplyna negatyw-
nie na biznes - podkresla
Piotr Lachowicz.

Wspblczesnie przewozy
drogowe bazuja gtéwnie
na silnikach wysokoprez-
nych. I choé¢ stosowany
w nich olej napedowy za-
wiera niewielka domiesz-
ke biokomponentu, nadal
s3 wysokoemisyjnym $rod-
kiem transportu. Alternaty-
wa majga sie docelowo staé
pojazdy z napedem elek-
trycznym, a w dluzszym ho-
ryzoncie czasowym réwniez
te napedzane wodorem.

- Wydaje sie, ze potwier-
dzaja to cele samych pro-
ducentéw pojazdow cieza-
rowych, ktérzy deklaruja
systematyczne ogranicza-
nie produkcji samochodéw
z napedem spalinowym.
Réwnoczesnie zmiana
technologiczna jest wy-
muszana presja regulacyj-
na, jak choéby wprowadza-
niem stref zeroemisyjnych
w miastach, dodatkowych

oplat za emisje, czy planami
ograniczenia udzialu samo-
chodéw zasilanych paliwa-
mi kopalnymi w strukturze
europejskiej floty - zauwaza
Piotr Lachowicz.

Wiele barier

Elektryfikacja transpor-
tu ciezkiego, zwlaszcza na
trasach dlugodystansowych
i miedzynarodowych, wciaz
jednak natrafia na istotne
bariery. W 2023 r. w Polsce
zarejestrowano 78 elektrycz-
nych ciezaréwek o masie po-
wyzej 3,5 t i 39 0 masie po-
wyzej 6 t. W tym roku, po
czterech miesigcach, jest
to odpowiednio 35 i 28 po-
jazdow.

Powodéw tego jest wie-
le. Pierwszym jest to, ze
o ile sektor elektrycznych
samochodéw osobowych
i dostawczych rozwija sie juz
catkiem dobrze, to w seg-
mencie powyzej 3,5 t dopiero
sie rozkreca.

- Potrzebny jest rozwéj
technologiczny pojazdoéw,
aby zwiekszy¢ ich zasieg
oraz mozliwos¢ efektywne-
go wykorzystania w zimie
czy przy przewozie towarow
w temperaturze kontrolowa-
nej, gdzie zuzywa sie wiecej
energii. Niezwykle istotny
jest rowniez watek tadowa-
nia aut. Przede wszystkim
trzeba skroci¢ czas tego pro-
cesu - ttumaczy Adam Ga-
lek, cztonek zarzagdu ROHLIG
SUUS Logistics.

Do tego, jak zauwaza-
ja przewoznicy, wazne jest
wydluzenie zasiegu pojaz-
déw elektrycznych. Dzisiaj
realne mozliwos$ci takiego
auta mieszcza sie w grani-
cach 350 km. To, jak podkre-
§laja przewoznicy, sprawia,
Ze te auta majg zastosowa-
nie przede wszystkim na
krétkich dystansach.

- Dzi$§ wykorzystywanie
transportu elektrycznego
jest analizowane i rozpatry-
wane w kwestii lokalnych
rozwiazan, np. dostaw po-
miedzy dwoma zakladami
lub na krétszych dystan-
sach, np. do 300 km, gdzie
juz istnieje odpowiednia
sie¢ lub moze ona zostac
szybko rozwinieta o odpo-
wiednie stacje ladowania
w miejscach, gdzie odbywaja
sie zaladunek czy roztadu-
nek - méwi Tomasz Weber,

Wazne jest wydluzenie zasiegu pojazdéw
elektrycznych. Dzisiaj realne mozliwosci
takiego auta mieszczg sie w granicach 350 km.
To, jak podkreslaja przewoZnicy, sprawia, ze te
auta maja zastosowanie przede wszystkim na
krotkich dystansach

head of corporate commu-
nications w Girteka Group.

Po drugie, koszty nabycia
nowych elektrycznych cie-
zaréwek pozostaja bardzo
wysoKie. S3 one nawet trzy
razy wyzsze niz kosz zaku-
pu ciggnika z silnikiem wy-
sokopreznym. Tymczasem
sektor walczy ze spowolnie-
niem gospodarczym, prze-
ktadajacym sie na skale zle-
cen, stawki frachtow, a co za
tym idzie, na osiagane mar-
ze. Nie ma wiec pieniedzy
na inwestycje i ogranicza
sie do tych najpilniejszych.

- Wyzwaniem pozostaje
réwniez stosunkowo krét-
ka zywotno$¢ baterii oraz
brak do§wiadczen i praktyk
odnosnie do ich utylizacji
czy regeneracji. Co wiecej,
warto zwrdcié uwage, ze
ceny pradu w ostatnich la-
tach wahaly sie bardziej niz
ceny paliw, co rowniez nie
poprawia atrakcyjnosci tej
opcji transportowej - wy-
jasnia Adam Galek.

Wreszcie wérdd barier jest
nierozwinieta infrastruktura
do tadowania samochodéw
elektrycznych. I nie chodzi
tylko o Polske, lecz o cala Eu-
rope. Odpowiedzia na to ma
by¢ przyjecie na poziomie UE
rozporzadzenia w sprawie
rozwoju infrastruktury pa-
liw alternatywnych (AFIR),
ale realizacja zobowigzan
wymaga zaréwno czasu, jak
i pieniedzy.

- Obecnie zaledwie jed-
na strefa ladowania w Pol-
sce zostala przystosowana
do obslugi elektrycznych
ciezar6wek. Tymczasem,
wedlug AFIR, do 2030 I. po-
winno funkcjonowac co naj-
mniej 206 takich stref, i to
wzdluz samej tylko sieci
TEN-T. Niestety rozbudowe
infrastruktury ladowania
w Polsce wciaz ogranicza
wiele barier systemowych
- wyjasnia Jan Wisniewski,
dyrektor Centrum Badan
i Analiz w Polskim Stowa-
rzyszeniu Nowej Mobilnos$ci.
I dodaje, ze do najwiekszych
z nich nalezy wskazywanie
miejsca przylgczenia stacji
do sieci elektroenergetycz-
nej w znacznej odlegtosci
od planowanej lokalizacji
(granicy nieruchomosci),
co oznacza bardzo wysokie
koszty budowy przylaczy
(czesto o dlugosci kilku Ki-
lometréw) po stronie opera-
toréw, w wielu przypadkach
uniemozliwiajace z przyczyn
finansowych oraz operacyj-
nych realizacje inwestycji
infrastrukturalnych,

Przeszkoda pozostaja
réowniez odlegle terminy
budowy przylaczy, wykra-
czajace poza terminy okre-
§lone w AFIR, skutkujace
najdtuzszym w UE czasem
uruchamiania stacji lado-
wania, ktéry w przypadku
wielopunktowych stref la-
dowania wysokiej mocy (w
$wietle AFIR wymaganych
do uruchomienia w bardzo
wysokiej liczbie) czesto wy-
nosi nawet trzy lata.

- Powazna barierg sa tak-
Ze opdznienia w realizacji
budowy przylaczy przez
OSD (operatoréw systemu
dystrybucyjnego) w ramach
podpisanych uméw przyltg-
czeniowych, prowadzace do
dodatkowej przewleklosci
procesu uruchamiania og6l-
nodostepnej infrastruktury
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ansportu ma ciagle pod gorke

ladowania w Polsce - uzu-
pelnia Jan Wisniewski.

Konieczne zmiany

Aby rozruszac¢ inwestycje
w zakresie elektryfikacji
transportu ciezkiego, trze-
ba wprowadzié¢ komplek-
sowy system wsparcia dla
nabywcéw i uzytkownikow
elektrycznych samochodéw
ciezarowych. Cho¢ w niekté-
rych krajach s3 juz dostep-
ne programy dofinansowu-
jace modernizacje floty, to
nadal brakuje znaczacych
planéw wsparcia rzagdowe-
go. Konieczne s3 wiec wiek-
sze zaangazowanie rzadow
oraz instytucji na poziomie
regulatoréw UE w programy
dofinansowarn lub ulg podat-
kowych oraz nowe regulacje
prawne.

- Nie mozna inwesto-
waé w budowe floty nisko-
emisyjnej bez dostepu do
infrastruktury, wiec jest
konieczne przyspieszenie
rozbudowy stacji tadowa-
nia i stacji serwisowych. In-
nym waznym elementem
jest zwiekszenie inwestycji
w badania i rozwéj nowych
technologii oraz wdrazanie
zréwnowazonych rozwia-
zan. Dotyczy to nie tylko po-
jazdow, lecz takze systeméw
zarzadzania, ktére moga
zoptymalizowac¢ laficuchy
dostaw i zmniejszy¢ niepo-

trzebne przebiegi - uwaza
Tomasz Weber.
Ministerstwo Klima-
tu i Srodowiska wskazuje,
ze Polska jest coraz blizej
wprowadzenia wsparcia
dla przewoZnikéw. Na do-
tacje do elektrycznych cie-
zaréwek ma by¢ 1 mld zk
Program, wedlug zapowie-
dzi resortu, ma ruszy¢ w 11
potowie tego roku. Do tego
przewidziano 2 mld zl, czy-
li dwa razy wiecej niz na
subsydia do elektrycznych
ciezaréwek, na rozwdj sta-
cji tadowania. 8o proc. tej
kwoty bedzie przeznaczo-
ne na dotacje do ladowarek
zlokalizowanych wzdluz
sieci bazowej TEN-T, za$ 20
proc. - na doplaty do stacji
uruchamianych na obszarze
centrum logistycznego lub
terminalu intermodalnego.
Zdaniem przewozni-
kow to jednak za mato. Po
pierwsze, ze wzgledu na
niska kwote wsparcia. Po
drugie, zalozenia progra-
mu dofinansowania do za-

kupu pojazdéw elektrycz-
nych przewiduja, ze kwota
dofinansowania leasingu
nie moze by¢ wyzsza niz
oplata wstepna wnoszona
przez przewoznika. Na te
przewoznika nie staé, a le-
asing jest dominujaca forma
pozyskiwania nowych §rod-
kéw transportu w Polsce.

Co w zamian

Dlatego, zdaniem eksper-
téw, w pierwszej kolejnosci
trzeba siegac po rozwigza-
nia, ktére s3 dostepne juz
teraz. R6wnolegle nalezy
monitorowaé nowe tech-
nologie i testowac te, kté-
re dobrze rokujg w dluzszej
perspektywie. Inaczej nie
bedzie mowy o transforma-
cji w transporcie ciezkim. Co
zatem mozna zrobic juz dzi$
mimo tak wielu istniejacych
barier? Szczegdlnie ze na
rynku jest i bedzie ogrom-
na liczba samochodéw na-
pedzanych silnikami wy-
sokopreznymi, ktérych
w krétkim czasie nie da sie

Aby rozrusza¢ inwestycje w zakresie
elektryfikacji transportu ciezkiego, trzeba
wprowadzi¢ kompleksowy system wsparcia
dla nabywcéw i uzytkownikéw elektrycznych
samochodow ciezarowych

zastapié samochodami elek-
trycznymi.

- Mimo systematycznej
wymiany samochody spali-
nowe beda sie przez pewien
czas poruszac po drogach.
Biopaliwa daja szanse na
uzytkowanie dotychcza-
sowego taboru, a przy tym
na znaczng redukcje emisji
- uwaza Piotr Lachowicz.

Szczegoblnie ze biodiesel
moze by¢ samodzielnym pa-
liwem alternatywnym lub
komponentem dodawanym
do paliwa konwencjonalne-
go. Nie wymaga tez tworze-
nia specjalnej infrastruktu-
ry. Mozna go tankowac na
zwyklej stacji benzynowe;j.
Nie wymaga takze zmian
technicznych w pojazdach.

Barierg moze by¢ jednak
cena, jest on drozszy niz
zwykle paliwo. Ponadto wy-
zwaniem jest ograniczona
dostepnosé, bowiem mozna
go tankowac tylko w wybra-
nych krajach, m.in. w Szwe-
¢ji, Finlandii, Holandii czy
Niemczech, jak podkresla
Piotr Lachowicz.

Maksymilian Pawlowski,
kierownik ds. komunikacji
korporacyjnej DPD Polska,
dodaje, ze w jakiej$ perspek-
tywie czasowej rozwiaza-
niem moze by¢ tez wyko-
rzystywanie wodoru do
zasilania. Szczegdlnie tam,
gdzie istnieja ograniczenia

zwigzane z magazynowa-
niem energii elektrycznej.
Jednak w takim przypadku
jest potrzebna sprawna in-
frastruktura przesylowa.

Poza tym mozna stosowaé
inne rozwigzania, jak choé-
by obnizenie masy pojazdéw
i poprawe ich aerodynamiki.
Ale tez optymalizacje ope-
racji logistycznych dzieki
odpowiedniemu doborowi
tras, Srodkéw transportu
i maksymalnemu ich wypel-
nianiu w celu zmniejszenia
liczby kurséw.

- Nie mozemy zapomnieé
o transporcie kolejowym.
Niegdys promowane hasto
,Tiry na tory” nabiera dzi$
dodatkowego znaczenia
- uzupelnia Tomasz Weber.

Pomocny moze by¢ tez
transport intermodal-
ny, ktérego skumulowany
wplyw na $rodowisko jest
duzo mniejszy. Niezalez-
nie jednak od wptywu emi-
sji w przypadku przewozow
kolejowych mierzymy sie
z ograniczong elastyczno-
$cig polgczen i potencjalnie
dluzszym czasem dostaw. To
moze wymusza¢ wprowa-
dzanie zmian operacyjnych
w calym laricuchu, co nie za-
wsze jest mozliwe.

- Kwestie te podniosla
Komisja Europejska w do-
kumencie ,,Greening Fre-
ight Transport”, zwracajac

uwage, ze zréwnowazony
transport powinien 1aczy¢
w sobie niezawodno$c i ela-
styczno$¢ cechujace trans-
port drogowy z efektywno-
§cia Srodowiskowa wspdlna
dla transportu $§rédladowe-
go i kolejowego. Zasygnali-
zowala réwniez problem
braku wystarczajacej licz-
by terminali, co uniemozli-
wia bardziej efektywne wy-
korzystywanie potencjalu
transportu intermodalnego
- thumaczy Piotr Lachowicz.

Jesli chodzi o ostatnia
mile, to wiele méwi sie
o dronach czy autonomicz-
nych pojazdach. Jednak ist-
niejg blokady zaréwno od
strony technologicznej, jak
ilegislacyjnej. Te technolo-
gie nie sg gotowe do tego,
zeby by¢ bezpiecznie, maso-
wo wykorzystywane do ce-
16w komercyjnych, szczeg6l-
nie w miastach.

- Metropolie nie s3 go-
towe np., zeby zaabsorbo-
waé tysigce dronéw do-
stawczych. To samo dotyczy
pojazdéw autonomicznych,
a te musza w dodatku jez-
dzié po rownej nawierzch-
ni, nie przepychac sie i nie
kolidowa¢ z tradycyjnym
ruchem - zauwaza Maksy-
milian Pawlowski.

Zielona transformacja trans-
portu wcigz kryje wiele nie-
wiadomych i wyzwan. ©®

TEKST PROMOCYJNY

Floty transportowe a zrownowazony rozwo;.
Rusza kolejna edycja badania Goodyear

Floty transportowe s3 coraz bardziej sSwiadome znaczenia tematu zréownowazonego rozwoju

i wptywu, jaki ich biznes wywiera na srodowisko. Poszukujg ekologicznych rozwigzan i decyduja sie
na inwestowanie w technologie, ktére pomagaja im wejs¢ na ,,zielona sciezke”. Wida¢ to w wynikach
corocznego badania Goodyear Sustainable Reality Survey, do ktérego zapraszani sg przedstawiciele
setek flot ciezarowych w catej Europie, w tym oczywiscie z Polski. Przeprowadzana od czterech

lat ankieta monitoruje dazenia i postepy branzy w kierunku zréwnowazonego transportu. Wiasnie
ruszyta nowa edycja badania, ktdrego wyniki poznamy jesienia.

Sustainable Reality Survey daje moz-
liwo$é zweryfikowania, czy podejmo-
wane przez firmy dziatania sg zgodne
z europejskimi trendami. Na podsta-
wie do$wiadczen catej branzy, pozwala
zidentyfikowa¢ wyzwania, jakie stojg
na drodze do bardziej zréwnowazonej
dziatalno$ci flot. W zesztorocznej rekor-
dowej edycji swoimi opiniami podzielito
sig az 1600 europejskich flot, w tym 200
z Polski. Co roku Goodyear wspdinie
z organizacjg non-profit Tree-Nation
dziekuje uczestnikom badania, sadzac
drzewo za kazda wypetniong ankiete.

Sektor transportowy nieustannie
mierzy sig z kolejnymi zmianami legisla-
cyjnymi. Inicjatywy takie jak pakiet Fit
for 55, norma Euro 7 czy narzedzia do
obliczania zuzycia energii w pojazdach
(VECTO), obligujg floty do adaptacji do
nowych warunkéw i wdrozenia odpo-
wiednich dziatar — od wprowadzenia we-
wnetrznych regulacji po zastosowanie
okreslonych produktéw czy technologii.
Réwnoczesnie, potrzeba realizacji celéw
zréwnowazonego rozwoju jest wspie-
rana przez klientéw preferujgcych firmy
o0 bardziej odpowiedzialnym podejsciu
oraz inwestoréw, dla ktérych aspekty
ESG staja sie tak samo istotne, jak wyniki
finansowe.

Czytnik Goodyear CheckPointﬁ

Ankieta Goodyear sprawdza, jak floty
ciezarowe podchodza do zréwnowazo-
nego rozwoju w réznych aspektach, od
interpretacji najnowszych przepiséw
Srodowiskowych, przez ustalanie celéw
i kryteriéw zréwnowazonego rozwoju,
po wdrazanie innowacyjnych rozwigzan
i technologii. Rezultaty tego badania
skutecznie pokazujg, w jaki sposdb fir-
my transportowe o réznej wielko$ci re-
agujg na nowe wyzwania i jak modyfiku-
ja dziatania, aby prowadzi¢ swoj biznes
w sposdb bardziej zréwnowazony.

Wzrasta znaczenie
opon w osigganiu celéw
Zzréwnowazonego rozwoju

Z ostatniego badania 2023 wynika,
ze coraz wigcej flot w Europie uznaje in-
westycje w efektywne paliwowo opony

oraz nowoczesny park maszynowy jako
skuteczne $rodki wspierajace realizacje
ich celéw zréwnowazonego rozwoju. Az
56% flot deklaruje stosowanie paliwo-
oszczednych opon. To rozwigzanie jest
szczegolnie popularne wsrdd najwigk-
szych przedsiebiorstw, liczacych ponad
500 pojazddw, gdzie az 70% wskazato
na opony. W mnigjszych flotach widac¢
podobny trend - juz ponad pofowa z nich
stawia na opony ograniczajace zuzycie
paliwa. Operatorzy flot rozumiejg, ze
zmiana opon we flocie na bardziej efek-
tywne paliwowo moze przetozyé sie na
znaczace oszczednosci. Na przyktad wy-
posazenie floty w opony Goodyear z serii
FUELMAX ENDURANCE, dedykowanej
dla firm transportowych operujgcych
na trasach regionalnych, moze przy-
nie$¢ zmniejszenie emisji CO2 0 2%, co

w przypadku floty sktadajgcej sig ze 100
pojazdéw oznacza oszczedno$¢ az 40
000 litréw paliwa rocznie ™.

Przybywa w Europie flot, ktére mo-
dernizujg posiadany park pojazdéw.
Branza  kontynuuje  transformacje
w kierunku samochoddw elektrycznych
oraz bardziej wydajnych uktadéw na-
pedowych, co jest szczegdlnie popu-
larne wsréd duzych i najwigkszych flot,
w rozmiarze od 101 i wiecej pojazddw -
w ubiegtorocznej edycji odsetek odpo-
wiedzi przekroczyt tu 70%, a wsrdd firm
posiadajacych ponad 500 pojazdéw
wyniost 79%. Najmniejsze floty (1-10
pojazdéw) rzadziej decyduija sie natego
typu inwestycje - ten wariant wybrato
42% z nich, co moze by¢ uzasadnione
ograniczeniami budzetowymi.

Telematyka wspiera
oszczednosci

Dazac do redukcji emisji CO2 floty
siegajg tez po inne narzedzia. 47% an-
kietowanych wdrozyto rozwigzania te-
lematyczne, monitorujace i redukujace
zuzycie paliwa. Najczesciej na ten krok
decyduija sie najwigksze floty z taborem
przekraczajgcym 500 pojazdéw (71%),
a najmniej popularne jest to wéréd ma-
tych flot (w rozmiarze do 10 pojazddw)
z wynikiem ponizej jednej trzeciej.

Istotnym wsparciem dla firm trans-
portowych jest Goodyear Total Mobi-
lity, zintegrowana oferta zarzgdzania
flotg, ktdra faczy w sobie opony do
pojazdéw ciezarowych oraz rozwig-
zania i ustugi wspierajgce jeden cel:
ograniczenie przestojéw i poprawe wy-
dajnosci, co pomaga obnizy¢ koszty

paliwa, osiggna¢ unijne cele zwigzane
z emisjg CO2 i poprawi¢ konkurencyj-
no$¢ przedsighiorstw transportowych.
Zaletg tej oferty jest fakt, ze z gamy
réznych rozwigzan mozna uszy¢ ,,pakiet
na miarg”, adekwatnie do rozmiaru flo-
ty i jej biznesowych celdw i ambicji. Od
paliwooszczednych opon, przez system
FleetOnlineSolutions, aplikacje Goody-
ear edob, po czujniki TPMS i czytniki
CheckPoint i DrivePoint. Wszystkie te
elementy potaczone s3 z nowoczesnymi
aplikacjami i wspierane systemami prze-
twarzania danych, sprowadzajac bardzo
skomplikowany proces zarzadzania flotg
do poziomu jednego ekranu komputera
czy tabletu. Wigcej o rozwigzaniach do-
stepnych w ramach Goodyear Total Mo-
bility Solutions mozna przeczytaé tutaj
https://www.goodyear.eu/pl_pl/truck/
tyre-management.html.

Jesli flota chce by¢ konkurencyjna,
efektywna biznesowo i jednoczes$nie
przyjazna dla Srodowiska, musi korzy-
sta¢ z nowoczesnych i inteligentnych
rozwigzan. Zwiaszcza ze przyszto$é
rysuje sie pod znakiem autonomicz-
nosci, cyfryzacji, inteligencji danych
oraz postepujacej komunikacji miedzy
systemami w pojazdach a otoczeniem.
Oprécz bezposrednich oszczednosci fi-
nansowych i korzysci dla $rodowiska na-
turalnego, wiele firm zauwaza réwniez,
ze implementacja strategii zréwnowazo-
nego rozwoju pozytywnie wptywa na ich
korporacyjny wizerunek i moze stanowié
przewage konkurencyjna.

"' Na podstawie analizy wewngtrznej i poréwnania uzycie

nowej opony Goodyear z modelem pogtebianym, biezniko-
wanym i pogtebianym po raz drugi.
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W nielatwych

czasach trudno
0 zielone Inwes

KPO nie wspomoze branzy transportowej w waznych
inwestycjach, zwigzanych przede wszystkim z zielong
transformacjg. Tymczasem portfele firm zostaly wy-

drenowane

Pierwszy kwartat tego roku
przyniost spadek cen frach-
téw drogowych. Na rynku
kontraktowym zmalaly do
127,6 pkt, czyli o0 2,6 pkt k/k,
a spotowym do 123,9 pkt,
czyli 0 1,1 pkt.

- Widoki na przysztosc
nie s3 obiecujace. Przed
nami wakacje, w czasie
ktorych zapotrzebowanie
na transport drogowy jest
z reguly nizsze. Spada bo-
wiem popyt na towary, nie
tylko w Polsce, lecz takze
w innych krajach UE. Trud-
no tez szuka¢ alternatywy.
Budowlanka, na rzecz kto-
rej przewoznicy mogliby
realizowaé zlecenia, tez
przezywa zastéj. A jak nie
ma zlecen, stawki idg w dét
- méwi Leszek Lude, prezes
Polskiej Unii Transportu.

Do tego wraz z likwidacja
kolejek na wschodniej gra-
nicy zwiekszyla sie podaz
samochodéw ciezarowych.

- Zrobila sie ich nadpo-
daz w stosunku do zlecen,
co dodatkowo ma wplyw na
ceny frachtéw - zauwaza
Rafal Mekler, byty kandy-
dat na europosta, dzialaja-
cy w branzy transportowej.

Przewoznicy wyjasnia-
ja, ze stawka za transport
np. do Ukrainy wynosi ok.
1600 euro. Dla poréwnania
w 2023 1. bylo to Srednio
2-2,5 tys. euro. I zaznaczaja,
ze spadek cen ma miejsce
nieprzerwanie od majowki.

Skad bra¢ na wydatki
Tymczasem koszty dzia-
lalnosci ida przez caly czas
w gére. Przed firmami ko-
lejna podwyzka placy mini-
malnej. Do tego od stycznia
2024 1. musza placi¢ wiecej
za myto. Nowe oplaty dro-
gowe w Niemczech spowo-
dowaly zwiekszenie kwotow
za przewdz towaréw o po-
nad 8o proc., na Wegrzech
0 40 proc., w Czechach o 13
proc., a w Austrii o ponad 7
proc. Do tego ostatnie dni
to czas podwyzek hurto-
wych cen paliw, Tymczasem
branza funkcjonuje dzi$ na
marzach o polowe nizszych
niz przed pandemiy. Siega-
ja one 1-2 proc. wobec 4-5
proc. przed pojawieniem sie
koronawirusa.

Przewoznicy wskazuja,
Ze W tej sytuacji nie maja
mozliwo$ci odlozenia pie-
niedzy nawet na konieczne
inwestycje.

- Zwlaszcza ze w wielu
firmach zaczyna brakowa¢é
§rodkéw na biezaca dzia-
lalno$¢ - zaznacza Leszek
Lude.

Jak ocenia Waldemar
Jaszczur, przewodnicza-
cy Komitetu Obrony Prze-
woznikéw i Pracodawcow
Transportu, na co dzien
prowadzacy firme trans-
portowa, dzi$§ trwa walka
o0 przetrwanie,

Sytuacja na rynku trans-
portowym uderza w inwe-

stycje, poniewaz firmy mu-
sz3 ostrozniej zarzadzaé
swoimi zasobami finan-
sowymi. Wiele przedsie-
biorstw ogranicza inwe-
stycje w nowy sprzet czy
modernizacje floty, aby za-
chowa¢ plynno$¢ finanso-
wa i przetrwac trudne czasy.
S3 nawet takie firmy, ktére
ograniczajg liczbe §rodkéw
transportu, by zmniejszy¢
koszty zwigzane ze splatg
naleznoSci za nie,

Problem jest szerszy, jak
pokazuja badania GUS doty-
czace koniunktury w prze-
tworstwie przemystowym,
budownictwie handlu
iustugach, w maju odsetek
firm deklarujacych ograni-
czanie inwestycji wyniést
32,1 proc. wobec 26,9 proc
w lutym. Wéréd barier firmy
wymieniajg wysokie koszty,
inflacje, niepewna sytuacje
makroekonomiczna, niedo-
stateczny popyt na ustugi
czy trudnosci w pozyskaniu
zewnetrznych Zrédet finan-
sowania. Ostatnia wskazalo
niemal 14 proc. zapytanych
przedsiebiorstw.

- Banki bardzo usztywni-
ly swoja polityke wzgledem
firm z sektora transportu.
Dotyczy to tez leasingo-
dawcéw - wskazuje jeden
z przewoznikow.

Dodatkowego wsparcia
nie dostarczy ani Krajowy
Program Odbudowy, ani
inne fundusze europej-

tygje

skie. Przynajmniej na re-
alizacje projektéw, na kté-
rych najbardziej dzis zalezy
branzy. Mowa o wymianie
taboru na nisko- i zero-
emisyjny, czego wymaga
UE w zwigzku z realizacja
polityki klimatycznej. Spa-
dek w inwestycjach w tym
obszarze widac¢ juz od po-
czatku roku. Jak wynika
z danych Zwiazku Polskie-
go Leasingu, w I kw. finan-
sowanie leasingiem pojaz-
déw ciezarowych zmalato
o ponad 12 proc., do 4440,2
mln zt. W przypadku pozy-
czek spadek siega ponad 15
proc., do kwoty 320,9 min zi.

- Krajowy Program Odbu-
dowy nie przewiduje bezpo-
$redniego wsparcia branzy
transportu drogowego, na-
wet w tak wrazliwym ob-
szarze jak polityka klima-
tyczna. Podczas konsultacji
tego programu, jeszcze za
poprzednich rzadéw, zglo-
siliSmy wiele postulatéw,
wsréd ktérych do najwaz-
niejszych nalezala pomoc
w wymianie uzywanego
w przewozach towarowych
i pasazerskich taboru sa-
mochodowego na pojazdy
zero- i niskoemisyjne. Nasze
propozycje zostaty jednak
odrzucone - komentuje Ma-
ciej Wroniski, prezes Zwigz-
ku Pracodawcéw Transport
i Logistyka.

Finansowanie wymiany
taboru na bardziej przyja-
zny dla klimatu ograniczo-
no wylacznie dla publiczne-
go transportu zbiorowego,
czyli w praktyce dla komu-
nikacji miejskiej i lokalnej.
Dla branzy bedzie co najwy-
zej 1 mld zt z Narodowego

Funduszu Ochrony Srodo-
wiska i Gospodarki Wodnej
na zakup lub leasing elek-
trycznych samochodow cie-
zarowych. To, jak méwiag
eksperci, kropla w morzu
potrzeb. Branza nie moze
tez liczy¢ na inne $rodki
z UE. Jak dowiedzial sie DGP
w Punkcie Informacyjnym
Funduszy Europejskich,
przedsiebiorcy moga li-
czy¢ na wsparcie finansowe
z tego zrédla przy moderni-
zacji siedziby, w tym na jej
remont i zakup urzadzen,
ale nie otrzymaja pieniedzy
na zakup nowego taboru.

W ramach nowego roz-
dania zostaly przewidzia-
ne pieniadze na rozwdj
transportu intermodalne-
go. Pieniadze beda dostepne
z FEnIKS - Funduszy Euro-
pejskich na Infrastrukture,
Klimat, Srodowisko 2021-
2027. Dla transportu jest
przewidziana kwota 12 911
mln euro. Eksperci zwraca-
ja jednak uwage, ze Srodki
bedzie mozna przeznaczy¢
na rozwéj infrastruktury,
ale nie na $rodki transpor-
tu. A to oznacza, ze po pie-
nigdze z tego Zrédla jesli
siegna, to tylko najwieksze
firmy, ktére dywersyfikujg
dzialalno$c.

Ale na przeszKkodzie reali-
zacji projektéw moze sta-
naé najnowsza propozycja
rzadu, ktéry planuje zmiany
w podatku od nieruchomo-
§ci i objecie nim terminali
ladowych dzialajacych na
rzecz transportu intermo-
dalnego.

Sposoby na ekologie

Firmy transportowo-logi-
styczne przyznaja, ze dziala-
nia na rzecz ochrony klima-
tu zdominowaly my$lenie
o inwestycjach. Powodem
jest oczywiscie réwniez
raportowanie ESG. Dlate-
go, jak moéwi Piotr Lacho-
wicz, Group Sustainability
Expert Grupy Raben, oprocz
wymiany taboru drugim
filarem dzialan na rzecz
ochrony klimatu jest ogra-
niczenie emisji w obszarze
magazynowania. Grupa
Raben opracowala wiasny
standard, dzieki ktéremu
nowe magazyny maja nie-
malze zerowa emisje.

- Nadal jednak mierzy-
my sie z emisjami z obiek-
tow wczesniej oddanych do
uzytku. W celu ich ograni-
czenia zawarliSmy Power
Purchase Agreement (PPA),
na mocy ktérej w latach
2023-2029 Raben we wla-
snych lokalizacjach w Polsce
bedzie korzysta¢ w 100 proc.
z zeroemisyjnej energii. Na
nasze potrzeby wybudowa-
no farmy fotowoltaiczne
o lgcznej powierzchni ok.
40 ha i mocy ok. 35 MWp,
dostarczajace 35 tys. MWh
rocznie. W 2023 r. udziat
zielonej energii elektrycz-
nej w infrastrukturze ma-
gazynowej i biurowej na 15
rynkach wyniést 70,8 proc.
- wyjasnia Piotr Lachowicz.

Wsréd koniecznych inwe-
stycji jest tez cyfryzacja. To
od niej zalezy poprawa wy-
dajnosci, produktywnosci
i konkurencyjnosci w zglo-
balizowanym i zdigitalizo-
wanym $rodowisku bizne-
sowym. To takze droga do
poprawy odpornosci i ela-
styczno$ci przedsiebiorstw
i zmniejszenia kosztéw
funkcjonowania. Poza bra-
kiem Srodkéw na przeszko-
dzie staja takze inne czyn-
niki. Mowa o braku zasobow
i wiedzy technicznej.

- Dzi§ prowadzimy
z klientami rozmowy i ana-
lizy mozliwosci dekarboni-
zacji transportu, na razie
skupiajgc sie gtéwnie na
rozwigzaniach opartych
na transporcie pojazdami
elektrycznymi lub trans-
porcie kolejowym. Jednakze
to nie wszystko, co mozna
zrobi¢, aby obnizy¢ emisyj-
nos¢ transportu drogowego.
Waznym kierunkiem roz-
woju jest cyfryzacja ustug
i nowe technologie, w tym
Al, takze w zaKkresie telema-
tyki i optymalizacji tras. Ich
wykorzystanie przeklada sie
na zmniejszenie emisji CO2.
Nie bez znaczenia, i przy-
kladamy do tego duza wage,
jest rowniez sama eduka-
cjanaszych kierowcow i ich
umiejetnos$ci zwigzanych
z tzw. eco-drivingiem, czy
choéby odpowiednio dobra-
na predkoscia - informuje
Tomasz Weber, Head of Cor-
porate Communications,
Girteka Group. ©®

FOT. SHUTTERSTOCK
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Stawiamy na wspolprace z klientami

Klopoty finansowe firm nie ozna-
czaja, ze tracimy parteréw do
wspoélpracy. To dla nas wyzwanie,
co zrobi¢, by z nami zostali i za-
wierali kolejne umowy na finan-
sowanie inwestycji - mowi Piotr
Gaska, dyrektor rynku transportu
ciezkiego w PKO Leasing

Czy dostrzegacie, ze sytuacja makroekonomiczna
przektada sie na finanse firm?

Zdecydowanie tak. Kondycja polskich przedsiebior-
céw sie pogorszyta. Jednoczesnie widzimy tez, Ze pro-
wadzona przez nas dotychczas polityka w zakresie
oceny klientéw sie sprawdza. Czyli diagnozujemy ich
mozliwosci celnie, zanim udzielimy im finansowa-
nia. To sprawia, ze radza sobie ze splatg zobowigzan.

W ktorym sektorze sytuacja jest najgorsza?
Wskazatbym na branze transportowa. Zreszta dane
z CEPIK s3 tego potwierdzeniem. Wynika z nich,
ze w tym roku firmy rejestruja mniej pojazdéw niz
w roku ubieglym. Co prawda, zeszly rok by rekordo-
wy pod tym wzgledem. Niemniej jednak wida¢, ze
sktonnos¢ klientéw do przeprowadzania inwestycji
w zakresie wymiany taboru jest mniejsza.

Czy mozna wskazac jeszcze jakie$ branze?
Hamowanie w inwestycjach wida¢ w zasadzie
w wiekszosci sektoréw. Przedsiebiorcy oczekuja po-
lepszenia PKB, wzrostu skali zaméwien. Polska jest
przede wszystkim przetworca dla unijnego rynku.
Realizujemy w duzej mierze kontrakty pod zamo-
wienia z Niemiec. A gospodarka tego kraju spowol-
nita. Nie nalezy sie w zwigzku z tym dziwié, Ze polscy
przedsiebiorcy ograniczajg zdolnosci produkcyjne
irealizacje nowych przedsiewziec.

Czy ma to przetozenie na realizacje strategii przez
PKO Leasing?

Nie zmieniamy jej. Cho¢ branza transportowa prze-
zywa trudne chwile, niemniej nadal moze liczy¢ na
nasze wsparcie. Na pewno pomagaja nam programy
unijne, ktére dodatkowo wspierajg nas i naszych
Kklientéw przy finansowaniu réznych inwestycji.
Oferowane rozwigzania w poszczegélnych pro-
gramach daja nam mozliwos¢ wsparcia nie tylko
transakcji w TSL, lecz takze w innych branzach
czy sektorach gospodarki. Dzieki temu z sukcesem
jeste$my w stanie dalej realizowac naszg rekordo-
wa sprzedaz.

Jak pogarszajaca sie sytuacja firm wptywa na
wspotprace z PKO Leasing?

Przedsiebiorcy, ktérzy zaczynaja mieé klopoty z plyn-
noscig finansowa i splata zobowigzan, wnosza do
nas o ewentualng modyfikacje terminarza splaty.
My zreszta sami zachecamy ich do takiego dziata-
nia. To najlepszy spos6b na unikniecie windykacji
i przetrwanie w trudnej sytuacji.

Sa tez tacy, ktérzy prébuja przedmioty majace w fi-
nansowaniu albo wykupic i sprzedaé, albo przenies¢
zwiazane z tym zobowigzania na innych przedsie-
biorcow.

Cho¢ sytuacja gospodarcza jest stabsza, to nadal na
rynku s3 podmioty, ktére dobrze sobie radzg, rozwi-
jaja sie, planuja nowe przedsiewziecia i inwestycje.
Ma to miejsce rowniez w sektorze transportowym.
Wystarczy, ze firma dziala w niszy, w specyficznym
obszarze, w ktérym nie ma dodatkowo konkuren-
¢ji. Takim przedsiebiorcom pomagamy sie skomu-
nikowac przez nasz portal aukcyjny i przeprowa-
dzi¢ transakcje polegajaca na przepisaniu umowy
leasingu.

Czy przybywa wnioskow o zmiane terminarza
platnosci?

W I kw. 2024 1. zanotowali§my zwiekszona licz-
be wnioskéw o zmiane harmonogramu platnosci,
szczegoélnie wsrdd klientéw z branzy transportoweyj,
ale nadal jest to niewielki odsetek uméw. Kultura
platnicza przedsiebiorcéw nadal utrzymuje sie na
wysokim poziomie i na te chwile nie budzi nasze-
go niepokoju.

Wychodzimy do klientéw z propozycja pomocy
przy ratowaniu transakcji. Nie zalezy nam, by po-
padali w klopoty, z powodu ktérych nie beda w sta-
nie splaca¢ rat leasingowych, co skoriczy sie prze-
jeciem przedmiotu. Naszym celem jest udzielanie
finansowania na inwestycje, stymulowanie rozwoju
firm, a nie Sciagganie maszyn czy urzadzen i zarza-
dzanie nimi.

Czy podejmowane przez firmy dziatania profilak-
tyczne pomagajg?

Tak, cho¢ wszystko zalezy od klienta. Staramy sie
wspiera¢ naszych partneréw w takich sytuacjach po-

Przedsiebiorcy, ktorzy zaczynaja
miec ktopoty z ptynnoscia
finansowg i sptatg zobowigzan,
wnoszg do nas o ewentualng
modyfikacje terminarza sptaty.
My zresztg sami zachecamy

ich do takiego dziatania. To
najlepszy spos6b na unikniecie
windykacji i na przetrwanie

w trudnej sytuacji.

przez restrukturyzacje zawartych uméw. Niemniej,
jesli skala probleméw jest duza, a przedsiebiorca nie
widzi mozliwo$ci kontynuowania spltaty umowy, to
ostatecznie dochodzi do jej rozwigzania.

Z analizy przeprowadzonej w segmencie trans-
portu, spedycji i logistyki pod koniec ubieglego roku
wynika, Ze w ocenie polskich przewoznikow jesteSmy
najlepszym partnerem leasingowym na wymagajace
czasy. Jest to dowodemn na to, ze caly czas dostosowu-
jemy sie do warunkéw rynkowych i nowej rzeczywi-
stosci i takie podejscie jest przez klientow doceniane,

Jakie nowe rozwigzania w zakresie finansowa-
nia wprowadza firma z mysl3 o klientach? Mysle
zwtaszcza o tych, ktorzy pochodza z branz
bedacych w trudnej sytuacji finansowej?

W sektorze transportowym podejmujemy dziatania
wspblnie z dostawcami. Tworzymy oferty, w ra-
mach ktérych klienci mogg liczy¢ na nizsza rate
miesieczna poprzez zastosowanie wyzszej wartosci
wykupu. Takie rozwigzanie pozwala przedsiebior-
com na lepsze zarzadzanie plynnoscia finansowa
i mniejsze obcigzenie budzetu.

Jesli chodzi o sama polityke kredytowa, to w na-
szym przypadku nie ulega ona zmianie. Nie zaostrza-
my warunkéw udzielania finansowania. Zostaje-
my przy tych, ktére Klienci znaja od lat. JesteSmy
nadal otwarci na wspélprace réwniez z klientami,
ktorzy prowadzg biznes w sektorach o podwyzszo-

nym ryzyku.

Czy to oznacza, ze nie bedzie zadnych nowych
produktow?

W naszych dziataniach skupiamy sie na budowaniu
coraz lepszej, atrakcyjniejszej dla klientow struktu-
1y splaty zobowigzan. Takie rozwigzania przygoto-
wujemy we wspélpracy z naszymi partnerami biz-
nesowymi, cho¢by z firmg Wielton, producentem
naczep i przyczep. W przypadku tej oferty klienci
mogli skorzystac z odroczenia splaty rat leasingo-

wych nawet do 10 miesiecy, uzytkujac produkt od
razu po podpisaniu umowy leasingowej.

Czy jest dziS co$, co wyrdznia PKO Leasing na tle
konkurencji?
To duze wyzwanie, je$li dziala sie na rynku, na ktérym
produkty sa poréwnywalne, bo powstaja na podstawie
konkretnych zapiséw i regulacji. ZdobyliSmy pozycje
lidera w branzy leasingowej. A to nie jest dzielem
przypadku, tylko dowodem na to, ze klienci postrze-
gaja nas jako partnera, ktéry zaréwno w dobrych,
jak i trudnych czasach jest w stanie ich wesprzec.
Dobrym przykladem na potwierdzenie tych stéw
jest réwniez to, ze nasi klienci wracajg do nas przy
okazji kolejnych inwestycji. Doceniaja to, Ze nasze
finansowanie jest oferowane na transparentnych
warunkach, bez ukrytych kruczkéw czy dodatko-
wych oplat. To, co pokazujemy w ofercie, jest potem
realizowane w umowie,

Z jakimi wyzwaniami mierz3 sie dzis leasingodaw-
cy? Czy sie zmieniajg?

Mysle, ze zasady pozostajg niezmienne. W trud-
nych czasach firmy leasingowe musza jeszcze lepiej
dostosowac swojg oferte do specyfiki branz, ktére
finansuja, przy jednoczesnym minimalizowaniu
ryzyka transakcji. Musimy zaproponowac nowe
struktury finansowania, ktére wespra inwestycje
naszych klientéw.

Czy fundusze europejskie mogg by¢ motorem dla
branzy leasingowej?

Jak najbardziej. Dzisiaj bardzo duza cze$¢ inwestycji
jest finansowana leasingiem w ramach funduszy
europejskich. Klienci czekaja na uruchomienie $rod-
kéw z KPO. Mowa tu zwlaszcza o tych przedsiebior-
cach, ktérzy w planach maja duze inwestycje warte
miliony zlotych. Wola z nimi poczekad, jesli moga
liczy¢ na dofinansowanie na poziomie 40-50 proc.
Zatem uruchomienie programu bedzie zastrzykiem
dla nich, ale i dla nas, a wiec catej gospodarki.

Jakiego roku spodziewa sie w zwigzku z tym firma?
ZalozyliSmy, ze w tym roku poprawimy nasz ubie-
gloroczny wynik. Z danych ZPL wynika, ze zainte-
resowanie leasingiem ro$nie. Swiadcza o tym dane
dla branzy za I kw. br. Na pewno bedzie to rok wy-
zwan z uwagi na to, ze faktycznie wida¢ symptomy
delikatnego spowolnienia inwestycyjnego firm, co
wiaze sie réwniez z oczekiwaniem przedsiebiorcéw
na wykorzystanie Srodkéw z KPO. Mimo wymaga-
jacej sytuacji gospodarczej na rynku sa firmy, kt6-
re bardzo dobrze sobie radza, i chetnie pomozemy
im w rozwoju. Finansowanie taboru coraz czesciej
opiera sie na leasingu. Przed nami elektryfikacja
transportu, co tez daje nadzieje na kolejne projekty.
Jeste$my na nie otwarci. PA

FOT. MAT. PRASOWE
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Wymiana tachografow bez postepow

Obowiazek jest, ale chetnych do jego realizacji jak na
lekarstwo. Tymczasem konsekwencje braku wymiany
tachograféw na czas beda powazne, To nie tylko utrata
mozliwo$ci wykonywania przewozéw w krajach UE

1 kary finansowe, lecz takze utrata reputacji

Do konica tego roku bran-
Za transportowa musi wy-
mieni¢ tachografy analogo-
we i cyfrowe zamontowane
w pojazdach zarejestrowa-
nych po raz pierwszy do
polowy czerwca 2019 I. na
urzadzenia drugiej gene-
racji. Do sierpnia 2025 1. to
samo bedzie zmuszona zro-
bi¢ z urzadzeniami zainsta-
lowanymi w ciezaréwkach
od 15 czerwca 2019 1. do 21
sierpnia 2023 r. Nowy obo-
wigzek dotyczy przewoz-
nikéw wykonujacych prze-
wozy miedzynarodowe na
terenie UE oraz Norwegii
i Wielkiej Brytanii. To ozna-
cza, ze s3 z niego zwolnieni
przedsiebiorcy realizujacy
przewozy wewnatrz kraju,
czyli w Polsce, albo poza UE.

O skali przedsiewziecia
$wiadczg dane Komisji Eu-
ropejskiej, z ktérych wynika,
ze liczba wypisow na pojazd
w UE wynosi ponad 2,4 mln.
W Polsce liczbe urzadzen do
wymiany szacuje sie na ok.
300 tys.

- Na koniec 2023 r. w Pol-
sce licencje wspélnotowa na

wykonywanie przewozow
miato 45 tys. firm, do kt6-
rych nalezalo ponad 300 tys.
pojazdéw o dopuszczalnej
masie catkowitej (dmc) po-
wyzej 3,5 t oraz 36 tys. po-
jazdéw o dmc od 2,5 do 3,5
t - informuje Artur Kalisiak,
dyrektor ds. projektow stra-
tegicznych w Zwigzku Pra-
codawcow , Transport i Lo-
gistyka Polska”,

Wysoki koszt, niskie
zainteresowanie

Koszt wymiany urzadzenia
w Polsce to ok. 5 tys. z. A to
oznacza, ze cala operacja
wymaga nakladéw ze stro-
ny branzy na poziomie 1,5
mld zt, co odpowiada 1 proc.
przychodoéw catego sektora.

- Jeszcze w ubieglym
roku na wymiane urzadze-
nia trzeba bylo przeznaczy¢
ok. 8 tys. zk. Spadek kosztow
jest zwigzany z obnizka cen
urzadzen przez dystrybuto-
16w, ktorzy - liczac na duzy
popyt - sprowadzili ich duzo
w II potowie 2023 1. Niestety
popyt nie byt taki duzy, jak
oczekiwali, przez co urzadze-

nia zalegaja w magazynach,
a czas ich gwarangji i zywot-
nosci biegnie. Chetnych jak
nie bylo, tak nie ma - mowi
przedstawiciel firmy Tacho-
-Tax, dodajac, ze wciaz zda-
1zaj3 sie jedynie sporadyczne
zapisy na ustuge wymiany,
ktéra ma miejsce z reguly
wtedy, gdy dojdzie do awa-
rii dotychczas zamontowa-
nego urzadzenia.

Na niskie zainteresowa-
nie wymiang tachografow
wskazuja tez inne warszta-
ty w kraju. Zaznaczaja, ze
klienci, owszem, dzwonia,
ale pytaja zazwyczaj, ile dzis
wynosi koszt ustugi mon-
tazu i czy bedzie jeszcze
spadac.

Co jest powodem wstrzy-
mywania sie przez przewoz-
nikow z wymiang tachogra-
fow na urzadzenia drugiej
generacji? Powodow jest kil-
ka. Po pierwsze, hamulcem
sa finanse. Branza juz dru-
gi rok z rzedu jest pograzo-
na w kryzysie. Przyczynia
sie do tego spowolnienie
gospodarcze, obserwowa-
ne nie tylko w Polsce, lecz

w calej Europie. To sie prze-
klada na liczbe zlecen i cen.
W portfelach firm zaczyna
wiec brakowac¢ srodkéw na
inwestycje, ktore odklada-
ja one w czasie do ostatniej
mozliwej chwili.

- Musimy mie¢ przede
wszystkim pieniadze na
wyptaty dla pracownikéw
oraz uregulowanie rat le-
asingowych za ciezaréw-
ki. Dlatego wszystkie inne
inwestycje, zwlaszcza te,
z ktérymi mozemy jeszcze
poczekaé, odktadamy w cza-
sie - przyznaje przedstawi-
ciel jednej z firm przewozo-
wych w kraju.

Adam Nowak, kierownik
dzialu technicznego floty
w Raben Transport, doda-
je, ze do tego dochodzi nie-
pewnos¢ co do ostatecznej
interpretacji przepisow.

- Obawy przed ponosze-
niem wysokich kosztéw,
ktére mogga sie okazaé nizsze
w przypadku masowej wy-
miany w péZniejszym ter-
minie, s3 jednak decydujace.
Dodatkowo cze$¢ przedsie-
biorstw napotyka trudnosci
w dostepie do autoryzowa-
nych warsztatow, co rtéwniez
op6znia proces wymiany ta-
chografow. Wszystko zalezy
réwniez od wielkosci floty.
Kto$, kto ma Kilka pojazdow,
bedzie czekal do ostatniej
chwili i nie odczuje poten-
cjalnego skomplikowania

proceséw, natomiast duze
firmy na takie dzialania nie
mog3 sobie pozwoli¢ - do-
dajeizaznacza, ze firma, ze
wzgledu na liczbe uzytko-
wanych pojazdéw, podjela
juz dzialania w zakresie re-
alizacji procesu.

- JesteSmy po zapyta-
niach ofertowych, mamy
wybranych dostawcow
urzadzen, ustug i bedziemy
stopniowo wchodzi¢ w re-
alizacje tych zmian - méwi
Adam Nowak.

Pomoc bedzie lub nie

Przewoznicy licza ciagle na
uruchomienie dofinanso-
wania przez rzad. W marcu

tego roku Zwiazek Praco-
dawcéw ,Transport i Lo-
gistyka Polska” oraz Zwia-
zek Miedzynarodowych
Przewoznikéw Drogowych
wysltaly do resortu infra-
struktury apel o partycy-
pacje panstwa w kosztach
wymiany urzadzen. Branza
oczekuje, ze ewentualnym
wsparciem zostaliby obje-
ci réwniez ci przewoznicy,
ktorzy juz zdecydowali sie
na inwestycje. Zapytali$my
resort o to, czy jest szansa
na pozytywng decyzje w tej
sprawie, Ministerstwo od-
powiada, ze podjeto dziata-
nia na rzecz zbadania do-
stepnych instrumentéw

Etapy wymiany tachografow

 od 21 sierpnia 2023 1. - wszystkie nowo rejestrowane
pojazdy o dmc powyzej 3,5 t,

e do 31 grudnia 2024 1. - starsze ciezaréwki wykonuja-
ce transport miedzynarodowy, w ktérych nie jest za-
montowany tachograf inteligentny (jedynie cyfrowy
lub analogowy), z datg rejestracji przed 15 czerwca

20191,

e od 21 sierpnia 2025 1. - starsze ciezaréwki o dmc
powyzej 3,5 t, ktére majg tachograf cyfrowy lub ana-
logowy, a ich rejestracja przypadla na czas pomiedzy
15 Czerwca 2019 I. a 21 sierpnia 2023 1.,

» od 1lipca 2026 1. - wszystkie pojazdy o dmc powyzej
3,5 t, ktore biora udzial w transporcie miedzynarodo-
wym na terenie Unii Europejskiej, lecz takze Szwaj-
carii, Norwegii oraz Wielkiej Brytanii.

» Dodatkowa data: do 18 sierpnia 2025 r. przedsiebior-
cy, ktérzy korzystali z tachograféw przejsciowych,
powinni zamontowaé urzadzenie G2V2.

TEKST PROMOCYJNY

Digitalizacja Transportu—ile
jeszcze przyjdzie nam czekac?

Agata Horzela,
Menedzer

ds. standardéw GS1
w TSL, GS1 Polska

Przysztosé cyfrowych dokumentéw
transportowych

Rok 2024 miat by¢ przetomowym w kontekscie
mozliwosci wykorzystania elektronicznego listu
przewozowego (e-CMR) w catej Europie. Wszystko to
za sprawg wejscia w Zycie unijnego rozporzadzenia
eFTI (w sprawie elektronicznych informacji dotycza-
cych transportu towarowego — Electronic Freight
Transport Information.) W praktyce natomiast, wej-
Scie w zycie rozporzadzenia dnia 21.08.2024 r. ozna-
cza, ze panstwa cztonkowskie beda prowadzi¢ dzia-
tania, aby dostosowac krajowe przepisy i systemy
do wdrozenia i weryfikowania elektronicznej wersji
listéw przewozowych.

Dopiero dwa lata p6zniej, tj. w 2026 r. przedstawi-
ciele poszczegdlnych krajow UE musza by¢ gotowi
do odbierania elektronicznej informacji na temat
transportu towarowego. Wtedy to ma nastapic pet-
na akceptacja elektronicznych dokumentéw trans-
portowych w catej Europie.

Co ciekawe, wskazuje sie réwniez na rok 2029 jako
obowigzkowy dla wszystkich podmiotéw gospodar-
czych w kontekscie mozliwosci odbierania cyfrowych
listdw przewozowych. Czy w zwigzku z tym papier rze-
czywiscie przestanie by¢ wykorzystywany, a obecne
miliony dokumentdw transportowych zmienig swoja
forme na cyfrowa? Taka mamy nadzieje...

Co osiggniemy dzieki cyfryzacji?

Podstawowe korzysci, jakie niesie za soba wyko-
rzystanie elektronicznych listdw przewozowych
to: usprawnienie przeptywu informacji, ekologia,
o0szczednosé zasohow przedsiehiorstwa oraz przy-
spieszenie ptatnosci.

Przeptyw informacji posiada ogromne znaczenie
dla catego procesu fakturowania, a takze czasu
niezbednego do dokonania ptatnosci za wykonana
ustuge. e-CMR pozwala na rozpoczecie procesu fak-
turowania zaraz po zakoficzonym transporcie. Eli-
minuje to koniecznos¢ oczekiwania na otrzymanie
dokumentdéw zwrotnych od odhiorcy tadunku.
Dodatkowo, cyfryzacja papierowych listdw przewo-
zowych moze obnizy¢ koszty administracyjne o ok. 3
euro na kazdym dokumencie, co wskazuje na olbrzy-
mie 0szczednosci, obok ktérych nie przejdzie obojet-
nie zadna firma transportowa.

Rezygnacja z fizycznej dokumentacji wygenerowataby
na obszarze UE oszczedno$é rzedu 2-8 miliarda kartek
papieru rocznie. To szczegélnie wazny aspekt w kon-
tekscie koniecznosci raportowania ESG, ktére bedzie
dotyczyto réwniez mniejszych podwykonawcéw pracu-
jacych narzecz duzych operatoréw logistycznych.

Idac dalej, cyfrowy zapis listu przewozowego 0zna-
cza dostep do dokumentu w kazdej chwili—eliminu-
je sie ryzyko jego zagubienia lub zniszczenia, a tym
samych ryzyko otrzymania kary lub mandatu za po-
tencjalne braki dokumentaciji.

Standaryzacja podstawa udanej
transformacji cyfrowejw logistyce

Ogromna role w procesie cyfryzacji dokumentéw
odgrywa standaryzacja, ktéra jest podstawa trans-
formacji cyfrowej przedsiebiorstw. W tym obszarze
intensywnie dziata organizacja GSI, ktéra oferuje
szereg globalnych standarddw identyfikacyjnych
i komunikacyjnych. Organizacja GS1 Polska wypra-
cowata model Paperless, obejmujacy kompleksowa
digitalizacje ohiegu dokumentéw w oparciu o elek-
troniczne komunikaty handlowe i transportowe,
w tym wykorzystanie elektronicznego listu przewo-
zowego. GS1 Polska prowadzi szereg dziatan komu-
nikacyjno-edukacyjnych na rzecz upowszechniania
wiedzy o mozliwosci korzystania z elektronicznych
dokumentdw transportowych oraz dzieki wspétpra-
cy zdostawcamirozwiazan e-CMR (a docelowo eFTl)
koordynuje pilotazowe wdrozenia w tym zakresie.

TEKST PROMOCYJNY

Wanzl powotat nowego
PrezesaZarzaduiwspodttworzy
intralogistyke przysztosci

Z dniem1czerwca Adam Flieger objat
stanowisko Prezesa Zarzadu Wanzl Polska.

Jego doswiadczenie zawodowe zwigzane jest
z wieloletnig praca w charakterze kreatora, produ-
centa i dostawcy prestizowych marek, produktéw
oraz ustug w branzy FMCG, elektrotechnicznej
oraz medycznej. W tym zakresie wspdtpracowat
z najwiekszymi odbiorcami detalicznymi, hurtowy-
miioperatoramilogistycznymi.

—Wysokie oczekiwania i wymagania moich klientow
byty dla mnie zawsze poteznym wyzwaniem oraz nie-
ustajaca motywacja do bycia wich oczach oryginalnym
i kankurencyjnym liderem w zakresie oferowanych roz-
wigzan—maowinowy Prezes Zarzadu, Adam Flieger.

Wanzl udziela kompleksowego wsparcia w zakre-
sie pracy magazyndw oraz szerokiego wykorzystania
mozliwosci, jakie otwieraja nowoczesne technologie

Z ponad 4600 pracownikami, 11 miedzynarodowy-
mi zaktadami produkcyjnymi w 7 krajach i okoto 50
przedstawicielstwami, Wanzl wspiera swoich klien-
téw na catym Swiecie jako kompetentna firma rodzin-
na zorientowana na warto$é. Wyznacza innowacyjne
trendy w rozwigzaniach dla handlu detalicznego oraz
techniki magazynowej. Gtéwne obszary specjalizacji
firmy obejmuja indywidualne rozwigzania intralogi-
styczne z dziatu Material Handling, w petni zautoma-
tyzowane systemy kontroli dostepu oraz produkty
premium dla sklepdw, lotnisk i hoteli.

Wtasciwe podejscie do efektywnej organizacji
magazynu pozwala uzyska¢ konkretne korzysci,
uporzadkowac przeptyw pracy oraz uzyskac przewa-
ge konkurencyjna. Wanzl jako specjalista w dziedzi-
nie logistyki magazynowej pomaga zwigkszy¢ efek-
tywnosé proceséw, skrdci¢ czas obrotu towarem,
zmniejszy¢ koszty operacyjne oraz poprawic jakosc¢
pracy. Wspélnie z klientem opracowuje koncepcje
odpowiedniego systemu kompletacji zamdwien,
pakowania i transportu, aby zmaksymalizowac wy-
dajnos¢ magazynu oraz catej logistyki wewnetrznej.

Do réznego rodzaju magazynéw, logistycznych
i produkeyjnych, Wanzl dostarcza odpowiednie roz-
wigzania do transportu wewnetrznego, wozki do
transportu i kompletacji poczawszy od rozwigzan
zwyktych recznych do autonomicznych, samojezd-
nych robotéw transportowych.

Dla przyktadu — oferowane przez Wanzl roboty
moga zabiera¢ palety bezposrednio z podtogi. Nie
potrzebuja one zewnetrznejinfrastrukturyisa goto-
we do pracy 24 godziny na dobe.

Dzieki autonomicznej nawigaciji i inteligentnemu
oprogramowaniu do zarzadzania flotg, roboty AMR
utrzymuja ptynnos¢ produkcji bez koniecznosci opusz-
czania stanowisk pracy przez wykwalifikowanych pra-
cownikéw w celu przeniesienia materiatéw z jednego
procesu dodrugiego. Podglad dziatania robotdwistaty-
stykiich pracy mozna sledzi¢ na biezaco na smartfonie,
tablecie, czy komputerze zdostepem dointernetu.

Wanzl ma réwniez bardzo bogate doswiadczenie
w kooperacji z firmami, w ktdrych realizowane sg
procesy kompletacji towaréw o wadze do 600 kg.

—Jestem spokojny o przysztoséidynamiczny rozwoj
naszej branzy. Silne, prawdziwe Partnerstwo, wysokiej
jakosci produkty premium, kreatywnos¢, innowacyj-
no$¢ i nowatorskie rozwigzania beda wcigz stanowity
fundament naszej oferty—dodaje Adam Flieger.

wanzi
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pomocy dla polskich przed-
siebiorcéw wykonujacych
przewozy drogowe, ktére
moglyby zostaé wykorzy-
stane w ramach wsparcia
procesu wymiany tachogra-
fow na urzadzenia najnow-
szej generacji.

- Ponadto zostaly za-
inicjowane prace, ktérych
efektem sa wstepne warian-
ty mozliwego dofinansowa-
nia wymiany tachografow.
Przyjecie konkretnego mo-
delu dofinansowania bedzie
uzaleznione od dostepnosci
§rodkéw publicznych na ten
cel - méwi Anna Szuman-
ska, rzecznik prasowy Mi-
nisterstwa Infrastruktury.

Eksperci podpowiadaja,
ze pieniadze na dofinanso-
wanie moglyby pochodzié¢
z KPO, w ktérym jest mowa
o wsparciu na nowe tech-
nologie.

-

Przedsiebiorcy licza wiec
na przychylnos¢ resortu,
szczegoblnie ze doplaty obo-
wiazuja w wielu krajach
UE. Przykladem s3 Niemcy,
a od niedawna tez Hiszpa-
nia, ktéra zdecydowala, ze
wyda na pomoc przewoz-
nikom 110 mln euro z fun-
duszy europejskich. Pomoc
dla przewoznikow posiada-
jacych tylko jeden pojazd to 3
tys. euro na instalacje nowe-
go tachografu. Firmy posia-
dajace od 4 do 10 pojazdéw
otrzymaja 7 tys. euro na
zainstalowanie co
najmniej trzech
tachograféw, a te
majace wiecej
niz 10 pojazdéw
otrzymajg 12 tys.
euro na zakup co
najmniej takiej
liczby urzadzen.

Ale s3 tez inne powody
zwlekania z inwestycja wy-
miany. Tachografy drugiej
generacji zapewniaja jesz-
cze skuteczniejsza weryfi-
kacje czasu pracy i odpo-
czynku kierowcoéw. Wsrdd
nowych funkcji jest auto-
matyczna rejestracja prze-
kroczenia granicy w ob-
rebie UE oraz zaladunku
i roztadunku wraz z loka-
lizacja.

- Urzadzenia drugiej
generacji maja mieé po-
laczenie z europejskim
systemem satelitarnym
- wyjasnia Artur Kalisiak.

To bedzie gwarantowac
wieksza skuteczno$¢ przy
ujawnianiu ewentualnych
manipulacji. Bedzie to do-
tyczy¢ zwlaszcza kabotazu,
czyli transportu wykony-
wanego miedzy punktami
odbioru znajdujacymi sie
w innym panstwie czton-
kowskim niz kraj, w kto-
rym przewoznik zatozyt
dzialalno$¢ gospodarcza.
- W przypadku pol-
skich firm trans-

portowych moga
to by¢ przewozy
realizowane np.
w Niemczech, ale
wykonywane po
wczesniejszym roz-
ladunku towaréw
przewiezionych
z innego kraju, np.
z Polski. Przewoz-
nik ma przy tym
okreslony czas,
maksymalnie sie-
dem dni, w ktérym
moze wykonac ope-
racje kabotazowe,
ktérych liczba jest
tez z gory okreSlona
i wynosi maksymalnie
trzy - tlumaczy Artur
Kalisiak.
Przedstawiciel fir-
my Tacho-Tax dodaje,
ze majac zainstalowany
w pojezdzie tachograf naj-
nowszej generacji, kierowca
réwniez nie pojedzie szyb-

moze wiec przyspieszy¢ re-
alizacji zamoéwienia.

Czekac czy nie czekaé

Resort infrastruktury, nie-
zaleznie od podejmowa-
nych dzialani majacych na
celu wypracowanie stosow-
nych instrumentéw pomo-
cowych, zaleca niezwleka-
nie z wymiang tachograféw
do ostatniej chwili. Przede
wszystkim z uwagi na ogra-
niczong liczbe warsztatow
dysponujacych mozliwo-
$ciami technicznymi i za-
sobami do przeprowadza-
nia wymiany lub instalacji
tachografow.

Jak informuje Artur Ka-
lisiak, uprawnienia do wy-
miany, montazu i kalibracji
tachografow nadane przez
Gloéwny Urzad Miar ma 614
warsztatéw w kraju. Upraw-
nienia musza mie¢ tez me-
chanicy, a takich w Polsce
jest ok. 2 tys. Szacuje sie, ze
dotychczas urzadzenia zo-
staly wymienione w ok. 10
proc. pojazdow. Tym samym
ten proces czeka jeszcze
przynajmniej 250 tys. po-
jazdéw. A mamy juz czer-
wiec. Wychodzi wiec na to,
ze juz dzis$ wypetnienie obo-
wiazku do korica roku moze
by¢ ogromnym wyzwaniem.

Jak powiedzial Marek Her-
ma, dyrektor w Lontex Gro-
up, gdy nastapi kumulacja
zlecenh na ostatnie miesigce
roku, trudno bedzie przyjac¢
wszystkie, Instalacja nowe-
go tachografu zajmuje okoto
dwéch-czterech godzin.

uniknaé niepotrzebnych
przestojow uzytkowanych
pojazdow, spowodowanych
oczekiwaniem na wizyte
W uprawnionym warsztacie
- méwi Anna Szumanska.

Eksperci ostrzegaja tez,
Ze w sytuacji, gdy zrobi sie
zator, ceny ushugi, ale i sa-
mych urzadzen, poszybuja
w goére. Moga sie tez poja-
wi¢ problemy z dostepem
do tachografow drugiej ge-
neracji.

Przewoznicy, ktorzy zwle-
kaja z decyzja, duzo wiec
ryzykujg. Nie bedg mogli
legalnie $wiadczy¢ mie-
dzynarodowego transportu
na terenie Unii Europejskiej
W razie kontroli beda tez
narazeni na wysokie kary.
W Polsce za brak wymiany
tachografu Inspekcja Trans-
portu Drogowego moze na-
lozy¢ na firme transportowa
kare finansowa w wysokosci
nawet 10 tys. z. Mandatem
w kwocie 2 tys. zt moze row-
niez zosta¢ ukarana osoba
zarzadzajaca transportem
u przewoznika, Dodatkowo
przewoznik nie bedzie magt
kontynuowac transportu za
granica bez wymiany tacho-
grafu na odpowiedni. Co
wiecej, bedzie zobowigzany
dokonaé¢ wymiany w Kkraju,
w ktérym doszlo do kontro-
li. To moze oznaczaé wyzsze
koszty. Warto tez podkre-
§li¢, ze jest to najpowaz-
niejsze naruszenie i w na-
stepstwie tego moze zostaé
narazona na szwank dobra
reputacja przewoznika, co

ciej, niz wynosi dozwolo-
na dla niego predkos¢. Nie

grozi nawet zawieszeniem
licenciji. ©®

- Konsekwentna wymia-
na tachograféw pozwoli

PREZENTAC)A

Kolejny krok na drodze do perfekaji.
Branza TSL doskonali procesy

Prognozy dla sektora TSL nadal wskazuja na
poprawe w niemal wszystkich gléwnych ob-
szarach, zaré6wno na rynku globalnym, jak
i europejskim. Nawet wydarzenia z poczatku
2024 r., takie jak zakldcenia przeplywow towa-
row czy gwaltowne wzrosty stawek kursu spot
we frachcie morskim, nie wplynely na gléwne
wskazniki rynkowe, PKB Polski w I kw. tego
roku zwigkszyl sie realnie o 2 proc. rok do roku.
Jednak czy branza moze w konicu odetchna¢?
Nic bardziej mylnego.

Wysoka konkurencyjno$¢ rynku oraz rosnace oczeki-
wania klientéw wymagaja doskonatosci operacyjnej na
kazdym etapie laricucha dostaw. Wszystko musi dziataé
idealnie, bez zadnych zakléceni i pod pelna kontrola. Za-
réwno w obszarze funkcjonowania sieci logistycznych,
jak i cyfrowego zapisu wszystkich zdarzen na trasie od
producenta, importera czy eksportera pod drzwi klien-
ta czy dostawy do sklepu. W obecnych czasach poprawa
efektywnosci jest nie tylko modnym hastem, ale coraz
czedciej staje sie rynkowa konieczno$cia i jednym z wiek-
szych wyzwan branzy.

Zmiany, w ktore warto inwestowa¢é

Koncentracja na potrzebach klientéw, przejrzysto$c pro-
ces6w i konieczno$c¢ szybkiego reagowania na trudne
do przewidzenia sytuacje stanowia filary dzisiejszego
sukcesu w branzy logistycznej. W praktyce oznacza to
poszukiwanie optymalizacji kosztéw i wprowadzenie
innowacyjnych rozwigzan, ktére pozwolg sprostaé kon-
kurencyjnemu otoczeniu przy jednoczesnym utrzymaniu
dochodowosci biznesu.

,Dazac do poprawy wydajnosci, jakosci i jak najlepszego
wykorzystania mocy produkcyjnych w Dachser nieustan-
nie rozwijamy i inwestujemy w globalng sie¢ polaczen
- drogowych, morskich i lotniczych. Ponadto stawiamy
na cyfryzacje, dzialania na rzecz klimatu oraz rozwéj pra-
cownikéw. Wszystko, aby jeszcze lepiej polaczy¢ procesy

i odpowiedzie¢ na wymagania rynku” - komentuje Rafat
Owczarek, kierownik sprzedazy European Logistics Pol-
ska w DACHSER.

Tylko w tym roku operator logistyczny rozbudowat jeden
ze swoich krajowych terminali. Oddziat Dachser w Brwi-
nowie zyskat dodatkowe 2000 miejsc paletowych, w rega-
lach wysokiego skladowania oraz nowy terminal przela-
dunkowy. Kolejng inwestycja jest uruchomiony w lutym
tego roku sktad celny w rzeszowskim oddziale firmy czy
utworzone pod koniec 2023 r. nowe regularne polaczenie na
trasie z Jasionki do Lwowa i Kijowa. Waznym elementem
rozwoju globalnej sieci Dachser jest powstawanie nowych
oddzialéw w Europie (np. w Danii i Finlandii) i tworzenie
nowych spélek joint venture (m.in. w Holandii, Wloszech
i Szwegcji). Kluczem jest gesta sie transportowa, ktéra po-
zwala realizowac l3cznie ponad 8o codziennych polaczen
drobnicowych w eksporcie wedlug statego grafiku. Z kolei
z gbry ustalony harmonogram wyjazdéw linii w danym
kierunku utatwia planowanie, zapewnia wieksza elastycz-
nos$¢ i mozliwo$¢ wejscia na nowe rynki.

Technologiczna precyzja

Uczenie maszynowe i sztuczna inteligencja odgrywa-
ja dzis gléwna role w cigglym ulepszaniu oferowanych
ustug logistycznych. Jednak nie tylko jako$¢ ma znacze-
nie, branza pilnie potrzebuje cyfrowej transformacji, aby
sprosta¢ obecnym wyzwaniom spotecznym, takim jak

e-mobilnos¢ czy niedobdr kierowcéw i innych wykwali-
fikowanych pracownikéw.

W tym zakresie Dachser podjat wspélprace z Instytutem
Przeplywu Materialéw i Logistyki Fraunhofera. Wspélne
dzialania koncentruja sie na projektach badawczo-roz-
wojowych z praktycznymi korzys$ciami dla sieci Dachser
Obejma one nastepujace obszary: technologie cyfrowe - jak
nauka o danych i sztuczna inteligencja (Al) - systemy lo-
kalizacji w czasie rzeczywistym (RTLS), 5G, internet rzeczy
(I0T), pojazdy autonomiczne oraz dostosowane systemy
magazynowe.

Jednym z efektow tej wspdlpracy jest opracowana i wdro-
zona przez Dachser innowacja w logistyce tadunkéw zbio-
rowych - cyfrowy bliZniak. W terminalu @ILO calkowi-
cie automatycznie i w czasie rzeczywistym tworzony jest
kompletny cyfrowy obraz wszystkich przesylek, zasobow
i proceséw zachodzacych w terminalu tranzytowym.

,Cyfrowy bliZniak stanowi dla nas kolejne cenne na-
rzedzie do zwiekszania efektywnosci larficucha dostaw.
Glownym celem innowacji jest przyspieszenie proceséw
zachodzacych w magazynie przetadunkowym, z korzy-
§cig nie tylko dla operatora logistycznego i kierowcow,
ale réwniez pracownikéw dzialéw planowania i obstugi
klienta. Obecnie system jest juz dostepny w kilku pilota-
zowych oddzialach Dachser i z niecierpliwos$cia czekamy
na wdrozenie koncepcji w krajowych magazynach” - wy-
jasnia Rafal Owczarek.

Efektywniej, czyli bardziej ekologicznie
Inwestycje w technologie czy nowoczesne systemy moga
znaczaco obnizy¢ koszty operacyjne i zmniejszy¢ ne-
gatywny wptyw na srodowisko. Kluczowe jest rowniez
maksymalne wykorzystanie istniejgcych mozliwosci lo-
gistycznych, w tym tadownosci ciezaréwek, sSwiadome
unikanie pustych przebiegéw i korzystanie z transportu
multimodalnego. Wspélnym mianownikiem logistyki
i zrownowazonego rozwoju jest wydajnos¢, dlatego na-
wet najmniejsza zmiana w kierunku jej zwiekszenia ma
bezposredni wplyw na caly ekosystem.
Rafat Owczarek,
Kierownik sprzedazy European Logistics Polska w DACHSER

Materiat powstat przy wspétpracy z firma DACHSER




ARTYKUt SPONSOROWANY

Kamienie milowe w rozwoju
olskiej gospodarki morskiej

W terminalu Baltic Hub w Porcie Gdansk odbyto sie¢ wmurowanie kamienia wegielnego

pod budowe nabrzeza T3. To inwestycja, ktora zapewni nowg jakosé, otworzy nowe
mozliwos$ci. Baltic Hub stanie si¢ jednym z najwiekszych terminali kontenerowych na
Starym Kontynencie, wspierajac rozwéj polskiej gospodarki, rynkéw Europy Srodkowo-
Wschodniej oraz krajow battyckich. Rowniez branza offshore tapie wiatr w zagle. Na terenie
bytej Stoczni Gdanskiej celebrowano budowe pierwszej w Polsce fabryki morskich wiez
wiatrowych. Nowa inwestycja wpisuje sie w koncepcje rozwoju Gdanska i Pomorza jako
centrum energetycznego kraju.

Sroda, 5 czerwca, stata pod znakiem uro-
czystosci wmurowania kamieni wegielnych pod
dwie kluczowe dla gospodarki morskiej inwesty-
cje. Na terenie Baltic Hub w Porcie Gdansk i Bal-
tic Towers na gdanskiej wyspie Ostréw, podpi-
sano akty erekcyjne, ktdére nastepnie zostaty
wmurowane pod realizowane juz inwestycje.

Potrzebujemy silnego intermodalu

Arkadiusz Marchewka, wiceminister infra-
struktury, podkreslat, ze budowa T3 to inwesty-
cja wyjatkowa.

- Nieczesto zdarza sie realizowa¢ projekt,
dzigki ktéremu Polska powigksza sie 0 36 ha. Te
dodatkowe hektary to nasze okno na wielki $wiat
transportu morskiego, to szansa na rozwdj i ko-
lejny krok w budowie silnej gospodarki morskiej.
Takie inwestycje sg powodem do dumy. Wzrost
wolumenu przetadunkdw do 4,5 min TEU sprawi,
ze bedziemy mieli w Polsce jeden z najwigkszych
tego typu terminali na kontynencie. Z wielkg na-
dziejg patrze na to, co wydarzy sie w przysztosci,
na budowe terminalu instalacyjnego offshore,
ktéry ma powstac tuz obok. Polski rzad wspiera
wszystkie inwestycje, ktére stuza rozwojowi go-
spodarczemu. Polska gospodarka morska jest
na dobrym kursie — zapewniat podczas uroczy-
stosci.

Poprzez zwigkszenie zdolnosci przetadunko-
wych terminalu zwigkszy sie rola Portu Gdarisk
jako centrum dystrybucyjnego.

- Jestesmy w wyjatkowym miejscu, w Porcie
Pétnocnym, ktéry w tym roku bedzie miat juz
50 lat. Baltic Hub jest troche mfodszy, niedtu-
go skonczy 18 lat. To najmtodsza cze$¢ Portu
Gdansk i najpiekniej sie rozwijajgca. Wymaga
konsekwentnego, wieloletniego wysitku, inwe-
stowania w infrastrukture, przede wszystkim
kolejowa, zeby$Smy mogli wyprowadzaé i wpro-
wadzaé tadunki, bo taka jest rola portu. Potrze-

bujemy silnego intermodalu - przekonywata
Dorota Py¢, prezes Portu Gdansk.

Dzieki takim inwestycjom jak budowa nowe-
go gtebokowodnego nabrzeza, wzmocni sig tez
pozycja Gdanska w transportowym taricuchu
dostaw, na rynku logistyki magazynowej.

Na kwestie bezpieczenstwa zwrécit tez uwa-
ge Charles Baker, dyrektor generalny Baltic Hub.
Przekonywat, ze realizacja inwestyciji takich jak
terminale kontenerowe w obecnej sytuacji na
Swiecie ma niebagatelne znaczenie. Napiecia
w rejonie Morza Czerwonego i Kanatu Sueskie-
go oraz wojna w Ukrainie, wptywajg na przebieg
morskiego handlu i nie tylko. W rozwdj portéw
warto wigc inwestowac.

Barttomiej Pawlak, wiceprezes zarzadu Pol-
skiego Funduszu Rozwoju (Baltic Hub jest
wiasnoscig PSA International, IFM Global In-
frastructure Fund oraz Polskiego Funduszu
Rozwoju), podkreslit, Ze rozbudowa terminala to
naprawde dobra inwestycja.

- Jest przyktadem tego, na co nas sta¢, jako
Polske. Wazne jest to, iz w tych procesach inwe-
stycyjnych uczestniczy PFR. Uwazam, ze tam,
gdzie jeste$my zaangazowani, tam ryzyka po
stronie Skarbu Pafistwa malejg. Mam nadziejeg,
ze wkrétce postawimy kropke nad i, jesli cho-
dzi o T5. Dlugo konkurowali$my o to, gdzie ma
byé zlokalizowany port instalacyjny dla mor-
skiej energetyki wiatrowej. Udowodnimy, ze T5
bedzie wspaniale prosperujgcym terminalem,
ktéry bedzie stuzyt takze naszemu offshorowi
- powiedziat.

Przypomnijmy, budowa T3, trzeciego gtebo-
kowodnego nabrzeza, rozpoczeta sie w pazdzier-
niku 2022 ., a jej wykonawca jest konsorcjum
firm Budimex i DEME. Utworzono juz sztuczna
wyspe, ktéra powigkszyta powierzchnig lado-
wa Polski 0 36 ha. Zakoriczono juz caty zakres
rob6t czerpalnych, a teraz na powstatej wyspie

trwajg kolejne etapy prac budowlanych. Nowe
nabrzeze o dtugosci 717 m i gtebokosci 17,5 m
oraz place sktadowe bedg wyposazone w najno-
woczesniejszy sprzet - 7 suwnic nabrzezowych
STS i 20 pétautomatycznych suwnic placowych
RMG, ktorych pierwsze czegsci zostang dostar-
czone juz we wrzesniu 2024 r. Nowy terminal T3
bedzie pétautomatyczny, co oznacza, ze opera-
torzy beda mogli zdalnie sterowac urzagdzeniami
z ergonomicznie zaprojektowanych stanowisk.
Petne zakoriczenie prac na terminalu T3 jest pla-
nowane na koniec 2025 .

Zdolnosci przetadunkowe Baltic Hub zwigksza
sig 0 1,5 min TEU, by osiagnac tacznie 4,5 min
TEU rocznie, co bezposrednio przetozy sie na
wzrost konkurencyjno$ci polskiego sektora por-
towego. To z kolei pozytywnie wptynie na rozwdj
gospodarczy zaréwno regionu, jak i catego kraju.
W 2023 r. Baltic Hub obstuzyt 2,05 min TEU. Za-
trudnia ponad 1400 oséb.

Od przemystu stoczniowego do offshore

Wiatr w Zagle fapie réwniez branza offshore
wind. Gdanrska wyspa Ostréw staje sie centrum
morskiej energetyki wiatrowej. Na terenie bytej
Stoczni Gdanskiej trwa bowiem budowa zaktadu
produkcyjnego wiez wiatrowych. To pierwsza
w Polsce tego typu fabryka. Nowa inwestycja na
rzecz rozwoju energetyki wiatrowej to wspdine
przedsiewziecie Agencji Rozwoju Przemystu
S.A., hiszpanskiej spdtki GRI Renewable Indu-
stries oraz powotanej do realizacji tego zadania
spotki Baltic Towers.

Fabryka z bezposrednim dostepem do na-
brzeza powstaje w miejscu, gdzie rodzita sie
wolna Polska. Podkreslat to Michat Dabrowski,
prezes Agenciji Rozwoju Przemystu.

- To miejsce, gdzie dziata sie historia, to ser-
ce Gdanska. Dzigki temu innowacyjnemu pro-
jektowi wracamy do pierwszej ligi $wiatowego

biznesu. Zaczynamy nowy rozdziat, ktéry ugrun-
tuje pozycje miasta i tej wspaniatej historycznej
stoczni, ale juz w nowej odstonie. Sukces zaczy-
na sie tutaj. | nazywa sie Gdarisk - méwit.

Fabryka bedzie mie¢ zdolnosci produkcyj-
ne umozliwiajgce wytwarzanie ponad 150 wiez
rocznie. W nowo budowanym zaktadzie zostanie
utworzonych ponad 500 miejsc pracy.

Jakub Dulski, wiceprezes ARP, przyznat, ze
energetyka wiatrowa ma teraz swoje pie¢ minut,
ktére musi wykorzystac.

- Sukces przemystu pomorskiego to sukces
Pomorza i catej Polski. Inwestycja ta wpisze sie
w obraz Gdaniska na nastepne dekady, tak jak
przemyst stoczniowy. Chciatbym podzigkowac
wszystkim, ktdrzy wtasnie na tej ziemi jeszcze
w okresie Polski Ludowej walczyli o wolnosc,
o Polske lepsza, bogatsza, mogacg operowaé
z liderami zachodniej Europy — mowit.

Fabryka Baltic Towers zostanie oddana
w Il kw. 2025 r. i ma sig staé istotnym elemen-
tem w taricuchu dostaw energetyki odnawialnej
w Polsce i Europie.

Gdansk centrum energetycznym

Budowa efektywnej infrastruktury transpor-
towej w Europie Centralnej wymaga wspétpracy
migdzynarodowej oraz zaangazowania Srodkow
publicznych i prywatnych, zapewniajac nie tylko
rozwoj gospodarczy, lecz takze bezpieczeristwo
obywateli.

- Najwazniejsze jest to, aby$my wzmacniali
polskie porty infrastrukturalnie. Majg bowiem
kluczowe znaczenie dla przewozu tadunkéw,
rowniez w kontekscie odbudowy Ukrainy.
Jeszcze niedawno inwestycje w infrastrukture
transportowa byty projektowane i realizowane
gtéwnie z my$la o ochronie klimatu, poprzez
ograniczenie emisji gazéw i rozwdj zielonego
transportu drogowego, kolejowego i morskiego.
Dzi$, oprocz dazenia do dekarbonizacji trans-
portu, szalenie wazny jest réwniez aspekt za-
pewnienia bezpieczenstwa w obliczu zagrozenia
waojng - méwi prezes Dorota Pyé.

Zarzadzany przez nig Port Gdanisk, poprzez
swoj potencjat intermodalny - jako miejsce,
w ktérym zbiegaja sie trzy rézne gatezi trans-
portu - odgrywa wazng role w zapewnieniu tego
bezpieczenstwa.

- Z tego tez powodu niezwykle istotne jest
to, aby$my rozwijali infrastrukture drogowo-ko-
lejowa. Konieczna jest budowa drugiego mostu
kolejowego, ktéry potgczy gtebokowodng czesé
Portu Gdansk z ladem, poniewaz ta cze$¢ portu
znajduje sie na wyspie i prowadzi do niej tylko
jeden most - przekonuje.

Jednak swoje dalekosigzne plany gdanski
port musi kierowaé w strone morza. Ladowe
mozliwosci przestrzennego rozwoju infrastruk-
tury nabrzezowej wzdtuz linii brzegowej, powoli
sie wyczerpuija i konieczne bedg inwestycje po-
wstate w wyniku zalagdowienia obszaru morskie-
go. Jaki bedzie ich ostateczny ksztatt, jakie ter-
minale zostang wybudowane na wodach Zatoki
Gdanskiej, o tym zadecyduje juz biznes.

- Moim marzeniem jest, aby Port Gdanisk
stat sie centrum energetycznym. Od ponad
dekady trwajg w Polsce prace przygotowawcze
i projektowe dla uruchomienia morskich farm
wiatrowych (MFW) w polskiej wytacznej strefie
ekonomicznej. W tym celu potrzebne s3 termi-
nale instalacyjne. Z perspektywy strategicznej,
istotne jest to, aby tego typu infrastruktura
powstata wtasnie w Porcie Gdansk, ktdry ze
wzgledu na parametry gtebokosci jest najlepiej
przystosowany, aby petni¢ taka funkcje. Mysle,
ze poparcie dla takiego kierunku bedzie z wielu
stron - sektora publicznego i podmiotéw pry-
watnych. Wpisuje sie to w dekarbonizacje i osig-
gniecie zeroemisyjnosci — wyjasnia prezes Pyc.

Jak podkreslita szefowa Portu Gdansk, to réw-
niez wazny element realizacji Zielonego tadu.



