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Poruszamy zagadnienia dotyczgce
wyposazenia magazynu, bezpieczenstwa
pracownikow, sktadowania produktéw

oraz nowoczesnych technologii




OD REDAKCIJI

Szanowni Panstwo,

jestesmy w srodku sezonu targowo-konferencyjnego.

Za nami najwieksze wydarzenia — Miedzynarodowe Targi Transport Logistics w Monachium i LogiMAT w Stuttgarcie. Relacje z obydwu imprez znajda
Parfistwo wewnatrz tego numeru.

Do historii przeszty juz takze Xl Ogolnopolskie Warsztaty Szeféw Logistyki Log-Days, podczas ktérych mielismy mozliwos¢ porozmawia, w kame-
ralnym gronie, o wyzwaniach i kondycji branzy TSL oraz uczestniczy¢ w profesjonalnych warsztatach prowadzonych przez doskonatych fachowcéw
z branzy logistyczne;j.

Wiele zagadnien poruszanych podczas wspomnianych wydarzen znalazto sie na stronach tego wydania. Piszemy m.in. o obowigzku raportowania
i ujawniania informacji dotyczacych zréwnowazonego rozwoju. Co warte podkreslenia, firmy objete tym nakazem beda wymagaty rzetelnych danych
rowniez od swoich dostawcow.

Kontynuujac watek ochrony srodowiska, zapraszam do rozmowy z prof. Politechniki Poznariskiej, dr. hab. inz. Bartoszem Ceranem o badaniach prowa-
dzonych przez Zaktad Elektrowni i Gospodarki Elektroenergetycznej na Wydziale Inzynierii Srodowiska i Energetyki, w tym o alternatywnych zrédfach
energii i perspektywie zastosowania wodoru w transporcie i logistyce.

A skoro jestesmy przy transporcie, zapraszam na strony Raportu, tym razem pos$wieconego transportowi kolejowemu. Dowiecie sie z niego, Szanowni
Czytelnicy, jakie zatozenia przyjeta Unia Europejska w celu przywrdcenia rownowagi miedzy réznymi srodkami transportu, jakie sa mozliwosci i per-
spektywy kolejowych przewozdw towarowych w Polsce. Przeczytacie w nim tez o obowiazkach przewoznikdw i zarzadzajacych infrastruktura kolejowa,
o zakresie odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo tadunkdw, zastosowaniu technologii informatycznych do zarzadzania i planowania towarowego

transportu kolejowego oraz o rosnacej roli transportu intermodalnego.

Serdecznie zapraszam do lektury
Katarzyna Witowska-Gora
redaktor prowadzaca
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PICK BY LIGHT, PUT TO LIGHT
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SPIS TRESCI

TEMAT NUMERU:

Obowigzek ujawniania informacji o zrownowazonym rozwoju przedsiebiorstw zgodnie z powstajgcymi
Europejskimi Standardami Raportowania Zrownowazonego Rozwoju (European Sustainability Reporting
Standards, ESRS) oznacza koniecznos$¢ poddania sie obowigzkowemu audytowi przeprowadzonemu przez
biegtego rewidenta lub inny podmiot uprawniony do wykonania ustug poswiadczajagcych w tym zakresie.

Z badania przeprowadzonego na zlecenie Europejskiego
Stowarzyszenia Kolejowego Transportu Towarowego (ERFA)
wynika, ze sektor kolejowy odnidst najwiekszy sukces
w redukcji emisji dwutlenku wegla. Od 1990 do 2020 r.
zmniejszyt je o ponad 60%, znacznie wiecej niz jakikolwiek
inny $rodek transportu.

Logistyka a Jako$¢ | nr3 | maj-czerwiec 2023

W zakresie szczegélnych obowigzkéw zwigzanych z bezpiecznym
prowadzeniem ruchu kolejowego nalezy odnotowac, ze warun-
kiem eksploatacji drogi kolejowej jest posiadanie przez jej
zarzadce autoryzacji bezpieczenstwa w zakresie elementéw
infrastruktury kolejowej, ktérymi zarzadza.



Coraz wiekszego znaczenia nabierajg roznego rodzaju sys-
temy monitorowania opon cigzaréwek. Dzieki dostarczaniu
zaawansowanych informacji na temat stanu technicznego opon,
a takze monitorowaniu bezpieczenstwa kierowcéw mozna
zmniejszyc liczbe incydentéw drogowych na drogach.

Instalacje amoniakalne majg wiele zalet. Sg przede wszystkim
przyjazne dla srodowiska. Wykorzystywany w nich amoniak
jest substancja pochodzenia naturalnego. Jest on rowniez

stosunkowo tani.
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RYNEK

Bezzatogowe statki powietrzne

AW LWATN N VAS NN W dniach 17-19.05.2023 r. w Tarnobrzegu, z inicjatywy Polskiego Naukowo-Technicznego
Towarzystwa Eksploatacyjnego (PNTTE) oraz Instytutu Logistyki Wojskowej Akademii Technicznej, odbyta sie | Konferencja
naukowa Bezzatogowe statki powietrzne. Nowa era transportu i bezpieczenstwa panstwa.

Wydarzenie zostato objete patronatem
honorowym przez Rektoréw — Komendan-
téw Wojskowej Akademii Technicznej oraz
Lotniczej Akademii Wojskowej. Problema-
tyka konferencji obejmowata szeroki obszar
zastosowania bezzatogowych statkéw
powietrznych (BSP) w obszarze transportu
oraz bezpieczenristwa panstwa. W ostat-
nich latach odnotowuije sie znaczny wzrost
operadji lotniczych z wykorzystaniem BSP.
Sg one wdrazane przez wiele stuzb oraz
instytucji panstwowych, m.in. do prowa-
dzenia akgji poszukiwawczo-ratowniczych
czy do wsparcia misji bojowych. Szczegdlne
zastosowanie maja w monitorowaniu trud-
nodostepnej infrastruktury krytycznej, zlo-
kalizowanej na rozlegtych terenach. Spraw-
dzity sie takze podczas zwalczania pandemii
COVID-19, a obecnie petnig bardzo wazna funkcje w wojnie na Ukra-
inie. Takze Sity Zbrojne RP ciggle unowoczesniaja oraz modyfikuja
posiadane technologie bezzatogowe, ktére wykorzystywane sg
gféwnie do prowadzenia dziatar rozpoznawczych oraz bojowych.
Straz Graniczna uzywa systemow bezzatogowych do czynnosci
zwigzanych z ochrong granicy parfstwowej, natomiast inne stuzby
jak policja czy Panstwowa Straz Pozarna do realizacji swoich usta-
wowych zadan.

Konferencje otworzyt prof. dr hab. inz. Andrzej Swiderski, prezes
PNTTE, ktéry wraz z gtéwnymi organizatorami tj. pptk dr hab. inz.
Anng Borucka i pptk. dr.inz. Rafatem Parczewskim z Wojskowej Aka-
demii Technicznej, pptk. mgr. inz. Tomaszem Kicig, Szefem Delega-
tury Wojskowej Ochrony Przeciwpozarowej w Lublinie, oraz mt. kpt.
mar. inz. Piotrem Gtadyszem z Komendy Wojewddzkiej Paristwowej
Strazy Pozarnej w Poznaniu przywitat wszystkich uczestnikow.

Zaproszenie na konferencje przyjeto niemal 60 0séb reprezentu-
jacych zaréwno $rodowisko naukowe, jak i mundurowe. Pofgczenie
tych dwdch Swiatdw i wspdlna dyskusja o systemach bezzatogo-
wych byty gtéwnym celem konferendiji.

Zaszczycili ja swoja obecnoscig m.in. ptk dr Grzegorz Kaliciak,
prorektor ds. wojskowych WAT, dr hab. inZ. Pawet Gotda, prof. LAW —
prorektor ds. naukowych, dr hab. Adam Wetoszka, prof. LAW — pro-
rektor ds. studenckich oraz ptk mgr inz. Andrzej Nawrocki — Szef
Wojskowej Ochrony Przeciwpozarowej.

Podejmowana na konferencji tematyka byfa przedstawiana z per-
spektywy réznych jednostek i instytucji. Prelegenci reprezentowali

Wojskowg Akademie Techniczng, Lotniczg Akademie Wojskowa,

Delegatury Wojskowej Ochrony Przeciwpozarowej, Wojskowy
Instytut Medycyny Lotniczej, Krajowg Administracje Skarbowg
i Panstwowag Straz Pozarna.

Waznym punktem konferencji byfa praktyczna prezentacja syste-
mow bezzatogowych, ktéra miata miejsce w drugim dniu konferen-
cji, na terenie Osrodka Szkolenia Poligonowego Wojsk Ladowych —
Deba. Poprzedzito jg wystapienie Komendanta Wojskowej Strazy
Pozarnej — st. chor. szt. Adama Walusa, ktory przyblizyt uczestni-
kom historie poligonu oraz realizowane na nim szkolenia, a takze
podstawowe zadania Wojskowej Strazy Pozarnej wykonywane
w trakcie ¢wiczer wojskowych. Nastepnie zostaty zaprezentowane
praktyczne aspekty wykorzystania systeméw bezzatogowych
na podstawie wojskowego BSP FlyEye oraz drondw komercyjnych
typu quadrocopter. Przedstawiciele 2. Lubelskiej Brygady Wojsk
Obrony Terytorialnej oraz Komendy Wojewodzkiej Panstwowej
Strazy Pozarnej w Poznaniu omoéwili szczegdtowo zastosowanie
lotnictwa bezzatogowego w swoich formacjach. Odbyty sie réw-
niez loty systemem bezzatogowym oraz przy uzyciu trenazera lotu.
Czes¢ szkoleniowa zakoriczono przy ognisku, podczas wspdlnego
pieczenia kietbasy i degustowania wojskowej grochdwki.

Duzy sukces konferencji, ogromne zainteresowanie uczest-
nikéw i wyartykutowana potrzeba organizowania podob-
nych spotkan konfrontujacych i jednoczacych srodowisko
naukowe z mundurowym zadecydowato o realizowaniu takiego
wydarzenia cyklicznie. -



Dematic przedstawia
magazyn przyszlosci

Na drodze do zbudowania magazynu jutra w Panistwa organizacji, Dematic
zidentyfikowat kilka kluczowych czynnikow niezbednych do osiggniecia celu:

Oprogramowanie:
Przyspieszony rozwo¢j handlu
elektronicznego doprowadzit
do powstania stopniowo
zintegrowanego srodowiska
w ramach fancuchéw dostaw
z wieloma systemami

w ekosystemach otwartych
sieci. Srodowisko to wymaga
solidnych i elastycznych
platform oprogramowania, aby
magazyny byly wydajne,
elastyczne i reagowaly na
potrzeby dostawcow.

Dematic Matflo to system
zarzadzania magazynem, ktéry
obstuguje wiele tryboéw pracy
w réznych lokalizacjach,
regionach i markach w miare
zmian i rozwoju firmy.
Rozwigzania programowe
Dematic zapewniaja
skalowalny, elastyczny system,
ktory spelnia wymagania
niezbedne dla ptynnego,
kompleksowego tancucha
dostaw.

Dematic Matflo to system
zarzadzania magazynem,
ktéry obstuguje wiele
trybow pracy w réznych
lokalizacjach, regionach i

markach w miare zmian i rozwoju
firmy. Rozwigzania programowe
Dematic zapewniajg skalowalny,
elastyczny system, ktory spetnia
wymagania niezbedne dla
plynnego, kompleksowego
taricucha dostaw.

Partnerstwa strategiczne moga
przyspieszy¢ rozwdj technologii,
ktdérych potrzebujesz. Nasze
partnerstwo z Google umozliwia
nam oferowanie pakietow
chmurowych, ktére wykorzystuja
moc Google do dostarczania
bogactwa danych w polaczeniu

z nasza mocg do optymalizacji
proceséw.

Grupa KION §cisle
wspolpracowala z renomowanym
niemieckim Fraunhofer IML

w celu opracowania "technologii
roju". Pojazdy zwane
"LoadRunners", przypominaja
AMR. Wykorzystujac Al,
rozwigzanie to przyczynia sie do
bardziej efektywnych operacji
sortowania. Obecnie s3 one
testowane w niemieckiej placéwce
pocztowe;j.

Robotyka: AMR zapewniajg wieksze
bezpieczenstwo i satysfakeje z pracy dla
operatorow. Odgrywaja réwniez kluczowg role
w zarzqdzaniu zapasami, zamdowieniami,
produkgja, sprzedaza, pojemnoscia
magazynows i dystrybucja. Poniewaz pojazdy
te moga komunikowac si¢ z innymi czesciami
obiektu, beda niezbedne w magazynie jutra.

Niezaleznie od tego, czy chodzi o

nasze oprogramowanie, sprzet czy wsparcie
obstugi klienta, Dematic pracuje nad
polaczeniem wszystkich najnowszych
technologii - sztucznej inteligencji, uczenia
maszynowego, cyfrowej wspdlpracy blizniaczej
i analityki

w chmurze aby opracowac¢ "klucze", ktérych
potrzebujesz, aby mie¢ magazn spenajacy
Twoje biezace i przyszte wymagania

Odwiedz naszg strone gléwna, aby dowiedzie¢
sie wigcej o magazynach przysziosci:
www.dematic.com/pl-pl

DEMATIC



LOG"

DZIEKUJEMY
UCZESTNIKOM,
PARTNEROM

| PRELEGENTOM
ZA UDZIAL

W X1l 0GOLNOPOLSKICH
WARSZTATACH
SZEFOW 27D
y . A RUKl_

FUY

WWW. Iogdays.pl

Organizator: Partnerzy: Partner Merytoryczny:
>
LOGISTYKA | g solanZE Raben
auAKoSC o = a JJJJJ -PL ReliaSol WYZSZA SZKOLA
The Art of Prediction LOGISTYKI
Partner ztoty: Partnerzy medialni: oSy SLUZBY
. o =R howoczesny
mAntis L SUR Pl ey NYw

an ecovium company

LOGISYSTEM MENEDZER ~ Magazyn real
WLUNCHING PRODUKCJI  E-commerces, MANAGER




Xl O(,E(')LNOPOLSKIE WARSZTATY
SZEFOW LOGISTYKI LOGDAYS 2023

Tegoroczne spotkanie pod hastem ,Architektura proceséw procesow logistycznych jako odpowiedz
na wyzwania w branzy” miato miejsce w Baranowie koto Poznania.

ciggu dwoch dni uczestnicy mieli mozliwosé wzie-

cia udziatu w ponad 10 warsztatach i prelekcjach.

Zajecia poprzedzone byty debatg dotyczaca szans

iwyzwan dla branzy TSL w niespokojnych i niepew-
nych czasach, ktérg moderowat Artur Olejniczak z Wyzszej Szkoty
Logistyki w Poznaniu. O problemach i perspektywach dyskutowali
Wojciech Skwarcewicz z SolarEdge, Mariusz Puto z Mantis Polska,
drinz. Radostaw Sliwka ze Smart Project, Dariusz Szymanski z Logi-
system oraz dr Marta Szymborska.

Po debacie podczas zaje¢ praktycznych uczestnicy mieli mozliwos¢
zapoznania sie z zasadami prawidtowego przygotowania dokumentagji
w zakresie ESG, projektowania i zarzadzania magazynem, Bl w logistyce.

Drugiego dnia biorgcy udziat w LogDays otrzymali sporg dawke
wiedzy na temat transportu intermodalnego, automatyzacji pro-
cesdw magazynowych i proceséw logistycznych, kompletadji za
pomoca robotéw AMR oraz bezpieczenstwa.

Wyjatkowa atmosfera spotkania stworzyta wiele okazji do nawig-

zania kontaktow i rozméw biznesowych. -

Logistyka a Jakos¢ | nr3 | maj-czerwiec 2023 n



RYNEK

Dziewiec frachtowcow B777-200LR

wzmochi flote DHL Express

TRANSPORT

o DHL Express zamowit od Jetran dziewie¢ Boeingdw 777-200LR, ktérych przebudowa zajmie sie firma Mammoth.
*  Nowe samoloty, ktdre s3 mniej emisyjne i zuzywajg mniej paliwa, zastapia starsze frachtowce B747.

»  Pierwsza dostawa planowana jest na 2024 r., a pozostate maszyny maja zostac¢ dostarczone do 2027 .

»  Modernizacja floty przyczyni sie do realizacji celéw zréwnowazonego rozwoju przez Grupe Deutsche Post DHL.

DHL Express, firma obstugujaca miedzynarodowe ekspresowe prze-
sytki lotnicze, zamdwita od Jetran dziewie¢ frachtowcow Boeing 777-
-200LR, ktore zostang dostosowane przez firme Mammoth do lotniczego
transportu cargo. Pierwszy samolot towarowy zasili flote DHL Express juz
w 20241, a pozostate maszyny zostang dostarczone miedzynarodowemu
przewoznikowi do poczatku 2027 .

Zamowienie jest czescia realizadji strategii zréwnowazonego rozwoju
Grupy Deutsche Post DHL, ktérej jednym z celéw jest modernizacja mie-
dzykontynentalnej floty DHL Express. Wykorzystanie przebudowanych
frachtowcow o krétszym okresie uzytkowania przyczyni sie do zwigksze-
nia efektywnosci firmy.

—Nieustannie inwestujemy w rozbudowe miedzykontynentalnej floty
lotniczej. Stawiamy na sprawdzone rozwigzania, jak zamowione Boeingi 777,
ktére pozwolg nam sprostac rosngcemu zapotrzebowaniu klientow
na ekspresowe przesytki miedzynarodowe, a przy tym nie zapominamy
0 zobowigzaniach wobec planety. Wykorzystanie samolotéw emituja-
cych mniej dwutlenku wegla do atmosfery przyblizy nas do realizadji
naszego dtugoterminowego celu w ramach strategii GoGreen, jakim
jest osiagniecie zeroemisyjnosci do 2050 r. — méwi Tomasz Buras, prezes
DHL Express Polska.

Frachtowce B777-200LR po przeksztatceniu beda mie¢ parametry
podobne do Boeinga 777F ktéry ma najwieksza fadownos¢ (102 1) i zasieg
(9200 kmn) sposrod wizystkich dwusilnikowych samolotéw towarowych
ijest bardziej niezawodny niz starsze B747. W pordwnaniu do poprzednich
modeli zuzywa mniej paliwa i emituje o 18% mniej CO,.

W latach 2018-2022 firma DHL Express zakupita od Boeinga 28 nowych
frachtowcow B777-200F. 18 z nich jest juz wykorzystywanych w trans-
portach miedzynarodowych przesytek, a pozostate zostang dostarczone
w latach 2023-2025. Obecnie DHL Express korzysta juzz ponad 300 samolo-
tow. Wspdtpracuje przy tym z 18 partnerskimi liniamilotniczymi, obstugujac
ponad 2400 lotdw dziennie w 220 krajach i terytoriach na catym $wiecie.

DHL Express, by zosta¢ liderem zielonej logistyki, regularnie wdraza
prosrodowiskowe rozwigzania. Firma, jako pierwszy sposrdd globalnych
przewoznikow ekspresowych, uruchomita w tym roku nowa ustuge
GoGreen Plus, ktéra umozliwia klientom zmniejszenie emisji dwutlenku
wegla zwigzanej z transportem ich przesytek. Do osiggniecia tego celu
zastosowano zrownowazone paliwo lotnicze (SAF). Dodatkowo, DHL
Express zamowit 12 elektrycznych samolotdw towarowych ,Alice” firmy
Eviation, co pozwoli stworzyc pierwsza na swiecie zeroemisyjng sie¢ logi-
styczng Express.

DHL - swiatowy operator logistyczny
DHL jest wiodaca globalng marka w branzy logistycznej. Dywizje DHL

oferujg bezkonkurencyjne portfolio ustug, poczawszy od krajowych i mie-
dzynarodowych przesytek kurierskich, poprzez spedycje i realizacje zamo-
wiert e-commerce, miedzynarodowy ekspresowy transport drogowy,
lotniczy i morski, az po zarzadzanie faricuchem dostaw dla przemystu.
Zatrudniajac ok. 395 000 pracownikéw w ponad 220 krajach i teryto-
riach na catym swiecie, DHL faczy ludzi i firmy w sposéb bezpieczny
i niezawodny, umozliwiajac zréwnowazony przeptyw towardw na catym
Swiecie. Dzieki wyspedjalizowanym rozwigzaniom dla rozwijajacych sie
rynkéw i branz, takich jak technologia, nauki przyrodnicze i opieka zdro-
wotna, inzynieria, produkdja i energia, motoryzadja i handel detaliczny,
DHL osiagnat pozycje wiodacego operatora logistycznego na swiecie.

DHL jest czescig Grupy Deutsche Post DHL. W 2022 r. Grupa osiaggneta
przychody w wysokosci ponad 94 mid euro. Dzieki zréwnowazonym
praktykom biznesowym oraz zaangazowaniu na rzecz spoteczenstwa
i srodowiska dziatalnos¢ DPDHL ma pozytywny wptyw na otoczenie.
Celem Grupy Deutsche Post DHL jest osiggniecie zerowej emisyjnosci
do2050r.

DHL Express to jedna z dywizji DHL, ktéra obstuguije ekspresowe mie-
dzynarodowe przesytki lotnicze i nalezydo globalnej Grupy Deutsche
Post DHL. Zapewnia obstuge logistyczna i rozwiazania w zakresie wysytek
oraz realizacji zamowien ze sklepdw internetowych na catym swiecie.
Dostarcza przesytki do ponad 220 krajow. Dzieki globalnej sieci pota-
czen i lokalnej wiedzy celnej firma wspiera miedzynarodowa wymiane
handlowg, umoZliwiajac klientom rozwaj i skalowanie biznesu na zagra-
nicznych rynkach.

W 202112022 r. DHL Express zostat uznany za najlepsze miejsce pracy
w Europie w rankingu Great Place to Work®.

Aby uzyskac¢ wiecej informacji o DHL Express, odwiedz biuro prasowe

firmy. -



DB Schenker wprowadza elektryczne ciezarowki
na dtugodystansowe trasy

(VS AVl e Iciy p (&4 100 ciggnikdw eActros LongHaul w europejskiej sieci i start seryjnej produkcji elektrycznej
ciezarowki w 2024 r. Akumulatorowo-elektryczny ciggnik siodtowy do transportu dalekobieznego o zasiegu ok. 500 km.

DB Schenker, jeden z wiodacych dostaw-
cédw ustug logistycznych na $wiecie, pod-
pisat umowe z Mercedes-Benz Trucks
na zakup nowych ciagnikéw eActros Long
Haul. Wraz z zakupem 100 elektrycznych
ciezarowek z poczatkiem ich seryjnej pro-
dukgji w 2024 r. DB Schenker powiekszy
swojg przyjazng srodowisku flote i zrobi
kolejny wazny krok w kierunku elektromo-
bilnosci. Elektryczne Mercedesy umozliwig
teraz pokonywanie dtuzszych dystansow.

- Dzieki sukcesywnej rozbudowie floty
pojazdéw elektrycznych kontynuujemy
realizacje naszego celu, jakim jest pozycja
Swiatowego lidera w dziedzinie zielonej
logistyki. Model eActros LongHaul umoz-
liwi wykorzystanie elektrycznych cieza-
rowek na dtugich trasach. Do naszej sieci
dostaw drobnicowych mozemy teraz wia-
czy¢ zardbwno pojazdy z nadwoziami wymiennymi, jak i ciggniki
siodtowe do transportu dalekobieznego. Mogg by¢ one rowniez
wykorzystywane w transporcie FTL i LTL. Przyktadamy duza wage
do odpowiedzialnosci wobec $rodowiska i nieustannie szukamy
ekologicznych rozwigzart — méwi Cyrille Bonjean, Head of Land
Transport w DB Schenker Europe.

— DB Schenker jest dla nas waznym i dtugoletnim partnerem,
ktory juz teraz wykorzystuje nasze elektryczne pojazdy w ruchu
dystrybucyjnym. Tym bardziej cieszymy sie, ze firma postawita
rowniez na ciggniki z gwiazda, czyli elektryczny model eActros
LongHaul, w transporcie dalekobieznym — dodaje Stina Fager-
man, Head of Marketing, Sales and Services w Mercedes-Benz
Trucks.

eActros LongHaul

W Mercedesie eActros LongHaul zastosowano akumulatory
z ogniwami litowo-zelazowo-fosforanowymi (LFP). Odznaczaja sie
one przede wszystkim dtuga zywotnoscig oraz wiekszym zasobem
energii do wykorzystania. Korzystajac ze stacji tadowania o mocy
ok. jednego megawata, akumulatory w eActros LongHaul bedzie
mozna natadowac z poziomu 20 do 80% w czasie krotszym niz
30 minut. Trzy zestawy akumulatoréw zapewniajg tgcznie ponad
600 kWh pojemnosci, a dwa silniki elektryczne generujg 400 kW

mocy ciagtej i 600 kW mocy maksymalnej. -

O DB Schenker

Zatrudniajac ok. 76 100 pracownikéw w ponad 1850 lokalizacjach w 130 kra-
jach, DB Schenker jest jednym z wiodacych dostawcow ustug logistycznych
na swiecie. Firma $wiadczy ustugi transportu ladowego, lotniczego i oceanicz-
nego, oferuje takze oferuje kompleksowe rozwiazania w zakresie logistyki
i zarzadzania globalnym taricuchem dostaw z jednego zrodta. Aby osiagnac
swoj ambitny cel neutralnosci klimatycznej do 2040 r.,, dostawca ustug logi-
stycznych stale inwestuje w innowacyjne rozwigzania transportowe, odna-
wialne Zrédta energii i produkty neutralne pod wzgledem emisji dwutlenku
wegla dla swoich klientow.

www.dbschenker.com
www.blog.dbschenker.com

reklama
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SERWIS 24h
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TEMAT NUMERU: ESG

ZROWNOWAZONA
LOGISTYKA

BRANZA TSL JEST JEDNYM Z KLUCZOWYCH ELEMENTOW LANCUCHA DOSTAW,

KTORY PODLEGA TERAZ NOWYM REGULACJOM

Analizujgc prase branzowa, tatwo zauwazyc znaczacy wzrost aktywnosci firm z sektora TSL
w zakresie ESG (ang. Environmental, Social and Corporate Governance). Zainteresowanie
przedsiebiorstw z tej branzy zrownowazonym rozwojem moze wynikac¢ z kilku czynnikow.
Podtoze stanowi zapewne zarowno legislacja, jak i trendy konsumenckie.

AUTOR: dr Marta Szymborska

Absolwentka filologii polskiej (studia magisterskie i doktoranckie) oraz europejskiej komunikacji spotecznej na Uniwersytecie
im. Adama Mickiewicza w Poznaniu. Ukonczyta podyplomowe studium PR oraz Akademie Menedzeréw CSR. Przez 11 lat
zarzadzata w Grupie Raben dziataniami komunikacyjnymi i CSR w 11 krajach Europy, pracujac w europejskiej centrali firmy
Od 2017 r. jest odpowiedzialna za dziatania komunikacyjne i CSR w organizacji GS1, ktéra swoje oddziaty posiada

w 116 krajach na swiecie. Kiedys kreowata dziatania na Europe, dzi$ realizuje Swiatowa strategie.

Prowadzi zajecia z zakresu ESG m.in. na studiach MBA w Akademii Kaliskiej. Autorka ponad 200 publikacji zwigzanych

ze spoteczna odpowiedzialnoscig biznesu oraz pracy doktorskiej na temat wptywu strategii ESG na wizerunek marki.

czekiwania wobec branzy sg

duze, poniewaz jej wptyw jest

znaczacy. tatwo go zobrazo-

wac na przyktadzie wartosci
stoika zbudowanego z faricucha skfadaja-
cego sie z 1959 ogniw. Do jego produkgji
potrzebnych jest 659 substancji, z czego
do atmosfery emitowanych jest 220 z nich.
Kazde ze wspomnianych 1959 ogniw musi
by¢ transportowane.

Whptyw branzy widoczny jest rowniez w licz-
bach. Branza TSL generuje 6,5% PKB, zatrudnia
ok. miliona oséb, 230 000 pojazddw ciezaro-
wych nalezy do polskich firm, a 25% europej-
skiego rynku przewozdw miedzynarodowych
obstugujg przedsiebiorstwa znad Wisty.

Przepisy na rzecz
zrOwnowazonego rozwoju
10 listopada 2022 r. Parlament Europejski

przyjat dyrektywe w sprawie sprawozdaw-
czosci przedsiebiorstw w zakresie zréwno-
wazonego rozwoju — CSRD (ang. Corporate
Sustainability Reporting Directive).
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W mysl dyrektywy od 1 stycznia 2024 r. raportowac dane doty-
Czace zrbwnowazonego rozwoju beda musiaty duze spotki inte-
resu publicznego (zatrudniajace powyzej 500 pracownikow) juz
objete dyrektywa NFRD, wraz z ujawnieniamiw 2025 r.Od 1 stycz-
nia 2025 r. dyrektywa obejmie duze przedsiebiorstwa, ktére obec-
nie nie podlegaja dyrektywie NFRD (z ponad 250 pracownikami
i/lub 40 mIn EUR obrotéw i/lub 20 min EUR catkowitych aktywdéw),
wraz z ujawnieniamiw 2026 1. Od 1 stycznia 2026 r. przepis zacznie
dotyczy¢ MSP i innych przedsiebiorstw notowanych na gietdzie,
wraz z ujawnieniami w 2027 r. Szacuje sie, ze CSRD obejmie sza-
cunkowo ok. 40 000 spotek. Wsrdd nich znajda sie zardwno same
firmy zbranzy TSL, jak i ich klienci, ktérzy beda wymagali od swoich
operatow logistycznych danych do raportdéw ESG.

Obowigzek ujawniania informacji o zréwnowazonym rozwoju
przedsiebiorstw zgodnie z powstajacymi Europejskimi Standar-
dami Raportowania Zréwnowazonego Rozwoju (European Susta-
inability Reporting Standards, ESRS) oznacza koniecznos¢ pod-
dania sie obowigzkowemu audytowi przeprowadzonemu przez
biegtego rewidenta lub inny podmiot uprawniony do wykonania
ustug poswiadczajacych w tym zakresie. Istotny jest fakt, ze poda-
nie nieprawdziwych danych bedzie podlegato odpowiedzialnosci
karnej i finansowej — roéwniez dla cztonkdw zarzadu. Tym wiekszy
nacisk bedzie ktadziony na rzetelne dane wiasne, a takze pocho-
dzace od dostawcow — np. ustug transportowych.

Dodatkowo duze znaczenie dla branzy TSL ma dyrektywa
CSRDD (Corporate Sustainability Due Diligence Directive), ktéra
ma wejs¢ w zycie w podobnym czasie co CSRD i ktéra naktada
na przedsiebiorstwa obowigzek nalezytej starannosci w tancu-
chu dostaw w zakresie przestrzegania praw cztowieka i norm
srodowiskowych.

Odpowiednik CSDDD, ustawa LkSG, dziata juz w Niemczech.
Zostata ogtoszona w 2021 i juz od 2023 r. niemieckie firmy beda
musiaty raportowac realizacje tego obowiazku, co z pewnoscia
przetozy sie na wymagania wobec ich dostawcow, czyli réwniez
wobec eksporteréw z Polski, a takze na firmy z sektora TSL.

Swiadomi konsumenci

Badania potwierdzajg coraz wiekszg Swiadomos¢ konsumentéw
oraz rosngce oczekiwania stawiane firmom w zakresie dziatania
na rzecz zrbwnowazonego rozwoju. Wedtug Raportu Odpowie-
dzialny e-commerce 2022 wydawanego regularnie przez Izbe
Gospodarki Elektronicznej 67% konsumentéw deklaruje, ze bierze
pod uwage przy zakupach w sieci, czy e-sklep jest firma dziatajgca
zgodnie z zasadami ESG. Na aspekt ekologicznego opakowania
produktu uwage zwraca 61% internautow.

W badaniu The Future of Business Citizenship przeprowadzo-
nym w 17 krajach, w tym w Polsce, 73% sposrdd wszystkich bada-
nych stwierdzito, ze rzady poszczegdlnych krajéw nie potrafig
poradzi¢ sobie z wyzwaniami zwigzanymi z globalng sytuacja
ekonomiczng, ochrong zdrowia lub $rodowiska naturalnego.
Az 83% badanych z pokolenia Y oczekuje zwiekszenia aktywnosci

biznesu w tym zakresie. Warto dodac, ze w 2025 r. ok. 43% wszyst-
kich pracownikéw bedga stanowili przedstawiciele pokolenia Y
(@ razem z generacjg Z — ok. 63%).

Nie tylko klienci indywidualni ktadg nacisk na dziatania firm
w zakresie ESG. 58% firm produkcyjnych i handlowych oraz 49%
firm 3PL w Europie zastrzega sobie prawo do zakonczenia reladji
biznesowej, jesli kontrahent z far\cucha dostaw nie spetnia celéw ESG.

Znaczacy wpltyw

Duze znaczenie ma wzrastajaca $wiadomos¢ wptywu na sze-
roko rozumiane otoczenie przedsiebiorstw logistycznych i trans-
portowych. Transport drogowy generuje 9% $wiatowej emisji CO,,
7 czego 62% przypada na pojazdy ciezarowe. Oznacza to,
ze do atmosfery dostaje sie ok. 1,8 mld t CO, rocznie.

Pobiezna analiza strategii ESG przedsiebiorstw z sektora TSL
jasno wskazuje, ze z 17 wskazanych przez UN celéw zréwno-
wazonego rozwoju najczesciej pojawiajacym sie jest cel 13. —
dziatania w dziedzinie klimatu.

Strategie ESG firm z branzy TSL opisujg ambitne cele w tym
obszarze. Niektére z nich, np. Raben Group, otrzymaty kredyt
zwigzany ze zrbwnowazonym rozwojem — Sustainability Linked
Loan (SLL). Marza kredytu, ktérego kwota opiewa w tym przy-
padku na 225 miIn euro, zalezna jest od spetnienia przez Grupe
Raben warunkdéw okreslanych przez pie¢ kluczowych wskaznikow
efektywnosci ESG dla sektora transportu drogowego i logistyki.
Cele stanowig potaczenie wewnetrznych KPI i oceny wskaznikow
ESG przez podmiot zewnetrzny. Wéréd nich wymienione zostaty:

redukcja intensywnosci emisji z obiektéw Raben o 30%,

redukcja intensywnosci emisji z dziatalnosci transportowej

0 10%,

udziat pojazdéw spetniajgcych normy Euro Vi VI we flocie

na poziomie 96%,

relatywna optymalizacja przewozdéw drogowych dzieki wyz-

szej efektywnosci transportu,

- wyliczenia dotyczace gazéw cieplarnianych — aktualizacja

i rozbudowa kalkulatora CO, dla transportu.

Nacisk na cele zwigzane z redukcjg GHG jest nieprzypadkowy.
Zgodnie z opublikowanym w lipcu 2021 r. przez KE pakietem
legislacyjnym dotyczacym klimatu i energii o nazwie Fit for 55
do 2030 r. emisje gazéw cieplarnianych maja by¢ zmniejszone
0 55% wzgledem roku 1990. Do 2050 r. UE ma zamiar osiagnac
zerowg emisje netto. Nowy cel klimatyczny wraz z pakietem
Fit for 55 s elementami Europejskiego Zielonego tadu przy-
jetego w grudniu 2019 r. Ambitne plany obejmuja wiele sekto-
row gospodarki, w tym m.in. transportu. Ponadto, coraz wiecej
europejskich miast wprowadza strefy niskoemisyjnego trans-
portu. Obecnie w Europie funkcjonuje ponad 220 obszardw,
aich liczba caty czas rosnie. To wszystko sprawia, ze samochody
elektryczne bedg zyskiwac coraz wieksze znaczenie w sektorze
logistyki miejskiej.
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W mysl Europejskiego Zielonego tadu do 2030 r. w uzytku
bedzie co najmniej 30 mIn bezemisyjnych samochodéw osobo-
wych i 80 tys. ciezarowych, do 2050 r. niemal wszystkie samo-
chody osobowe, samochody dostawcze, autobusy i nowe pojazdy
ciezkie beda bezemisyjne. Branza TSL przygotowuje sie do tego
wyzwania juz od dtuzszego czasu. Od 2020 r. firma No Limit wpro-
wadzita ustuge miejskich dostaw samochodami elektrycznymi,
aw 2021 r. DPD Polska rozszerzyto swoja flote busdw kurierskich
0 100 elektrycznych vanéw oraz postawito ponad 150 wiasnych
stacji do tadowania.

Magazyny z certyfikatami

Wedtug Forbes potowa magazyndw w Polsce ma ekologiczne
certyfikaty. Najemcom zalezy na ograniczeniu zuzycia mediow,
zwtaszcza energii, a co za tym idzie obnizeniu emisji CO,.

Jak podaje Panattoni, w Polsce znajduje sie obecnie ponad
28 min m?* powierzchni magazynowych, a blisko potowa przeszta
certyfikacje srodowiskowa. Ponadto 70% certyfikacji zostato wyko-
nanych w ostatnich trzech latach.

Ekologiczne certyfikaty BREEAM lub LEED to widoczny trend
na rynku magazynowym. Swietliki zapewniajgce dostep do $wia-
tta dziennego, oswietlenie LED sterowane czujnikami ruchu czy
efektywne podgrzewanie podtogowe magazynu, zasilanie pane-
lami fotowoltaicznymi to juz niemal codziennos¢, obrazujaca jak
istotne jest planowanie juz na etapie projektowania inwestycji.
Jednak na tym nie koriczg sie dziatania operatorow logistycznych,
ktorzy coraz czesciej stawiajg sobie za cel osiggniecie neutral-
nosci emisyjnej juz do 2030 r. Wozki widtowe z bateriami Li-lon
czy ekologiczne opakowania towardw to kolejne elementy zielo-
nej logistyki.

Mniej dokumentéw, wiecej drzew

Emisja CO,w transporcie to niejedyne wyzwanie dotyczace branz TSL.
Na terytorium UE rocznie wykorzystuje sie ok. 150-200 min
sztuk papierowych dokumentéw. Wdrozenie elektronicznego listu
przewozowego moze pozwoli¢ na oszczednos¢ ok. 180-900 tys.
drzew rocznie oraz ograniczenie emisji CO, o ok. 60 tys. t rocznie.

Maspex dazy do zastgpienia 350 tys. papierowych dokumentow
transportowych rocznie ich cyfrowg wersja. W ten sposéb, w ciagu
12 miesiecy, firma chce zaoszczedzi¢ nawet 100 tys. zt.

W potowie 2022 r. spoftki Fresh Logistics Polska (Grupa Raben),
Lactalis Polska i Jeronimo Martins wdrozyty pierwsza faze modelu
Paperless. Skupity sie w niej na uproszczeniu procesu dostaw towa-
row od producenta do odbiorcy, realizowanego przez operatora
logistycznego przy wykorzystaniu standardow GS1, komunika-
tu DESADV.

Efektem wdrozenia logistyki bez papieru byta nie tylko oszczed-
no$¢ zasobodw naturalnych, ale takze krotszy o 44% czas przyjecia
dostaw. Komunikat DESADV zawierajacy petng informacje na temat
struktury dostawy umozliwia jej automatyczne przyjecie (skano-
wanie etykiet logistycznych z dostawy w referencji do DESADV,

automatyczne generowanie PZ w referencji do DESADV), bez
koniecznosci recznego wprowadzania danych do systemu.
W rezultacie spadek kosztow obstugi dostaw siegnat 38%.

Nie tylko srodowisko

Wséréd wyzwan w branzy TSL wymienia sie brak kierowcdw. Naj-
nowsze dane IRU wskazuja, Ze na $wiecie brakuje 2,6 min kierow-
cow. W Europie brakuje 380 tys. kierowcdw ciezarowek, w krajach
Eurazji (Rosja, Ukraina, Turcja, Uzbekistan) 160 tys., z tego potowe
w Turcji. W Europie i pobliskich krajach Azji nieobsadzonych jest
blisko 15% samochodoéw. IRU uwaza, ze szansg dla branzy trans-
portu drogowego sg kobiety.

W Europie bezrobocie wsrdd kobiet wynosi 7% i jest o punkt
procentowy wyzsze niz wsrdod mezczyzn. IRU wylicza, ze kobiety
stanowig nieco ponad 3% europejskich kierowcow.

Zarazem wsréd pracownikdw branzy transportowej w Europie
kobiety stanowig 22% firmowego personelu, a udziat w kobiet
wsrdd wszystkich pracownikow siega 49%.

Niektore z firm, np. Arra Group, w strategii ESG za cel stawiajg
sobie wtasnie promocje roli kobiet i wzmacnianie ich pozycji
w branzy. Na podstawie badania Gartnera ,The Women in Sup-
ply Chain Survey 2021" na $wiecie ok. 40% pracownikéw obstugu-
jacych faricuchy dostaw to kobiety. Nierdwnosci na rynku pracy
w Polsce kosztujg miliardy ztotych. Ich zmniejszenie przyniostoby
wymierne korzysci dla polskiej gospodarki. Wedtug McKinsey
do 2030 r. moze to by¢ dodatkowe ponad 9% PKB Polski (rdwno-
warto$¢ 300 mld zt rocznie) w skali catej gospodarki.

Pytaja i beda pytac

Krajowa Izba Gospodarcza szacuje, ze w latach 2023-2024 zapy-
tania o kwestie zréwnowazonego rozwoju dostanie od swoich
kontrahentéw ok. 37 000 firm. W latach 2025-2026 kolejne 99 000
przedsiebiorcow bedzie musiato odpowiedzie¢ na pytania doty-
czace ESG stawiane przez partneréw biznesowych.

W branzy TSL te pytania zadawane sg juz od dawna. Duze,
miedzynarodowe przetargi logistyczne i transportowe od lat nie
dotycza juz tylko ceny, ale takze wptywu operatora na szeroko
rozumiane otoczenie. Klienci coraz czesciej wymagaja od swoich
partneréw logistycznych niezaleznej oceny praktyk ESG. Stuzy
temu m.in. EcoVaids, miedzynarodowa platforma ratingowa, prze-
prowadzajgca ocene firm w zakresie dziatan i praktyk z czterech
zakresow: Srodowiskowego, spotecznego, etycznego i dotycza-
cego fancucha dostaw. Na jej liscie wysokie miejsca zajmujg m.in.
Raben Group, PEKAES Gdansk-Oliwa czy No Limit.

Prof. Halina Brdulak, propagatorka zréwnowazonego rozwoju
w branzy TSL oraz twdérczyni Rankingu Firm TSL, w pierwszym
popandemicznym zestawieniu przedsiebiorstw z tego sektora
podkreslata, ze badanie pokazato, iz zrbwnowazony rozwoj
zaczyna przynosi¢ efekty. Przychody i rentownos¢ firm, ktére
na niego postawity, wzrosty szybciej — nawet, a moze zwtaszcza,

w tym trudnym dla wszystkich branz okresie. -



EKOLOGICZNE ZRODtLA
ENERGII W LOGISTYCE
| TRANSPORCIE

Energetyka jadrowa i energetyka odnawialna to sg realne, alternatywne technologie do zastgpienia
technologii weglowych. Jednak idealne zrodto energii elektrycznej nie istnieje, bo kazda znana nam

technologia ma swoje wady i zalety.

- Trudno przewidziec, ile energii w przysztosci bedziemy pozyskiwali z danego rodzaju zrodta, ale pewne
jest, ze w najblizszych latach bedzie zmniejszany udziat wegla w produkcji energii elektrycznej — mowi
w rozmowie z Januszem Mincewiczem dr hab. inz. Bartosz Ceran, prof. Politechniki Poznanskiej, kierownik
Zaktadu Elektrowni i Gospodarki Elektroenergetycznej na Wydziale Inzynierii Srodowiska i Energetyki
Politechniki Poznanskiej, cztonkek Stowarzyszenia Ogniw Paliwowych.

Zajmuje sie Pan problematyka wytwarzania energii elek-
trycznej. W jakim zakresie to dzi$ potrzebny, wazny kierunek?

Dziatalno$¢ naukowo-badawcza Zaktadu Elektrownii Gospodarki
Elektroenergetycznej obejmuje przede wszystkim badania aspektéw
technicznych, ekologicznych i ekonomicznych technologii produkdji
energii elektrycznej oraz skojarzonej produkgji energii elektrycznej
i ciepfa. Prowadzimy analizy energetyczne i ekonomiczne pracy cen-
tralnych Zrodet systemowych (elektrownie i elektrocieptownie) oraz
rozproszonych Zzrédet energii elektrycznej i ciepta (odnawialne Zrodta
energii elektrycznej oraz rozproszone technologie kogeneracyjne).

W obszarze badan zwigzanym ze zrédtami systemowymi zajmu-
jemy sie m.in. modelowaniem uktadoéw technologicznych Zrédet
wytworczych (parowych, gazowych, gazowo-parowych, jadro-
wych) z wykorzystaniem oprogramowania Ebsilon®Professional
oraz modelowaniem pracy jednostek wytwdérczych w warunkach
obrony i odbudowy zdolnosci wytwdrczych na wypadek rozlegtej
awarii systemowej. W kwestii generacji rozproszonej realizujemy
analizy techniczno-ekonomiczne tzw. hybrydowych systeméw
wytworczych, czyli uktadow zawierajacych rézne technologie roz-
proszone produkgji energii, np. fotowoltaika, elektrownie wiatrowe
wspotpracujace z magazynem energii.

Co prace kierowanego przez Pana Zakladu daja polskiej
energetyce?

W zwiazku z coraz wiekszym udziatem zrodet energii odnawialnej
o stochastycznym charakterze w produkdji energii elektrycznej istotne

W \ l ! ___..rz

dr hab. inz. Bartosz Ceran, prof. Politechniki Poznanskiej, kierownik Zakta-
du Elektrowni i Gospodarki Elektroenergetycznej na Wydzi Inzynierii
Src iska i Energetyki Politechniki Poznanskiej, cztonkek Stowarzyszenia
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stajg sie dwa zagadnienia. Pierwsze to analizy mozliwosci zastosowania
magazyndw energii np. w postaci wodoru. Drugie to poprawa elastycz-
nosci blokdw konwencjonalnych tak, aby mogty lepiej dostosowywac sie
do nagtych zmian generadji mocy ze wzgledu na losowy charakter pracy
wspomnianych Zrédet nalezacych do grupy OZE.




TEMAT NUMERU: ESG

Polska logistyka coraz smielej korzysta z odnawialnych
zrodet energii. Raben w Polsce korzysta juz w 100% z zero-
emisyjnej energii, pochodzacej z dedykowanych farm foto-
woltaicznych. To dobry przyktad pozyskiwania energii elek-
trycznej w logistyce?

Pozyskiwanie energii elektrycznej, niezaleznie od technologii,
zawsze wigze sie z pewnym ,kosztem”, nie w sensie czysto finan-
sowym, jaki musimy ponie$¢. Trzeba zrozumied, ze idealne Zrédfo
energii elektrycznej nie istnieje. Kazda znana nam technologia ma
swoje wady i zalety. W przypadku elektrowni weglowych tym ,kosz-
tem” jest emisja spalin do atmosfery, w tym CO,. W przypadku elek-
trowni jadrowych wyzwaniem sg odpady radioaktywne. Zmienne
ceny gazu silnie wptywaja na koszty produkcji energii w jednostkach
gazowych.

Wadg Zrédet OZE takich jak elektrownie wiatrowe czy instala-
cje fotowoltaiczne jest niska wartos¢ gestosci energii oraz niska
sprawnos¢ procesu przetwarzania energii pierwotnej na elektryczna.
Konieczne jest przewymiarowanie liczby tych zrédet. Wspomniany
przez Pana Raben musiat zagospodarowac ok. 40 ha powierzchni
na budowe farm PV o tgcznej mocy zainstalowanej 35 MW. To tez
jest pewna forma ,kosztu’, jaki trzeba ponies¢. Musimy zdecydowac,
ktére z tych wymienionych form ,kosztow" sg dla nas najbardziej
akceptowalne. Emisja spalin do atmosfery wydaje sie najmniej pre-
ferowang forma zaptaty za realizacje procesu produkgji energii elek-
trycznej. Dlatego w kontekscie transformacji energetycznej, ktorej
cel stanowi odejécie od wegla, jest to dobre rozwigzanie.

Z jakich zrodet energii powinna korzystac¢ dobrze rozwijajaca
sie polska logistyka, w ktérej magazyny wielkopowierzch-
niowe rosna jak grzyby po deszczu?

Decyzja o wyborze Zrédfa energii powinna by¢ poprzedzona
wykonaniem tzw. studium wykonalnosci projektu, w ktérym to
nalezatoby rozpatrzy¢ proponowane warianty wyboru technologii
produkgji energii elektrycznej i poréwnac je pod wzgledem ener-
getycznym i ekonomicznym. Duzy wptyw na wybor technologii
bedzie miata lokalizacja magazynu. Projektujgc farme wiatrowg lub
fotowoltaiczna, w pierwszej kolejnosci nalezy okresli¢, jaki w danej
lokalizacji jest potencjat energetyczny. Innymi stowy, nalezy okresli¢
wietrznos¢ i nastonecznienie. Na podstawie tych informacji mozna
podjac¢ decyzje o tym, ktdre Zrodta bierzemy pod uwage w dalszej
analizie. Nastepnie nalezy oszacowa¢ produkcje energii elektrycz-
nej. O wyborze wariantu w ostatecznosci beda decydowaty wyniki
analizy ekonomicznej.

Nie posiadamy obecnie elektrowni jgdrowych. Planowane jest
zakonczenie budowy pierwszej EJ w Polsce w 2033 r, chociaz trzeba
przyzna¢, ze ta data jest mocno optymistyczna. Wszystko bedzie
zalezato od kosztow energii elektrycznej. Jesli cena energii zakupio-
nej z systemu elektroenergetycznego bedzie wysoka, to firmy beda
inwestowaty w swoje wiasne zrédta rozproszone.

Potentatem europejskim jest polski transport fadunkow, co
piaty TIR na drogach Unii Europejskiej ma polskie tablice
rejestracyjne. Jak powinniSmy zmienia¢ nasze samochody
ciezarowe, by za kilka lat byty one ekologiczne?

Mysle, ze beda to samochody wodorowe. Ciezarowe samochodly elek-
tryczne wedfug mnie nie wchodza raczej w gre. Jaki bede miaty zasieg?
Jak duze pojemnosci i moce baterii beda potrzebne?

Trzeba pamietac, ze wzrost zapotrzebowania na zielony wodér to wzrost
zapotrzebowania na energie elektryczng potrzebng do zasilania elektrolize-
row. Produkdja 1 kg wodoru w procesie elektrolizy wymaga dostarczenia
ok. 70 kWh energii elektrycznej. Wymaga to inwestycji w Zrodta odnawialne
przeznaczone tylko do zasilania elektrolizeréw. Bez rozbudowy Zrédet OZE
przeznaczonych tylko do tego celu nie bedzie gospodarki wodorowej.

Swietnie rozwijaja sie sprzedaz e-commerce i firmy kurierskie,
ktore deklaruja, ze ich samochody sa coraz bardzie ekologiczne,
bo stawiaja na auta elektryczne. To dobry kierunek dla ochrony
sSrodowiska z naszych miastach?

Za stopien zanieczyszczenia powietrza w aglomeracjach miejskich sg
przede wszystkim odpowiedzialne Zrodta tzw. niskiej emisji i transport,
a nie energetyka zawodowa. W zwigzku z tym zastepowanie aut spalino-
wych samochodami elektrycznymi jest dobrym kierunkiem dla ochrony
srodowiska w naszych miastach. Trudno sobie wyobrazi¢, aby kurierzy
z paczkami poruszali sie hulajnoga elektryczng czy rowerem. S to raczej
$rodki transportu przeznaczone dla mieszkaricow i to raczej w sezonie
wiosenno-letnim.

Czy wodor to najlepsze przysztosciowe ekologiczne zrédto energii
w transporcieilogistyce?

Wodér pod wzgledem $rodowiskowym jest doskonatym nosnikiem
energii, ale jest tez technicznie do opanowania trudnym i wymagaja-
cym gazem. Wynika to z jego specyficznych wiasciwosci fizycznych
takich jak: mata gestos¢, wysoka dyfuzyjnos¢, szeroki zakres palnosci
itp. Stawia to przed nami szereg konkretnych wyzwan.

Uwazam, ze wodor znajdzie zastosowanie w instalacjach ener-
getyki rozproszonej, w instalacjach rezerwujacych, np. w systemach
UPS na bazie ogniw paliwowych, w kogeneracji matej mocy oraz
w transporcie. Istotna jest edukacja na temat zagrozen, jakie wystepujg
na obszarach, w ktérych wytwarza sie, przechowuije lub uzytkuje ten
gaz. Takie szkolenia z zakresu bezpieczerfstwa na instalacjach wodoro-
wych sa w naszym kraju realizowane, m.in. przez firme EKO-KONSULT,
w ramach tzw. Akademii Wodorowej.

Obecnie jeste$my na poczatku drogi wprowadzania wodoru do sek-
tora transportu miejskiego. Konin jako pierwsze miasto w Polsce wigczyt
autobus wodorowy do regularnych kurséw, jednak z powodu usterek,
jak podaja media, jest on czesciej serwisowany niz eksploatowany.

Trzeba tutaj jednak jasno powiedzie¢, ze autobus ten znajduje sie
w poczatkowej fazie eksploatacji, w ktdrej usterki naturalnie beda



sie pojawiaty. Mysle, ze zdobyte doswiadczanie pozwoli producen-
tom na zwiekszenie niezawodnosci pracy autobuséw wodorowych.
To pozwoli na dalszy rozwdj sektora transportu opartego na tym
paliwie.

Jaki jest dzis wptyw energetyki na srodowisko i co nalezy
zrobi¢, by sie to zmienito?

Trudno przewidzie¢, ile energii w przysztosci bedziemy pozyski-
wali z danego rodzaju Zrodta. Pewne jest natomiast, ze w najbliz-
szych latach bedzie zmniejszany udziat wegla w produkgji energii
elektrycznej.

W niedalekiej przysztosci beda wycofywane bloki opalane weglem
brunatnym, tj. elektrownia Patnéw, nastepnie Betchatow. Trzeba
bedzie te wytaczane bloki weglowe czyms zastapi¢, pamietajac jed-
nak, Ze budowa systemu elektroenergetycznego opartego wytacznie
na zrédtach OZE takich jak fotowoltaika i elektrownie wiatrowe jest
niemozliwa. Podstawe systemu musza stanowic Zrodta sterowalne,
w petni dyspozycyjne. To 0znacza, ze wylgczane z eksploatacji bloki
weglowe bedzie trzeba zastapic¢ jednostkami sterowalnymi, ktére
beda w stanie spetni¢ normy $rodowiskowe. Do takich technologii
zaliczamy elektrownie gazowo-parowe i jgdrowe. Bloki gazowo-
-parowe sg budowane w Elektrowni Dolna Odra. O Patnowie i Betcha-
towie mowi sie w kontekscie zastapienia blokéw opalanych weglem
brunatnym blokamijadrowymi. Jest to racjonalne podejécie do trans-
formacji energetycznej majacej na celu zmniejszenie wskaznika emisji
CO, na produkcje kWh energii elektrycznej.

Wptyw na udziat OZE w produkcji energii bedzie miat tez rozwdj
farm wiatrowych ladowych i morskich oraz fotowoltaicznych, jednak
ten bedzie wymagat budowy magazynéw energii. ZEPAK uruchomit
farme PV o mocy 70 MW. PGE planuje w Betchatowie budowe farm
wiatrowych o mocy blisko 100 MW i farm fotowoltaicznych o tacznej
mocy ok. 600 MW. Chciatbym tutaj zaznaczy¢, ze dyskusja na temat,
czy powinno sie w kontekscie odejscia od wegla rozpatrywac scena-
riusz, w ktérym budujemy albo energetyke jadrowa, albo energetyke
odnawialng, jest bezzasadna. Obie te grupy technologii s3 realna
alternatywa do zastapienia technologii weglowych.

Czy nasze tempo odchodzenia od wegla jest zadowalajace,
korzystne dla sSrodowiska?

Tempo odchodzenia od wegla jest zaplanowane i realizowane.
Jak wspomniatem wczesniej, w pierwszej kolejnosci rezygnujemy
z wegla brunatnego. Przyczyna decyzji o wytaczeniu elektrowni
Patnéw do 2030 r. jest wyczerpywanie sie surowca oraz wysokie
optaty za emisje CO,. PGE zamierza zakoriczy¢ prace blokéw weglo-
wych w Betchatowie w 2036 r. Elektrownia Turéw ma przedtuzenie
koncesji wydobywczej do roku 2044 r. Ustalony jest tez plan wyta-
czen z eksploatacji polskich kopalr wegla kamiennego do roku 2050.
Odejscie od energetyki weglowej jest faktem. Dobitnie pokazuje to
wstrzymanie budowy elektrowni Ostroteka C.

Ostatnio rzad promuje elektrownie szczytowo-pompowe.
Stusznie?

Powr6t do rozwazania budowy kolejnych elektrowni szczytowo-
-pompowych, po okresie przerwy, wigze sie z coraz wiekszym udzia-
tem Zrddet energii odnawialnej w systemie elektroenergetycznym —
gtéwnie farm wiatrowych i farm fotowoltaicznych. Taki,,systemowy” maga-
zyn energii pozwoli na kompensowanie stochastycznego charakteru pracy
gtéwnie tej grupy zrédet odnawialnych. Jak wspominatem na poczatku,
nie ma nic za darmo i kazda technologia zmusza nas do poniesienia pew-
nych form ,kosztéw". Wadami elektrowni szczytowo-pompowych sg
wymagania geograficzne i poczatkowe wysokie nakfady inwestycyjne.
Natomiast z technologicznego punktu widzenia nie ma obecnie lepszego,
wielkoskalowego sposobu magazynowania energii.

Prowadzi Pan zajecia nie tylko studentoéw, ale takze dla uczniow
szkot srednich, a nawet podstawowych o energetyce jadrowej.
Jakie jest gtéwne przestanie tych zajec? Czy sa one potrzebne,
skoro Niemcy wilasnie zrezygnowali z energii jadrowej?

Wylaczenie w Niemczech reaktorow jadrowych jest decyzja czysto
polityczng, majaca na celu zrealizowanie obietnic wyborczych rzadu
kanclerz Angeli Merkel. Zostata ona podjeta w roku 2011 po katastrofie
w Fukushimie. Efektem rezygnacji z atomu jest obecnie wzrost zuzycia
paliw kopalnych, tj. wegla i gazu przez naszych sasiaddw. Decyzja o wyla-
czeniu reaktorow wptynie na zwiekszenie wartosci wskaznikdw emisyj-
nosci w niemieckim systemie, a przeciez od lat forsowany jest wizerunek
Niemcéw w UE jako lidera w walce z globalnym ociepleniem. Widze tutaj
pewnga sprzecznos¢. My natomiast chcemy budowac elektrownie jadrowe
idlatego istotne jest budowanie $wiadomosci o tej technologii u miodych
ludzi, poniewaz to im przede wszystkim majg stuzy¢ obecnie planowane
elektrownie.

Zajecia dla ucznidw szkédt podstawowych i ponadstanowych sg reali-
zowane w ramach projektu pt. ,Zorganizowanie i przeprowadzenie lekgji
0 energetyce i energii jadrowej w szkofach podstawowych i ponadpod-
stawowych” realizowanego dla Ministerstwa Klimatu i Srodowiska przez
Fundadje Instytut Zréwnowazonej Energetyki. Celem lekgji jest zapoznanie
miodziezy z technologiami produkdji energii elektrycznej, pokazanie im,
jakie sa wady i zalety kazdej technologii oraz jakie korzysci przyniesie nam
inwestycja w elektrownie jadrowe. Bez poparcia spoteczerstwa nie uda
nam sie tych planowanych inwestycji zrealizowac.

Czy absolwenci szkét srednich moga poglebiaé swoja wiedze
o energetyce jadrowej?

Jesli uczniowie po ukoriczeniu szkoty Sredniej chcieliby pogtebiac swojg
wiedze o energetyce jadrowej, to uczelnie techniczne, w tym Politechnika
Poznaniska, otwierajg kierunki studiow o nazwie energetyka jadrowa majace
na celu przygotowanie kadry inzynierskiej do pracy w tym sektorze. mmm

Rozmawiat: Janusz Mincewicz




PROGNOZY

LOGISTYKA

E-COMMERCE W 2023 R.

Korzystne dtugoterminowe prognozy ma zarowno globalny rynek e-commerce, jak i obstugujacy
go sektor logistyczny. Najwiecej zarobig operatorzy dziatajacy na rynkach krajowych, a zwtaszcza
ci, ktorzy oferuja ustugi wielokanatowe. Niestabilna sytuacja gospodarcza przyniesie jednak
podwyzki, a to nie podoba sie e-konsumentom, ktérzy szukajac oszczednosci, oczekuja darmowej
obstugi od sprzedawcéw. Spora czes$c¢ z nich ma takze interesujgce postulaty w kwestiach
ekologii, cho¢ niewielu chce ptacic¢ za ochrone klimatu.

Handel detaliczny stabilizuje sie i zwalnia

To, ze biezacy rok ma by¢ okresem znacznego spowolnienia
w globalnym handlu towarowym zapowiadano od miesiecy. Nie-
spodzianka nie powinna by¢ wiec najnowsza prognoza Miedzy-
narodowego Funduszu Walutowego (IMF), wedtug ktérej globalny
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wolumen importowo-eksportowy urosnie w 2023 r. o zaledwie 1,5%.
W 2024 r. bedzie to juz 3,2%. Takze Swiatowa Organizacja Handlu
(WTO) przewiduje, ze $wiatowy handel towarowy uro$nie w tym
roku o 1,7%, w poréwnaniu do 2,7% w 2022 r. WTO, tak samo jak
IMF, zaktada, ze w 2024 r. wzrost ma osiaggnac 3,2%.

Hamulec na dtuzszy czas zaciggnie w zwigzku z tym sprzedaz
detaliczna, zardwno w kanale tradycyjnym, jak i e-commerce. Dyna-
mika w obu przypadkach sptaszczy sie i to znaczaco. Wedtug analiz
Insider Intelligence dotychczasowe tempo wzrostu globalnego
e-commerce wahajace sie na poziomie powyzej 20% przynajmniej
0d 2015r,aw 2017 oraz 2020 r. nawet 28,4% i 26,7% spadnie ponizej
10% rocznie i utrzyma sie na tym poziomie az do 2026 r. Juz 2021 r.
obserwowano znaczone tagpniecie na tym rynku, z 26,7% do 16,8%
i nastepnie do 71% w 2022 r. W tym roku rynek ma sie powiekszy¢
0 8,9%, a w kolejnych latach o odpowiednio 9,4%, 8,8% oraz 8,1%
w 2026 r. Cho¢ spadek dynamiki jest znaczacy, to i tak handel inter-
netowy prezentuje sie lepiej niz prognozowane wyniki tradycyjnej
sprzedazy detalicznej. Ta po zatamaniu i ujemnej wartosci -2,6%
w 2020 r. zanotowata gwattowne odbicie do 12,5% w 2021 r. i osta-
bienie do 6,9% w 2022 r. Poczawszy od tego roku, wzrost zacznie
lewitowac w przedziale od 3,9% przez 4,4%, 3,7% do 3,4% w 2026 .

Staby poczatek roku w globalnym
e-commerce, ale perspektywa stabilna

Biorac pod uwage sytuacje gospodarczg i geopolityczng na $wie-
cie, e-commerce ma wcigz korzystng perspektywe wzrostowa, cho¢
poczatek roku nie byt dla rynku zbyt faskawy. Wedtug indeksu zaku-
powego Salesforce w I kw. 2023 r. globalny ruch w sieci wzrést
co prawda o 6%, ale cyfrowy handel osiggnat wartos¢ ujemna
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na poziomie -2% (wobec IV kw. 2022 r, 0%). Ujemng wartos¢ osig-
gnat takze wskaznik przyrostu cyfrowych konsumentéw (-7%)
i srednia wydatkéw przypadajaca na wizyte w wirtualnym sklepie
(22,85 USDw IV kw.22 do 2,3 USD w | kw.23). WyraZnie spadki widac¢
takze na drugim co do wielkosci rynku e-commerce w Europie,
czyli w Niemczech. Wedtug Federalnego Stowarzyszenia Handlu
Internetowego (BEVH) w 2022 r. tamtejszy rynek skurczyt sie o 5%,
natomiast w | kw. 2023 r. sprzedaz spadfa o 15% rdr. Kategorig, ktéra
w pierwszym kwartale zanotowata najwiekszy spadek, byta moda
wraz z obuwiem i akcesoriami (20,8%). BEVH zaznacza, ze pomimo
naturalnego spadku zakupowego po okresie swigtecznym obnizki
w tym wypadku s3 takze wypadkowa dtugiej listy niepewnosci
geopolitycznych, ktéra wcigz sie powieksza. Sprawia to, ze konsu-
menci odktadaja te zakupy, ktére wykraczaja poza obszar niezbednie
koniecznych, jak wtasnie moda, bizuteria czy rozrywka.

Wahania od poczatku roku raportuje takze polski GUS. W styczniu
wartos¢ sprzedazy detalicznej przez internet spadta w cenach bieza-
cych 0 32,7% wzgledem grudnia, a udziat e-commerce w sprzedazy
,0gotem” skurczyt sie 79,5% do 8,3%. W lutym zanotowano niewielkie
odbicie w ujeciu cenowym (0 1,7%) i zwiekszenie udziatu do 8,7%.
Z kolei w marcu nastapit skok pod wzgledem cen (o 14,7%), jednak
udziat e-zakupdw w catej sprzedazy spadt do poziomu 8,6%.

Dtugoterminowe prognozy dla handlu internetowego publi-
kowane przez rozmaite organizacje s3 jednak optymistyczne. Dla
przyktadu wedtug analiz Statista srednioroczny wzrost globalnego
handlu detalicznego w internecie (B2C) w latach 2023-2027 wynie-
sie 11,3%. Tylko w tym roku przychody na trzech najwiekszych ryn-
kach osiaggng odpowiednio 2,055 bin dol. w Azji, 1,137 bin dol. w obu
Amerykach (z dominujaca rolg USA) i 722,4 mld dol. w Europie.

GLOBALNA DYNAMIKA
SPRZEDAZY W HANDLU

DETALICZNYM 2015-2026
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Jesli chodzi o rynek europejski, to poczawszy od biezacego roku
az do 2027 r, ma sie on powieksza¢ w sredniorocznym tempie
997% i za cztery lata osiagna¢ ok 1,1 bin dol. Uwzgledniajac kon-
dycje europejskiej gospodarki, mozna powiedzie¢, Ze to catkiem
przyzwoity wynik, zwtaszcza ze rzesza Europejczykéw robigcych
zakupy w internecie ciggle rosnie. Potwierdzaja to niedawne dane
Eurostatu, z ktérych wynika, ze w 2022 r. az 68% populacji Unii
w wieku 16-74 lata zrobito zakupy w internecie. To 0 1% wiecej niz
rok wczesniej. Co ciekawe, az 51% cyfrowych konsumentéw w UE
dokonato transakcji u sprzedawcy pochodzacego z tego samego
kraju i ma to swoje odzwierciedlenie na rynku logistycznym.

Stabilny rozwéj e-commerce to dobra
wiadomos¢ dla operatoréw logistycznych

Na utrzymujacej sie pozytywnej koniunkturze w handlu inter-
netowym skorzystaja operatorzy zaangazowani na tym rynku.
Wskazuja na to ostatnie dane Transport Intelligence (Tl), z ktérych
wynika, ze globalny rynek ustug logistycznych dla e-commerce ma
urosnac o 79% w 2023 r, osiggajac wartos¢ ponad 451,2 mld euro.
Caty sektor poprawi wyniki z 2022 r,, kiedy skurczyt sie o 5%
z powodu ograniczonego popytu, bedacego pochodna m.in.
wojny na Ukrainie, inflacji, zaktdcer w taricuchach zaopatrzenia
oraz ograniczonych wydatkow konsumentéw. Wzrost na pozio-
mie blisko 8% mozna jednak uznac za dos¢ skromny, jesli wzigc
pod uwage dynamike z 2020 i 2021 r,, kiedy sektor powiekszyt sie
o odpowiednio 28% oraz 199%.

Transport Intelligence kalkuluje, ze do 2027 r. $wiatowy rynek
ustug logistycznych dla e-commerce bedzie rést w sredniorocznym
tempie 10,3%, a na wszystkich gtéwnych rynkach najwieksze przy-
chody, siegajace 84%, beda generowac ustugi krajowe. W 2022 r.
rynek o wartosci ponad 418,3 mld euro w przewazajgcej wiek-
szosci zbudowaty wiasnie takie ustugi. Wygenerowaty one blisko
351,8 mld euro. Pozostata czes¢, czyli prawie 66,6 mld, byta zastuga
ustug transgranicznych. W tym roku proporcje te majg wynies¢
ponad 3789 mld do prawie 72,3 mld euro (84% do 16%),a w 2027 r.
ponad 569 mld do blisko 114,5 mld euro (83,2% do 16,8%). Analo-
gicznie do obecnej relacji znaczaca przewagg zyskajg ustugi kra-
jowe. Za cztery lata caty globalny rynek obstugujacy e-commerce
ma osiggna¢ wartos¢ ponad 683,5 mid euro.

Dobre perspektywy dla europejskich firm

Na koniec 2022 r. europejski rynek ustug logistycznych pracujacy
narzecz handluinternatowego wart byt ponad 81,6 mld euro, zczego
ustugi krajowe wycenia sie na ponad 69,9 mld zt, co stanowi 85,6%
wartosci sektora. Zareszte, czyli 11,7 mld, odpowiadaty ustugi trans-
graniczne (cross-border). W bardziej zréwnowazonej proporcji, bo
od ok. 43 mld euro do ok. 38,6 mld euro (52,7% do 47,3%), pozostaja
ustugi transportowe ma ostatniej mili wzgledem ustug magazyno-
wych (fulfillment). Znaczaco roézni sie za to wartos¢ poszczegdinych
rynkéw w Europie. Od reszty panstw wyraznie odbita Wielka Bry-
tania (23,9 mld), duzo dalej sa Niemcy (16,5 mld), Francja (12,1 mld),

Hiszpania (4,3 mld), Wtochy (3,6 mld), Holandia (2,8 mld) oraz Szwaj-
caria (2,1 mld). Na 8. miejscu w Europie znajduje sie polski rynek
o wartosci 2,139 mld euro. Za nami sg Szwecja (2 mld), Turcja (1,9 mid)
i na 11. miejscu Austria z sektorem logistycznym o wartosci blisko
1,3 mld euro.

Logistycy, zarébwno w Europie, jak i poza nia, sg przekonani,
ze pomimo chwilowego spowolnienia w $wiatowym handlu pracy
w kolejnych latach z pewnoscig nie zabraknie. Potwierdza to bada-
nie Tl przeprowadzone w 2023 r. wéréd ponad 70 profesjonalistow
branzy logistycznej obstugujgcej rynek e-commerce. Wyniki analizy
wskazuja, ze az 56,6% z nich jest przekonanych, ze w ciagu najbliz-
szych pieciu lat sprzedawcy internetowi beda wyprowadzac wiecej
operadji logistycznych na zewnatrz swoich organizacji. Dodatkowe
22,6% uwaza takze, ze dotychczasowy trend zostanie co najmniej
utrzymany, a tylko 18,9% twierdzi, ze outsourcing ustug logistycz-
nych spadnie. Zaledwie 1,9% nie jest przekonanych, w ktérg strone
rozwinie sie rynek. Zdaniem badanych, wyprowadzanie operacji
bedzie zauwazalne zwtaszcza wérdd sklepow prowadzacych sprze-
daz wielokanatowg (omnichannel), gdzie ztozono$¢ zarzadzania
zasobami jest bardziej skomplikowana i wymaga wiekszych nakta-
dow inwestycyjnych. Na dodatkowe wydatki nie sg z kolei gotowi
wszyscy sprzedawcy internetowi, zwtaszcza ze wiekszos¢ respon-
dentéw Tl prognozuje wzrost kosztow logistycznych w ciggu naj-
blizszych pieciu lat.

— W kolejnych latach obstuga e-commerce bedzie coraz trud-
niejsza. Wzrosnie nie tylko wolumen zamdwien internetowych
spowodowany przyrostem e-sklepéw i ich klientow, ale takze
presja na szybkos¢ i jakos¢ obstugi, zaréwno sprzedazowej, jak
i posprzedazowej. Ze wzrostem wydajnosci i skomplikowania beda
rosty takze koszty logistyczne i widzielismy to wyraZnie w ostat-
nich latach, kiedy rynek powiekszat sie bardzo dynamicznie. Pod-
wyzki byty dodatkowo generowane przez czynniki zewnetrzne —
catkowicie niezalezne od sprzedawcow, w tym m.in. wahania
na rynku paliw. Niektére z tych czynnikdw sa wcigz widoczne,
pojawity sie takze nowe, a duza i wcigz utrzymujaca sie nieprze-
widywalnos¢ otoczenia gospodarczego to olbrzymia bariera dla
rozwoju przedsiebiorstw. Stad coraz czestsze decyzje o wypro-
wadzeniu operadji logistycznych poza organizacje i zwracanie sie
w strone sektora przyzwyczajonego do dziatania w zmiennych
warunkach makroekonomicznych. Outsourcing logistyczny to dzi$
nicinnego jak optymalizacja ryzyka wynikajacego z charakterystyki
prowadzonej dziatalnosci. Handel chce sie skupi¢ na sprzedazy,
a nie organizowaniu dostaw i zwrotéw, tym bardziej w warunkach
zmiennego popytu. W najblizszych latach obstuga e-commerce
bedzie trudniejsza takze z powodu dojrzewajacego jeszcze modelu
sprzedazy wielokanatowej, czyli omnichannel. W czasie pandemii
sprzedawcy musieli rezygnowac z tradycyjnego kontaktu z klien-
tem i przeniedli sie do sieci. Dzi$ galerie handlowe wrécity do task,
w konsekwencji spadt nieco udziat e-zakupdw i wida¢ to w danych
GUS. Na poczatku ubiegtego roku przebit on 11%, teraz nie prze-
kracza 9%. Sprzedawcy chca jednak pozostac w internecie, by¢
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jednoczesnie online i offline, zawsze blisko konsumenta i $wiadczy¢

ustugi na wielu ptaszczyznach. Dla wielu z nich to catkowicie nowe
doswiadczenie, stad decyzje o powierzeniu operacji na zewnatrz -
moéwi Krzysztof Wawrzyniak, dyrektor ds. Kontrolingu i Optyma-
lizacji Procesow Spedimex, polskiego operatora logistycznego
obstugujacego sieci detaliczne, galerie, handel internetowy oraz
przewozy drobnicowe i FTL w Polsce i w Europie.

Sytuacja gospodarcza na $wiecie
zmienia zachowania konsumentow

Cho¢ pracy zwigzanej z obstugg e-commerce nie zabraknie,
to zarowno sprzedawcy, jak i operatorzy bedg musieli zmie-
rzy¢ sie z innymi wyzwaniami: gwattownymi wahaniami wzor-
cow zachowan cyfrowych konsumentéw i niekiedy niepokojgcymi
postulatami w kwestiach dostaw. Nagte odchylenia nie sprzy-
jaja jednak budowaniu dtugoterminowych strategii rynkowych
i inwestycyjnych.

Jak duze s3g to wahania, dobrze pokazuje obszerne badanie
Retail Economics i Auctane przeprowadzone w Wielkiej Brytanii,
USA, Kanadzie, Australii, Niemczech, Francji oraz Wtoszech i Hisz-
panii. Wyniki analizy dowodza, ze w obliczu inflacji, wysokich stop
procentowych, rosngcych kosztéw zycia i utrzymania konsumenci
zmienili swoje zachowania zaréwno jesli chodzi o kwestie zakupdw,
jak i dostaw. Wedtug autoréw konsumenci przewartosciowali swoje
priorytety zakupowe, skupili sie bardziej na cenie towaru i jest to
efekt obawy o stan finanséw osobistych, jak i szerszych perspek-
tyw gospodarczych. Niepokdj z tym zwigzany panuje wsrdd 84%
badanych. Dodatkowo 73% planuje wprowadzenie zmian w swoich
przyzwyczajen zakupowych i nawet w grupie zamoznych klientow
odsetek ten siega 61%.

Ewolucje wida¢ takze w kwestiach kosztéw obstugi logistycznej
zakupdw. W br. zaledwie 24% konsumentdw jest skfonnych zaptacic za
zwrot towaru kupionego w internecie, co jest az 4% spadkiem w sto-
sunku do 2022 r. Skupienie na ogdlnych kosztach zakupéw dobrze
pokazuje takze inny wskaznik, dotyczacy 32% e-konsumentow, ktorzy
przywigzujg w tym roku wieksza uwage do ceny dostawy niz do jej
szybkosci. Cena stata sie najwazniejszym czynnikiem w catym proce-
sie dostarczenia zamowienia, a odsetek ten wzrdst o 5% z poziomu
27% w 2022 r. Na znaczeniu stracita za to szybko$¢ dostaw, ktora jest
obecnie istotna dla 22% kupujacych w sieci. W zesztym roku war-
tos¢ ta siegata 27%. Przestaje sie takze liczy¢ wygoda dostaw, w tym
wybdr lokalizacji lub okna czasowego (spadek z 23% do 18%), za to
wiecej klientéw oczekuje elastycznych zwrotédw (wzrost do 10% z 9%
w 2022 r), a takze mozliwosci sledzenia przesytki (wzrost do 7% do 9%)
i dostaw przyjaznych srodowisku (wzrost z 7% do 9%). Przy okazji
okazato sie, ze klienci coraz mocniej cenig sobie mozliwos¢ wyboru
zréwnowazonej opdji dostawy (skok z 74 % do 79%), ale zaraz péz-
niej wyszto na jaw, ze zaledwie 7% z nich deklaruje, ze jest w stanie
zapfaci¢ wiecej za mozliwos¢ kompensacji powstatych emisji gazow
cieplarnianych. Znacznie wiecej, bo 38% woli wydtuzy¢ oczekiwa-
nie na przesytke, aby obnizy¢ emisje, a 34% zrezygnowac z dostawy
do domu. Takie wyniki sugeruja, ze konsumenci, ktérzy rozwazaja
uczynienie wiasnych zamowien bardziej zréwnowazonymi, nie sg
obecnie gotowi na ponoszenie dodatkowych kosztéw z tego tytutu.
Odsetek ten nie zmienit sie od zesztego roku, gdzie takze wynidst 7%.

Sprzedawcy majg nieco odmienne poglady,
jesli chodzi o srodowisko i ceny ustug

Dla zaledwie 18% internetowych detalistow zrbwnowazone
dostawy i obnizanie ich wptywu na srodowisko sg bardzo wazne
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i stanowia kluczowy element prowadzenia biznesu. Te same czyn-
niki uwaza za wazne 21% sprzedawcdw, ale wazniejsze niz zie-
lone dostawy sg inne zréwnowazone dziafania. Z kolei 36% twier-
dzi, ze aspekty Srodowiskowe sg wazne, ale biezace priorytety
strategiczne lezg gdzie indziej. Dodatkowe 12% mdwi rowniez,
ze czynniki te nie s zbyt istotne i skupiaja sie na innych priory-
tetach strategicznych. Dla 13% aspekty srodowiskowe nie maja
zadnego znaczenia.

Niestety, inne oczekiwania widac takze w obszarze cen. Postu-
latom klientéw wrazliwych na ten aspekt dostaw nie sg w stanie
sprosta¢ wszyscy sprzedawcy, a az 28% z nich planuje podnies¢
zwigzane z tym obcigzenia. Dodatkowe 10% sprzedawcdw chce
takze podnies¢ w tym roku koszty zwrotdw, a 43% ceny produk-
tow. Tylko 18% nie planuje zmian w zadnym z tych obszaréw. Nie-
korzystny bilans kosztowy sprawia, ze wszelkie darmowe opcje
stajg sie mniej powszechne — zwtaszcza w kwestiach zwrotéw.

— Ostatni rok byt okresem prawdziwej rewolucji w kwestiach
polityki darmowych dostaw i zwrotéw. Obcigzenia zaréwno orga-
nizacyjne, jak i kosztowe okazaty sie dla wielu, nawet najwiekszych,
internetowych sprzedawcow zbyt duze. Przede wszystkim zasko-
czyta skala tego zjawiska. Platformy na catym $wicie zrewidowaty
swoje regulaminy i albo wprowadzity optaty, albo podniosty progi
zakupowe gwarantujace dodatkowe korzysci w obszarze serwisu
logistycznego. To z kolei zrodzito wyzwania w relacjach z klientami,
ktérzy przyzwyczajeni do darmowych ustug nie chcg sie pogodzi¢
z dodatkowymi obcigzeniami. Kosztowna okazata sie zwtaszcza logi-
styka zwrotdw, ktora wigze sie z oceng stanu zwracanego towaru,
regeneracja i procedurg reintegracji produktu do cyklu sprzedazo-
wego — dodaje Krzysztof Wawrzyniak.

Retail Ecomonics szacuje, ze zwroty moga siegac az 30% zamo-
wien, podczas gdy dla kanatu tradycyjnego niecate 10%. Wedtug
analitykow sredni koszt obstugi zwracanych towaréw wynosi
ok. 20% wartosci zakupionego towaru, co z kolei obniza marze.
Klienci ciggng jednak line w swoja strone, a odsetek tych, ktérzy
chcag darmowych zwrotdw, ciggle rosnie. W 2022 r. wynosit od 73%,
obecnie jest to 76%.

Postulaty e-konsumentéw staja
coraz mniej realistyczne

Takze inne badania pokazuja, Ze obecne oczekiwania klientow nie
uwzgledniajg mozliwosci sprzedawcdw i operatoréw. Dla przyktadu
raport Shopify Commerce Trends 2023 wskazuje, ze 66% sposrdd
900 globalnych marek e-commerce uwaza, ze problemy w tancu-
chach dostaw, ktére rozpoczeta pandemia, a nastepnie spotegowata
wojna w Europie, pogtebig sie w biezacym roku. To z kolei sprawia,
7e 68% sprzedawcow negatywnie ocenia wiasne zdolnosci do spet-
nienia oczekiwan klientow.

Z kolei w badaniu Sendcloud Consumer Research 2023 az 66%
e-konsumentéw spodziewa sie, ze w 2023 r. nastapig podwyzki
cen dostaw, mimo to az 62% skompletowanych w koszyku zamo-
wien jest porzucana, poniewaz okazuije sie, ze cena dostawy jest za

wysoka. Tak na marginesie, takze w tej analizie okazuje sie, ze mimo
powszechnie wyrazanej troski o srodowisko nie jest ona najwaz-
niejszym czynnikiem branym pod uwage podczas wyboru opdji
dostawy. Kupujacy wcigz stawiaja na wygode obstugi, bo jako naj-
bardziej preferowana, a jednoczesnie najmniej ekologiczna, wybie-
rana jest opcja standardowej dostawy do domu (50%). W dalszej
kolejnosci wskazywana jest opcja nastepnego (34%) lub konkret-
nego dnia (31%). Dostawa neutralna pod wzgledem emisji CO, jest
preferowana przez 19% kupujacych, ale na liscie priorytetow zajmuje
dopiero 7. miejsce. Wczes$niej sg m.in. dostawy w weekend i w punk-
tach odbioru (po 21%) oraz dostawy tego samego dnia (23%).

Wyjatkowo ciekawy rynek brytyjski

Marginalne znacznie dostaw przyjaznych srodowisku widac
takze w badaniu opublikowanym pod koniec marca br. przez ser-
wis Statisata. Analiza przeprowadzona na najwiekszym europejskim
rynku e-commerce, tj. w Wielkiej Brytanii, pokazuje, ze dla tamtej-
szych e-konsumentdw znacznie wazniejsza niz kwestia ochrony
$rodowiskowa jest darmowa dostawa towaru zaméwionego online.
To najistotniejsze kryterium dla 69% robigcych zakupy w sieci. Dla
549% znaczenie ma takze darmowy zwrot i szybko$¢ dostawy (53%),
a takze mozliwos¢ sledzenia (47%) i oceny wystawiane przezinnych
kupujacych (44%). Sposrod kluczowych kryteriow branych pod
uwage przy e-zakupach kwestie zwigzane z ochrong klimatu sg
dopiero na 6. 7. miejscu. Dla 38% klientéw znaczenie ma minima-
lizowanie ilosci odpaddw zwigzanych z pakowaniem, a dla 32%
wykorzystanie do pakowania ekologicznych materiatow. Zaledwie
12% zwraca uwage na to, czy dostawa wywiera neutralny wptyw
na srodowisko pod wgladem emisji CO,.

Swoja droga, brytyjski sektor e-handlu jest wyjatkowo wdziecz-
nym i interesujgcym rynkiem, jesli chodzi o kwestie srodowiskowe
w logistyce e-commerce. Dla przyktadu wedtug Retail Technology
Show az 76% Brytyjczykow uwaza, ze sprzedawcy mogliby robic¢
wiecej, aby by¢ bardziej zrwnowazonymi w kwestiach srodowi-
skowych. Co ciekawe, 50% popiera nawet postulat, aby na sprze-
dawcdw internetowych natozy¢ dodatkowy podatek sankcyjny,
ktory miatby zneutralizowad $lad weglowy powstaty podczas
dostawy ich wiasnych zamowien. Ten postulat jest zwtaszcza
popularny wéréd pokolenia Z. Tak jak w innych analizach tamtejsi
konsumenci powszechnie deklarujg potrzebe wyboru opcji zielo-
nej dostaw, ale ostatecznie nie to jest dla nich najwazniejsze. Prio-
rytetem jest bowiem to, aby przesytka dotarta szybko (68%) oraz
aby nie byta zbyt droga (53%), idealnie, jesli bedzie darmowa (51%).
Takie wyniki idg w parze z analizami przeprowadzonymi przez
Asendia, z ktérych wynika, ze 48% mieszkaricow Wysp zaptacitby
wiecej za szybszy proces dostawy, ale zaledwie 23% dopfacitoby
do dostaw w petni neutralnych weglowo. Dla kontrastu gtosem
rozsadku jest bez watpienia postulat 71% kupujacych, aby sprze-
dawcy oferowali ustuge naprawy zakupionego towaru, co z kolei
w petni wpisuje sie w filozofie tworzenia zielonej i zrwnowazonej

gospodarki. -
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Z kolejami towarowymi Komisja Europejska ma problem. Wizerunkowy i praktyczny. Stabo
przedstawia sie realizacja dwoch kluczowych strategii z kolejg w roli gtowne;j.

d trzech dekad KE zabiega, by utworzy¢ wspdlny rynek

kolejowy. Tylko nieco krécej, by na kolei oprze¢ dekar-

bonizacje transportu w Unii Europejskiej. Wyniki dzia-

tan sa ponizej oczekiwan. Szczegdinie wobec wyzwan
cywilizacyjnych i klimatycznych.

AUTOR: Piotr Stefaniak

Usprawniajac i przyspieszajac transport towaréw, kolej pomogta
w XIX w. rozkwitna¢ drugiej rewolucji przemystowej. Przez analogie
w tym srodku transportu zaczeto poktadac nadzieje na kolejny
przetom. Juz nie przemystowy, bo ten dokonuje sie za sprawg tech-
nologii cyfrowych i Przemystu 4.0, lecz spoteczno-gospodarczy.
Chodzi o pomoc w zmniejszaniu sladu weglowego transportu.



Transport za duzo kopci

Gros fadunkéw w transporcie lgdowym przewozg ciezarowki. W UE
w ok. 80%. Niestety, to sposdb transportu najbardziej przyczyniajacy sie
do emisji gazéw cieplarnianych (GHG), nie liczac wiekszego kopciucha,
jakim jest transport lotniczy. No ale ten w relacji do transportu dro-
gowego ma procentowy udziat w wolumenie przewozéw towardw.

Coistotne, ilosci tadunkéw trafiajgcych na drogi systematycznie
rosng, powodujac dalsze problemy z emisjg GHG oraz rosnacych
tzw. kosztéw zewnetrznych — poczawszy od korkow (szczegdlnie
wokot aglomeradji), wypadkdw, po hatas.

Wedtug Europejskiej Agencji Srodowiska (EEA) ok. 1/4 catkowitej
emisji CO, w UE w 2019 1. pochodzito z sektora transportu (a liczac
7 produkcjg srodkéw transportu i utrzymaniem infrastruktury —
ok. 1/3, szacuje federacja organizacji zielonych T&E), z czego 40%
wiasnie z transportu drogowego (dane UE). Przesadza o tym domi-
nujacy jego udziat w transporcie towaréw oraz technologia oparta
na spalaniu niemal wytacznie paliw kopalnych (tab. 1).

Tab. 1. Udziat w emisji GHG transportu w UE/*

Drogowy, w tym: 71,7
samochody osobowe 60,6
ciezki transport 27,1
lekki transport 11,0
motocykle 1.3

Transport wodny 14,0

Lotnictwo cywilne 134

Kolej 04

Pozostate rodzaje 05

Zrodto: Parlament Europejski
/* dane za 2019r.

Dekarbonizacja transportu poczynita juz spore postepy, dzieki
niskoemisyjnym (hybrydowym) lub bezemisyjnym (elektrycznym)
samochodom, autobusom, lekkim pojazdom uzytkowym i réznym
formom mikromobilnosci. W przypadku $rednich i ciezkich samocho-
dow ciezarowych (MST i HDT) postep jest znikomy. Do upowszech-
nienia ,ekologicznego” napedu alternatywnego — nadal daleko.

Badanie pt. ,Center for Future Mobility” (styczer 2022 r,) doradcy
strategicznego McKinsey and Company sugeruje, ze do 2025 r. tylko
4% catej sprzedazy MDT i HDT w Europie przypadnie na pojazdy
zero emisyjne (ZE), a do 2030 r. moze wzrosna¢ do 37%. Pomijajac
koszty zakupu ok. 150 tys. ciezkich pojazdéw (z napedem ZE s3
znacznie drozsze niz z napedem Diesla), potrzeba pilnie rozpoczac
paneuropejska budowe infrastruktury tankowania wodorem, bo
ten naped ma by¢ dominujacy w segmencie duzych pojazddw cie-
zarowych. Wedtug danych z 2021 r,, w catej Europie dostepnych byto
ponad 200 takich stacji, w budowie znajdowato sie zaledwie 100.
W Polsce nadal nie ma ani jednej.

Wybrakowany wzorzec

Na tym tle wptyw kolei na Srodowisko jest niemal wzorcowy.
Wspomniana EEA szacuje, ze w przeliczeniu na tonokilometr prze-
wozy fadunkéw kolejg powoduja 3,5 razy mniejszg emisje CO, niz
w przypadku transportu drogowego. Europejski Trybunat Obra-
chunkowy (ETO) liczy te roznice na 5,7 razy. Dlatego, ze koleje w UE
korzystaja na gtéwnych trasach w ponad 62% z napedu elektrycz-
nego, a na nie przypada blisko 80% pracy przewozowej (tab. 2).

Tab. 2. Emisje CO,wedtugrodzajowtransportutowarowego (gCO,/1tkm)

137 33 24 7 ‘

Zrodto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych Euro-
pejskiej Agencji Srodowiska z 2018 r.

Z badania przeprowadzonego na zlecenie Europejskiego Stowarzy-
szenia Kolejowego Transportu Towarowego (ERFA) wynika zarazem,
ze sektor kolejowy odnidst najwiekszy sukces w redukdji emisji dwutlenku
wegla. Od 1990 do 2020 r. zmniejszyt je 0 ponad 60%, znacznie wiecej
niz jakikolwiek inny $rodek transportu.

Wychodzac m.in. z tych przestanek Unia Europejska, aspirujgca od lat
do przewodzenia w innowacjach, jako pierwsza opowiedziata sie za tym,
by nadac priorytet kolei jako srodka bardziej ekologicznego. Juz w 2001 .
przyjeta wytyczne Rady Europejskiej w sprawie ,przywrocenia réwno-
wagi miedzy réznymi srodkami transportu”. W 2011 r. Komisja Europejska
opublikowata tzw. Biatg ksiege transportu. Wyznaczyta w niej wartos¢
docelowg ograniczenia emisji GHG w sektorze transportu. Do 2050 r.
maja one zostac¢ zmniejszone o 60% w pordwnaniu z 1990 r. (w naj-
nowszym dokumencie ,Europejski Zielony tad” z 2019 r. podwyzszyta
poziom redukgji do 90%).

Niestety, w przeciwienstwie do innych sektoréw gospodarki emisje
CO, transportu (poza kolejg) nie tylko nie zmniejszaja sie, ale nadal rosna.
tacznie w okresie 1990-2019 zwiekszyty sie 0 24%.

W ,Biatej ksiedze” KE zatozyta tez, Zze udziat kolei w facznych prze-
wozach towaréw (w modalnosci) drogg ladowg podwoi sie do 2050 r.
Pociagi (a takze barki w Zzegludze srodlagdowej) miatyby juz do 2030 .
zdjac¢ ok. 30% towardw przewozonych ciezaréwkamina dalsze odlegtosci
(ponad 300 km), a do 2050 r. — ponad 50%.

Takze i te wielkie aspiracje Europy nie przynosza pozadanych skutkdw.
Pomimo setek miliarddw euro wydanych z budzetu unijnego na wspdt-
finansowanie krajowych programoéw rozwoju infrastruktury i taboru
kolejowego.

Najciezszym argumentem krytykow jest to, ze europejski rynek
kolejowych przewozéw towarowych nie potrafi przetamac wie-
loletniej tendencji statego spadku w facznych przewozach. Trend
ten wrecz uktada sie w formute, Zze co ok. 30 lat udziat kolei cargo
maleje o potowe. Jeszcze w 1950 r. kolej miata ok. 60% udziat
w modalnosci europejskiej (liczonej pracg przewozowa), w 1980 .
zmalat on do 30%, w 2019 . do 15%.

To oczywiscie odwrotny scenariusz niz kreslony w Brukseli.
Podwojenie do 2050 r. udziatu kolei w modalnosci wymaga, by




RAPORT: TRANSPORT KOLEJOWY

Tab. 3. Praca przewozowa kolei w UE (mld tkm)

2011 2015 2016 2017

‘ 3813 ‘ 380,3 ‘ 377,02 ‘ 388,71

2018 2019 2020 2021

400,18 ‘ 391,18 ‘ 367,28 ‘ 399,71 ‘

Zrodto: Eurostat (dane bez Belgii)

praca przewozowa kolei towarowych rosta po ok. 6% rocznie. A jest
stagnacja (tab. 3).

Dlaczego?

Wiele jest przyczyn tego stanu rzeczy. Obiektywne dla sektora
kolei, pechowe dla niego, ale takze zawinione przez kolejarzy. Sa
takze zbyt wolno realizowane plany.

Zacznijmy od zmiany w strukturze gospodarki unijnej, co spo-
wodowato utrate — po blisko 100 latach — klientow z kluczowych
branz. Bo wyprowadzony zostat z Europy przemyst ciezki, w tym
stalowy oraz gérniczy, szczegdlnie wegla kamiennego (pozostat
tylko w Polsce). Z tego powodu koleje w Niemczech stracity od
1970 r. ok. 85 mIn t tadunkéw, tj. 60% catego wolumenu (dane za
2018 1), a w Wielkiej Brytanii — 85%.

Z powodu rosnacej konkurencji transportu drogowego kolej
stopniowo wycofywata sie z roéznych ustug. Przyktadem jest niemal
catkowity brak przewozéw towaréw pojedynczymi wagonami.
Wymagaja one wiele pracy manewrowej, by zestawic je w skfad
pociggu. Wobec tanszej, szybszej i prostszej oferty transportu dro-
gowego te tzw. przewozy rozproszone kolejg staty sie niekonku-
rencyjne (w ograniczonej ofercie maja je m.in. DB Cargo). Opera-
torzy kolejowi zarzucili tez transport drobnicowy i przyspieszone
przewozy nocne. Wszystkie te ustugi w latach prosperity miaty
od 20 do 40% udziatu w transporcie kolejowym (dane McKinsey).

Wskazane zmiany spowodowaty (niektérzy méwig, ze byty przy-
czyna) likwidacji czesciinfrastruktury punktowej — gérek rozrzgdo-
wych i bocznic kolejowych (takze przy zaktadach przemystowych).
W Niemczech od poczatku stulecia liczba prywatnych bocznic
kolejowych spadta z ok. 11,5 tys. do 2,3 tys.

W sektorowej walce konkurencyjnej obnazone zostaty wady
kolei, jak: mniejsza elastycznos¢, dtuzsze czasy realizacji ustug, biate

plamy w dostepie do miejsc za- i roztadunku.
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Gwozdziem do trumny byt szybszy postep technologiczny
i organizacyjny sektora drogowego. Wprowadza on coraz mniej
paliwooszczedne ciezaréwki, emitujagce mniej CO,, ktore zarazem
sg bardziej wydajne. Ciezaréwkami mozna przewozi¢ mniejsze
wolumeny, nawet na kilku paletach, dzieki czemu ustuga ta wycho-
dzi naprzeciw m.in. potrzebom rosngcego e-handlu. Systemy IT
kojarzace zleceniodawcow z ustugodawcami zapewniajg reakcje
i przewozy towardw w ciggu kilku godzin (na kolei zamowienia
trzeba sktadac¢ z kilkudniowym wyprzedzeniem, wyjatkiem sg
tzw. pociagi blokowe, o statych terminach kursowania).

Taka tendencja powoduje, ze powstato ,btedne koto rosngcych
kosztow statych, prowadzac do utraty konkurencyjnosci kolei
i utraty wolumenu, a w konsekwencji ponownego zwiekszenia
kosztéw statych, z niewielka nadziejg na kwitnaca przysztosc”,
stwierdza McKinsey (,Bold moves to boost European rail freight”,
styczen 2022 ).

Natomiast Europejski Trybunat Obrachunkowy konkluduje
(,Intermodal freight transport EU still far from getting freight off
the Road", 27 marca br): ,Pociagi (i barki) nie sg w stanie obecnie
konkurowac z ciezarowkami”. ETP podaje wyliczenie, ze nawet
wielka nadzieja kolei europejskich, ustugi w rosngcym segmen-
cie przewozéw intermodalnych (z udziatem ciezarowek na
tzw. ostatniej mili) - jest per saldo drozszy o ok. 56% niz ,samo-
dzielny” transport drogowy.

Nierowne warunki konkurencyjne

Srodowisko kolejowe kontrargumentuije: politycy, stwérzcie nam
podobne warunki dziatalnosci, jakie maja przewoznicy drogowi,
a zdekarbonizujemy transport.

Koronnym ich przyktadem jest to, ze zarzadcy infrastruktury
kolejowej pobierajg od operatoréw opfaty za kazdy 1 km trasy
przejechany przez pociagg. Natomiast kosztem operacyjnym
wiascicieli ciezarowek sg opfaty tylko za
ptatne odcinki drég. W réznych krajach
UE s3 one bardzo rézne, a jedne z najkrét-
szych — w Polsce (patrz artykut str. 32). Od
lat sSrodowisko kolejarzy zabiega wiec, by te
réznice w kosztach co najmniej zmniejszyc
lub znies¢. Jak? Dofinansowujgc w wiek-
szym stopniu zarzadcow infrastruktury
kolejowej (by ci obnizali swoje optaty) lub
radykalnie zwiekszajac optaty drogowe dla
ciezarowek.

Pierwszy postulat kazdy z cztonkéw UE
realizuje we wtasnym zakresie, w zaleznosci
od zasobnosci budzetu centralnego. Skutek



jest taki, ze w krajach ,starej” Unii kolejarze korzystajg ze znacz-
nie nizszych opfat infrastrukturalnych niz w krajach ,nowej” UE.
Na przyktad operatorzy kolejowi w Polsce ptacg wiecej, a gdy
wjada na tory w Niemczech — mniej.

Drugi postulat ma silne akcenty polityczne. Na przyktad w Pol-
sce kierowcy ciezaréwek wraz z rodzinami tworzg ponadmilio-
nowy elektorat, co studzi zapaty reformatorskie jakiejkolwiek
koalicji rzadowej. Podwyzka kosztow dominujacego transportu
drogowego przetozytaby sie tez na poziom inflacji.

Niestety, jest jeszcze kilka innych przyczyn, dla ktérych kolej
przegrywa z transportem drogowym. Kolejom nadal brakuje
interoperacyjnosci, czyli wdrozenia unijnej zasady ,réwnosci
i swobody”. Pomimo postepujacej unifikacji kazdy kraj czton-
kowski ma odrebne przepisy o ruchu kolejowym i bezpieczen-
stwie, systemach tacznosci itd. To hamuje transkontynentalne
przejazdy pociagéw jednego operatora, czyli podnosi koszty
transportu. W sumie — to odwrotnosc sytuacji w transporcie
drogowym, gdzie kierowca mija granice, nie zastanawiajac sie,
ktorg z kolei.

Tak hotubiona przez KE idea transportu intermodalnego
opiera sie na przepisach z 1992 r,, ktére ,przynosza skutki prze-
ciwne do zamierzonych” — stwierdza ETO. Na przyktad nakifa-
dajg one na maszynistow (a takze kapitandw barek) obowiazek
posiadania przez catg podrdz papierowego dokumentu, stem-
plowanego przez odpowiednie organy kolejowe (portowe),
cho¢ mamy ere cyfrowego obiegu dokumentéw. Kontrolerzy
ETO podkreslaja tez, ze niektdre unijne przepisy wrecz obnizaja
atrakcyjnos¢ transportu intermodalnego. Na przyktad maszyni-
sta musi znac jezyk panstwa, przez ktore przejezdza prowadzony
przez niego pociag. Jezeli nie, na granicy trwa procedura zmiany
maszynisty na krajowego. To takze postdj i dodatkowe koszty.

— Z transportem drogowym wigze sie wiec mniej formalno-
4ci, a procedury przewozu sg mniej skomplikowane i wymagaja
mniej czasu niz w transporcie kolejowym— maéwi Annemie Tur-
telboom z ETO, odpowiedzialna za audyt.

A jednak mozna...

Niektorym krajom europejskim i ope-
ratorom unijnym udato sie ustabilizowac
udziat transportu kolejowego, a zupet-
nie nielicznym — nawet nieznacznie go
zwiekszyc.

W Niemczech w ciggu ostatnich 20 lat
(2000-2019) zwiekszyt sie on z 16 do 19%.
Sukces opiera sie na istotnej zmianie
struktury wozonych tadunkéw, rosnagcym
eksporcie towardw i wykorzystaniu trans-
portu kontenerowego z portéw kraju
do osrodkéw przemystowych na kon-
tynencie. Dzieki inwestycjom DB Netz
(zarzadca infrastruktury), operatoréw

kolejowych i zarzagdu portu Hamburg udziat kolei w obstudze
przetadowywanej tam drobnicy w kontenerach wzrést z 30%
do ponad 50%.

W Wielkiej Brytanii praca przewozowa transportu kolejowego
spadfa w okresie 1980-1995 0 28% (z 18 mld tkm do 13 mld tkm),
odzwierciedlajac utrate brytyjskich klientéw wegla kamiennego
i stali, jednak w latach 1996-2017 wzrosta 0 47% — do 24 mid tkm.
Sprywatyzowani gracze byli w stanie przyciggna¢ klientow
z nowych segmentow, w szczegdlnosci z branzy budowlanej,
a takze tych swiadczacych ustugi intermodalne do i z portow.

Austrii udato sie (od trzech dekad) utrzymac udziat kolei w prze-
wozach towarowych w granicach 30%. Osiggnieto to poprzez
wsparcie bezposrednie (subsydia) i posrednie dla branzy. Srodki te
obejmuja m.in. dotacje do operadji i inwestycji, zréznicowany limit
tonazu dla transportu drogowego (ktéry zmniejsza atrakcyjnosc
transportu drogowego dla miedzynarodowego tranzytu towa-
rowego), znaczne opfaty za przejazd autostradami, weekendowe
i nocne zakazy ruchu dla tranzytu miedzynarodowego.

Szwajcaria zastosowata podobnie rygorystyczne podejscie, dokta-
dajac ponadto obowiazkowy przejazd pociggami naczep i kontene-
réw na trasach transalpejskich zamiast ciezaréwek oraz duze naktady
na stworzenie nowoczesnej infrastruktury kolejowej. Na przyktad
nowy tunel Gottharda pozwala na przejazd nim dtuzszych i ciezszych
pociagdw towarowych, zmniejszajac w ten sposéb koszty.

Kijem i marchewka

Problemy do rozwigzania i sposoby dziatania, by koleje cargo
w Europie nabraty wigoru, sg raczej dobrze znane wyspecjalizowa-
nym agendom Komisji Europejskiej, ekspertom unijnych, zapewne
wielu politykom w krajéw cztonkowskich. By¢ moze presja, jaka
wynika z przyjetych w ostatnich trzech latach programéw — Zie-
lonego fadu, Fit for 55 itp. — wymusi bardziej radykalne dziatania
regulacyjne i dalsze programy inwestycyjne. To one tez, na zasadzie
kija i marchewki, przekonaja klientdw biznesowych do czestszego
korzystania z ustug kolei.

Przyktady sukceséw rodza nadzieje na pozadane zmiany, w tym

dekarbonizacje transportu. (]
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AGRESJA ROSJI NA UKRAINE
OSLABILA AKTYWNOSC
PRZEWOZNIKOW NA NOWYM
JEDWABNYM SZLAKU

ROZMOWA

- Nadal bedziemy rozwijac¢ przewozy intermodalne,
choc ten segment mocno ucierpiat z powodu
ograniczenia przewozow konteneréw na Nowym
Jedwabnym Szlaku - zapowiada Dariusz Seliga, prezes
PKP Cargo, w rozmowie z Januszem Mincewiczem.

Czy jest Pan zadowolony z wynikéw 2022 r.?

Tak, mysle, ze nasze wyniki sg lepsze od tego, czego spodziewali sie
eksperci i rynek. Wida¢, ze mimo bardzo trudnego otoczenia rynko-
wego udato nam sie utrzymac wielko$¢ przewozdéw pod wzgledem
masy na tym samym poziomie co w 2021 r.— 100,6 min t. Jednocze-
$nie praca przewozowa wzrosta o 5,5% do poziomu 27 mid tkm. Nie
mozemy jeszcze podac szczegdtowych informacji na temat poszcze-
gdlnych segmentéw rynku przewozowego, ale ogdlny obraz jest
bardzo pozytywny. Jeszcze lepiej wygladaja nasze wyniki finansowe.
Zgodnie z szacunkami skonsolidowane przychody ze sprzedazy sie-
gnety w ubiegtym roku kwoty prawie 54 mld zt, co oznacza wzrost
rok do roku o ponad 26%. Zysk netto wyniost 1484 min zt, czyli sza-
cowany wynik byt az 0 373,7 min zt wyzszy niz w 2021 r. Rekordowa
okazata sie tez skonsolidowana EBITDA, ktéra przekroczyta 1 mid #t,
€O 0znacza wzrost o prawie 108% rok do roku.

Co spowodowato, ze wyniki zesztego roku, po kilku latach
stagnacji, byty tak dobre?

Szacunkowe wyniki odzwierciedlajg skutki prowadzonej optymali-
zacji kosztowej Grupy PKP CARGO przy jednoczesnym wzroscie ceny
jednostkowej, tym samym potwierdzajac to, do czego dazymy, czyli
wyrazng poprawe kondycji finansowej Grupy. Jest to efekt wspdl-
nych dziatari wszystkich pracownikéw i Zarzadu. Osiggnelismy suk-
cesy w 2022 r, gdyz poprawilismy zdolnosci operacyjne PKP CARGO
mimo ogromnych wyzwan zwigzanych gtéwnie z wojng na Ukrainie
i embargiem na import surowcéw energetycznych z Rosji i wynika-
jacym z tego kryzysem energetycznym.
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Darusz Seliga, prezes PKP Cargo

W jakim zakresie pandemia, wojna w Ukrainie i wysokie koszty
energii wptynely za zesztoroczne wyniki?

Z jednej strony spadty przewozy fadunkédw ze wschodu, gdyz agre-
sja Rosji na Ukraine ostabita aktywnos¢ przewoznikdw na Nowym
Jedwabnym Szlaku i zmalaty przewozy intermodalne. Ustaty tez trans-
porty tadunkéw z Rosji i Biatorusi po objeciu tych panstw sankcjami.
Te straty niwelowalismy wiekszg aktywnoscig w obstudze tadunkéw
przewozonych z i na Ukraine. Przyktadem mogg byc¢ przewozy zbdz,
ktore wzrosty rok do roku o kilka tysiecy procent. Zmienity sie tez kie-
runki importu wegla, ktéry wczesniej dostarczany byt z Rosji, a teraz
musielismy go wozi¢ z portéw do odbiorcow w catym kraju. To spo-
wodowato wyrazny wzrost pracy przewozowej we sektorze wegla.

Niedawno zapowiedziat Pan zmiany w strategii spétkina lata
2024-2028. Jakie sq jej gldowne zatozenia?

Pod koniec roku przedstawimy nowa strategie na kolejne piec lat.
Bedziemy dazy¢ do odzyskiwania udziatow w rynku polskim, ktére
tracilismy w przesztosci. Na pewno bedziemy tez bardziej aktywni
na rynkach zagranicznych, zwtaszcza w obrzezu Tréjmorza.

Jakie dziatania podejmie Spoétka, by do 2027 r. osiagna¢ zapo-
wiadany w strategii 50-proc. udziat w polskim rynku w zakre-
sie pracy przewozowej?



Zeby osiggnac te cele, bedziemy zwiekszac nasze zdolnosci ope-
racyjne dzieki odpowiedniemu gospodarowaniu zasobami pracow-
niczymi i taborowymi, bedziemy bardziej elastyczni w relacjach
biznesowych i bardziej konkurencyjni pod wzgledem jakosci obstugi
klientéw. Chodzi nam o utrzymanie obecnych klientdéw i przyciagnie-
cie nowych, ale rowniez odzyskanie firm, ktére z réznych powoddw
przestaty z nami wspdtpracowad w przesztosci.

Jednym z zatozen nowej strategii jest zdobycie pierwszej
pozycji w obszarze Tréjmorza oraz na trasach Nowego
Jedwabnego Szlaku.

Tréjmorze to naturalny kierunek ekspansji Grupy PKP CARGO. Bar-
dzo aktywna na tym terenie jest chocby nasza spotka zalezna PKP
CARGO INTWERNATIONAL. Rzady paristw Tréjmorza zaczynaja coraz
mocniej docenia¢ znaczenie kolei w przeptywie towardw, rozwoju
handlu. Dlatego bardzo obiecujaco wygladaja plany rozbudowy
infrastruktury kolejowej w krajach naszego regionu, co powinno
doprowadzi¢ do integracji miedzynarodowych szlakdw kolejowych,
ktére na pewno znacznie utatwig przewozy fadunkdw. My ze swojej
strony bedziemy podnosi¢ mozliwosci operacyjne Grupy PKP CARGO
choc¢by przez rozwdj spotki PKP CARGO TERMINALE.

Spotka zapowiada akwizycje narynkach krajowych i zagra-
nicznych, jako istotny element rozwoju strategicznego
grupy. W jakim segmencie i gdzie?

Akwizycje podmiotéw na rynku krajowym i rynkach zagranicz-
nych pozostaja istotnym filarem rozwoju strategicznego Grupy.
Podobne projekty musielismy w przesztosci zawiesi¢ z powodu
pandemii COVID-19. Teraz sytuacja na rynkach kapitatowych sie
zmienita, widzimy tu ozywienie i dlatego aktywnie monitorujemy
i analizujemy potencjalne cele akwizycyjne. W pierwszej kolejnosci
musimy przede wszystkim wzmocni¢ ekonomicznie PKP CARGO,
abysmy dysponowali mozliwosciami finansowymi pozwalajgcymi
na przejmowania krajowych lub zagranicznych akwizycji. Jestesmy
na dobrej drodze, aby ten cel osiggna¢, gdyz w 2022 r. po raz pierw-
szy od kilku lat osiggnelismy dodatni wynik finansowy.

Zeszty rok to duze ilosciimportowanego wegla, ktéry przy-
plynat do nas morzem. Czy jest Pan zadowolony z jego trans-
portu z portéw w giab kraju?

Zadanie, jakie przed nami postawit premier Mateusz Morawiecki,
byto bardzo trudne, gdyz musieliémy poradzi¢ sobie niemal z dnia
na dzien ze zmiana kierunkdw przewozéw wegla. Wczesniej import
odbywat sie z terminali na granicy z Biatorusig i Rosjg, a teraz musie-
lismy wozi¢ wegiel z portéw do odbiorcow w catym kraju. Wydtu-
zyty sie trasy przewozdw wegla, co oznaczato powstanie kolejnych
wyzwan: dtuzszy stat sie obrét wagondw i lokomotyw, powstata tez
konieczno$¢ zaangazowania wiekszej grupy pracownikow w proces

przewozowy. Ale bardzo dobrze sobie z tym wszystkim poradzilismy
przede wszystkim dzieki zaangazowaniu naszych pracownikéw.
Dzieki temu zagwarantowalismy dostawy wegla dla polskich rodzin
i przyczynilismy sie do umocnienia bezpieczenstwa energetycznego
Polski. Ogotem przez trzy kwartaty 2022 r. przewieZlismy ok. 33 min t
wegla, czyli o ok. 2,7% mniej niz w tym samym okresie 2021 r. Nato-
miast praca przewozowa wzrosta az o ok. 17% - do 6,7 mld tkm.

Przestrzega Pan, ze 2023 r. to rok powaznych wyzwan
zwigzanych ze spowolnieniem gospodarczym w Europie,
kryzysem energetycznym oraz destabilizacjq tancuchow
dostaw w swiatowej wymianie handlowej. Jakie sa plany
przewozowe?

Na pewno pracownicy PKP CARGO bedg sie stara¢, aby nasze
przewozy byty jak na najwyzszym poziomie, ale czy uda sie osig-
gnac lepsze wyniki niz w tamtym roku, zaleze¢ bedzie od wielu
czynnikéw. Przede wszystkim od tempa rozwoju polskiej i unijnej
gospodarki, przebiegu wojny na Ukrainie, sytuacji na rynku surow-
cowym itd. Poczatek 2023 r. jest niezty, ale zobaczymy, co przyniosa
kolejne kwartaty.

Czy przewozy intermodalne beda nadal rozwijane?

Tak, bedziemy rozwijac¢ przewozy intermodalne, choc ten segment
mocno ucierpiat z powodu ograniczenia przewozéw kontenerdw
na Nowym Jedwabnym Szlaku. W tym roku wzrosng znaczenie nasze
zdolnosci operacyjne dzieki zwiekszeniu parku taborowego o piec
lokomotyw wielosystemowych i 21 lokomotyw dwusystemowych.
Pojazddw tych bedzie mozna uzywac zwiaszcza do prowadzenia
miedzynarodowych przewozéw intermodalnych. Nasze mozliwosci
wzrosng w kolejnych latach takze dzieki wybudowaniu terminala
w Zdunskiej Woli Karsznicach — pierwszy etap budowy zakonczy sie
jeszcze w tym roku, a terminal bedzie obstugiwat potoki fadunkéw
na europejskich szlakach pétnoc - potudnie i wschéd - zachdéd.

W zesztym roku pracownicy PKP Cargo dostali znaczne pod-
wyzki. Pomimo to zatrudnienie zmniejsza sie. Czy jest juz
ono optymalne?

Troska o pracownikdw, nasze kadry to jeden z najwazniejszych
priorytetow, jaki przyswieca temu zarzadowi. Odejscia z naszej
firmy maja gtéwnie charakter naturalny, gdyz najstarsi pracownicy
przechodza na emeryture. Z reguty nie uzupetniamy tych etatéw,
jesli dotycza pracownikéw administracyjnych. Chetnie natomiast
zatrudniamy nowych pracownikéw na stanowiskach technicznych.
Nie jest tajemnicg, ze wszyscy przewoznicy kolejowi muszg zabie-
ga¢ o mtodych pracownikéw w zawodach technicznych, aby za
jakis czas nie dopadt ich problem luki pokoleniowe;j. (]

Rozmawiat: Janusz Mincewicz
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BEZPIECZENSTWO
TRANSPORTU
KOLEJOWEGO

Po dwéch latach globalnej pandemii, w ktdérych rynek transportu i logistyki musiat dostosowac sie
do nowych powstatych realiow, rok 2022 przyniost kolejne trudnosci spowodowane dziataniami
wojennymi w Ukrainie. Zwigzane z tym konfliktem sankcje wymusity zmiane w zakresie bezpieczenstwa
energetycznego i zywnosciowego w wielu krajach (w szczegolnosci w Polsce), w tym gtownie odnosnie
do zapewniania nieprzerwanych dostaw wegla z innych kierunkéw niz dotychczas. Wszystko to sprawito,
ze w ubiegtym roku przewieziono kolejg towary o tgcznej masie 248,6 min t, zblizajac sie tym samym
do rekordowego 2018 r., kiedy przewieziono 250,3 mln ton tadunkow.

Autorzy: Rafat Czyzyk, Sebastian Kita

nalizujac kwestie bezpieczeristwa kolejowego, wska-

zac¢ nalezy na rézne aspekty tego problemu. Z jednej

bowiem strony musimy mie¢ na uwadze bezpieczen-

stwo w rozumieniu bezpiecznego prowadzenia ruchu
kolejowego, eksploatacji pojazddw kolejowych oraz ochrony $ro-
dowiska, z drugiej za$ nalezy pamieta¢ o bezpieczenstwie tadun-
kéw i ich wiascicieli. Nie sposéb takze zapomniec o interesach
na poziomie catych spoteczenstw, a zatem o bezpieczenstwie
energetycznym czy zywnosciowym kraju.

Niniejszy artykut nalezy jednak rozpocza¢ od bezpieczenstwa
transportu kolejowego jako bezpiecznego prowadzenia ruchu
i eksploatacji pojazdow kolejowych. To bowiem ten aspekt sta-
nowi punkt wyjscia dla pozostatych zagadnien, a jego gwarancja
pozwala zajac sie kolejnymi, bardziej globalnymi problemami.

System zarzadzania bezpieczeristwem

Zarzadcy infrastruktury kolejowej i przewoZnicy kolejowi zobo-
wigzani sg tworzyc¢ i stosowac systemy zarzadzania bezpieczen-
stwem w celu zapewnienia, ze system kolei UE zdolny spetniac
wspolne cele bezpieczenstwa (CST) jest zgodny z wymaganiami
dotyczacymi bezpieczenstwa ustanowionymi w technicznych
specyfikacjach interoperacyjnosci (TSI) przy stosowaniu wspol-
nych metod oceny bezpieczenstwa (CSM), przepisdw krajowych
w zakresie bezpieczenstwa i interoperacyjnosci.

System zarzadzania bezpieczenstwem obejmuje cato$¢ wdro-
zonych u danego podmiotu zasad, uwzgledniajagcych dziatanie

w obszarze bezpieczenstwa (np. w zakresie podziatu odpowiedzial-

nosci, w tym kierownictwa, zapewniania kompetencji do realizacji
okreslonych zadan, zarzadzanie zasobami). Istotg rozwigzan przyje-
tych w ramach systemu zarzadzania bezpieczenstwem jest zapew-
nienie zdolnosci przedsiebiorstwa do statej identyfikacji zagrozen
we wszystkich obszarach prowadzonej dziatalnosci. System ten
dziata zgodnie z cyklem zaplanuj — wykonaj — sprawdz — dziataj
(,Plan = Do — Check — Act”, tzw. PDCA).



Raporty w sprawie bezpieczenstwa

Zarzadcy infrastruktury kolejowej i przewoznicy kolejowi sa ponadto
zobowigzani przedstawiac corocznie Prezesowi Urzedu Transportu
Kolejowego (UTK) raporty w sprawie bezpieczeristwa za poprzedni rok
kalendarzowy. Obejmuja one m.in. informacje dotyczace spetniania
wewnetrznych celéw bezpieczenstwa, zauwazone nieprawidtowosci
i wnioski zwigzane z eksploatacjg kolei i zarzagdzaniem infrastruktury
oraz wyniki wewnetrznych audytow bezpieczenstwa.

Na podstawie ww. raportéw Prezes UTK sporzadza roczny raport
w sprawie bezpieczenstwa przewidujacy m.in. krajowy plan bezpie-
czenstwa okredlajacy dziatania przewidziane do osiggniecia wspdlnych
celéw bezpieczenstwa.

Jak wynika z dotychczas poczynionych uwag, system bezpieczen-
stwa transportu kolejowego podlega nieustannemu monitoringowi,
co pozwala dostosowywac sie do nowych realiéw i eliminowac stwier-
dzone ryzyka na przysztosc.

Autoryzacje i Swiadectwa

W zakresie szczegdlnych obowigzkéw zwigzanych z bezpiecznym
prowadzeniem ruchu kolejowego nalezy odnotowac, ze warunkiem
eksploatacji drogi kolejowej jest posiadanie przez jej zarzadce autoryzadji
bezpieczerstwa w zakresie elementdw infrastruktury kolejowej, ktérymi
zarzadza. W odniesieniu zas do drég kolejowych, m.in. stanowiacych
infrastrukture prywatng albo posiadajacych status bocznicy kolejowej,
ich zarzadca powinien posiadac $wiadectwo bezpieczeristwa. Kazdy
z tych dokumentdw jest wydawany jedynie na piec lat, zas po kazdej
zmianie przepiséw bezpieczenstwa Prezes UTK zwraca sie do zarzadcy
w sprawie wystgpienia o aktualizacje autoryzacji bezpieczenstwa.

Co wiecej, dokumentami uprawniajacymi maszyniste do prowadze-
nia pojazdu kolejowego s3 licencja maszynisty oraz swiadectwo maszy-
nisty. Licendje przyznaje prezes UTK na 10 lat. Przepisy przewiduijg przy
tym znaczne wymagania dla oséb ubiegajacych sie o uzyskanie tego
dokumentu, w tym m.in. odpowiednie wyksztatcenie i niekaralnos¢
(za jakiekolwiek przestepstwa umysine). Posiadacz licencji maszynisty
poddaje sie okresowym badaniom lekarskim i psychologicznym oraz
uzyskuje orzeczenie lekarskie potwierdzajace spetnienie wymagan zdro-
wotnych, fizycznych i psychicznych.

Odnosnie do samych pojazdéw kolejowych: przed ich wprowa-
dzeniem do eksploatadji nalezy uzyska¢ zezwolenie na wprowadze-
nie do obrotu wydane przez prezesa UTK — w przypadku gdy obszar
uzytkowania pojazdu kolejowego obejmuje wytacznie terytorium Rze-
czypospolitej Polskiej albo przez Agencje Kolejowa UE — w przypadku
gdy obszar uzytkowania pojazdu kolejowego obejmuje jedno lub
kilka panstw cztonkowskich UE. Pewnym ufatwieniem jest mozliwos¢
ubiegania sie o zezwolenie dla typu pojazdu, dzieki czemu nie trzeba
wystepowac o zezwolenie na eksploatacje kazdego pojedynczego
pojazdu kolejowego.

Badanie wypadkow kolejowych
W razie zaistnienia wypadkéw lub incydentéw kolejowych
istnieje koniecznos¢ przeprowadzenia postepowania przez tzw.

komisje kolejowe. Sg one niezaleznymi zespotami oséb wiasciwymi
do badania wypadkéw i incydentow. W skfad komisji kolejowych
wchodza przedstawiciele przewoznikéw kolejowych, zarzadcéw
lub uzytkownikéw bocznic kolejowych, ktérych pojazdy kolejowe
lub zatrudnione osoby uczestniczyty w powaznym wypadku,
wypadku lub incydencie lub ktérych infrastruktura kolejowa ma
zwigzek z tym powaznym wypadkiem, wypadkiem lub incyden-
tem. Do gtéwnych zadar komisji kolejowych nalezy ustalenie oko-
licznosci i przyczyn wypadku lub incydentu, szacunkowe okre-
$lenie rozmiaréw strat z tego tytutu oraz okreslenie wnioskow
zapobiegajacych powstaniu podobnego wypadku lub incydentu
W przysztosci.

Jeslichodzi o komisje kolejowe, wskazac nalezy jednak na poten-
cjalna nieobiektywnos¢ ich prac. Jak juz bowiem wspomniano,
w skiad zespotu wchodza przedstawiciele podmiotow, ktére uczest-
niczyty w wypadku lub incydencie. Mozna zatem domyslac sie,
ze kazda z tych oséb bedzie zainteresowana powstaniem raportu,
ktéry nie obarcza odpowiedzialnoscia za zdarzenie podmiotu, kto-
rego przedstawicielem jest ta osoba. Niestety, ustawodawca nie
wprowadzit mechanizmow likwidujgcych ten konflikt intereséw
i niezalezno$¢ komisji kolejowej. Powoduje to ryzyko bezprawnego
wykorzystywania komisji kolejowych przez zarzadce infrastruktury
(ktéremu ustawodawca przyznat uprawnienie do powotywania
przewodniczacego komisji kolejowej) do zwolnienia sie z jakiej-
kolwiek odpowiedzialnosci za zdarzenie, pomimo tego, ze wnioski
ptynace z postepowan powinny by¢ pozbawione okreslania winy
czy odpowiedzialnosci zaréwno karnej, jak i finansowej.

O wiele wiekszg wage nalezy natomiast przywiazywac do rapor-
toéw z postepowania Panstwowej Komisji Badania Wypadkdw Kole-
jowych. Raport tego organu, jako instytucji niezaleznej od zadnej
ze stron zdarzenia oraz instytucji sktadajacej sie ze specjalistéw
z zakresu kolejnictwa, ma bowiem wiekszg wartos¢ dowodowa niz
ustalenia ww. komisji. Zaznaczyc jednak nalezy, ze rowniez raporty
tego organu nie stuzg orzekaniu o winie podmiotéw uczestnicza-
cych w zdarzeniu i podobnie jak protokoty komisji kolejowych
maja stuzy¢ poprawie bezpieczenstwa kolejowego, dlatego raport
Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych moze stano-
wi¢ wytacznie dodatkowy (a nie rozstrzygajacy) dowdd w sprawie
ewentualnych roszczen odszkodowawczych.

Bezpieczenstwo tadunkéw

Poczynione uwagi przedstawiaja wytacznie zarys (i to w bardzo
ograniczonym zakresie) unormowan odnoszacych sie do bezpie-
czenstwa kolejowego. Jest to bowiem bardzo skomplikowana i roz-
legta materia (samo stowo ,bezpieczerstwo” pojawia sie w ustawie
o transporcie kolejowym az 339 razy!).

W zakresie bezpieczenstwa fadunkéw przewozonych kolejg
wskazac nalezy na odnoszace sie do tego problemu przepisy prawa
przewozowego. Zgodnie z 0gdlng zasadg przewoznik ponosi odpo-
wiedzialnos¢ za utrate, ubytek lub uszkodzenie przesytki powstate
od przyjecia jej do przewozu az do jej wydania oraz za opdznienie
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w przewozie przesytki. PrzewoZnik nie ponosi natomiast tej odpo-
wiedzialnosci, jezeli utrata, ubytek lub uszkodzenie albo opdZnie-
nie w przewozie przesytki powstaty z przyczyn wystepujacych
po stronie nadawcy lub odbiorcy, niewywotanych wing prze-
woznika, z wtasciwosci towaru albo wskutek sity wyzszej (dowdd,
ze szkoda lub przekroczenie terminu przewozu przesytki wynikto
zjednej zwymienionych okolicznosci, cigzy na przewozniku). Prawo
przewozowe przewiduje rowniez inne, szczegolne przypadki wyla-
czenia odpowiedzialnosci przewozZnika z tego tytutu.

Pamietac przy tym nalezy, ze prawo przewozowe przewiduje
$cista procedure w zakresie ustalenia stanu przesytki, reklamagji
i dochodzenia roszczen wobec przewoznika. W przypadku nie-
dopetnienia obowigzkéw wynikajgcych z tej procedury, podmiot
uprawniony moze utraci¢ swoje prawa.

Wysoko$¢ odszkodowania, za utrate lub ubytek przesytki nie moze
przewyzszac ceny wskazanej w rachunku dostawcy lub sprzedawcy.
Jezeli ceny tej nie da sie ustali¢, odszkodowanie ustala sie wedtug cen-
nika obowigzujgcego w dniu nadania przesytki do przewozu. Jezeliito
jest niemoZliwe, przyjmuje sie wartos¢ rzeczy tego samego rodzaju
i gatunku w miejscu i czasie ich nadania. W razie natomiast niemozno-
4ci ustalenia wysokosci odszkodowania w powyzszy sposéb wysokose
te ustala rzeczoznawca.

W przypadku uszkodzenia przesytki odszkodowanie ustala sie
w wysokosci odpowiadajacej procentowemu zmniejszeniu sie jej war-
tosci. Oprocz ww. odszkodowan przewoznik jest obowigzany zwrdci¢
przewozne i inne koszty zwigzane z przewozem przesytki (w odpo-
wiedniej czesci —w zaleznosci od rodzaju szkody na przesytce). W razie
natomiast zwtoki w przewozie przewoznik jest obowigzany do zapta-
cenia odszkodowania do wysoko$ci podwaojnej kwoty przewoznego.

Podsumowanie

Problem bezpieczenstwa transportu kolejowego jest tematem
bardzo ztozonym. Same regulacje ustawy o transporcie kolejowym
poswiecaja bardzo duzo miejsca temu zagadnieniu i wprowadzajg
rygorystyczne wymagania dla uczestnikow tego rodzaju transportu.
Nie mozna jednak zapominac o licznych aktach prawa europejskiego
i konwencjach miedzynarodowych, ktére réwnie obszernie (@ nawet
zdecydowanie bardziej!) regulujg kwestie bezpieczerstwa transportu
kolejowego.

Jak wazny natomiast jest nadal kolejowy transport towaréw,
$wiadczy wciaz rosnace zapotrzebowanie na przewozy. Moglismy
przekonac sie o tym szczegdlnie w ubiegtym roku, gdy z uwagi
na konieczno$¢ utrzymania bezpieczeristwa energetycznego
kraju wiekszos¢ przewoznikdw kolejowych zajmowata sie prze-
wozami wegla. Dziatanie to zostato wymuszone poleceniem Pre-
zesa Rady Ministréw (w oparciu o ustawe o zarzadzaniu kryzyso-
wym), aby najwieksi przewoznicy kolejowi realizowali przewozy
wegla priorytetowo. Doprowadzito to do znaczacych opdznien
w transporcie pozostatych tadunkéw (z uwagi na brak wolnych
wagonow i tras), zas porty morskie mierzyty sie z niespotykang

dotychczas kongestia. -
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Wspotzatozyciel i partner zarzadzajacy CMW Legal. Radca prawny
od 2001 r. Uczestnik praktyk w miedzynarodowej kancelarii prawnej
w Londynie. W 2002 r. ukonczyt studia podyplomowe z prawa euro-
pejskiego. Wystepowat jako ekspert prawa polskiego przed zagranicz-
nymi sadami powszechnymi i arbitrazowymi (m.in. w Anglii, zraelu
oraz Korei Ptd.). Jest autorem szeregu artykutéw oraz wyktadoéw
z dziedziny zeglugi, portéw morskich oraz infrastruktury kolejowe;j.
Wielokrotny uczestnik prac legislacyjnych w polskim parlamencie.
Doradza Radom Interesantow Portoéw w Gdarisku, Gdyni, Szczecinie
i Swinoujsciu. Dziatat na forum Zwiazku Armatoréw Polskich w Gdyni
(ZAP), a takze Stowarzyszenia Armatoréw Wspdlnoty Europejskiej
w Brukseli (ECSA). Wspodtzatozyciel Polskiego Stowarzyszenia Prawa
Morskiego oraz prezes zarzadu Stowarzyszenia,Odrg w Swiat”
w Szczecinie. Specjalista i praktyk w zakresie portéw morskich,
infrastruktury i transportu kolejowego, jak réwniez obrotu miedzyna-
rodowego, zeglugi morskiej i srodladowej oraz spedycji. Zajmuje sie
transakcjami M&A oraz finansowymi, w szczegolnosci dotyczacymi
budowy i zakupu statkow. Wystepuje przed sadami powszechnymi
oraz arbitrazowymi, w Polsce oraz za granica. Jego zainteresowania
obejmuja réwniez prawne aspekty Gospodarki 4.0.

CMW Legal

Zatozyciele kancelarii posiadaja ponad 25-letnie doswiadczenie zawodowe
i ugruntowang pozycje w Polsce, jak i na miedzynarodowym rynku ustug
prawniczych. Kancelaria zapewnia kompleksowa obstuge klientéw w zakre-
sie doradztwa prawnego i podatkowego, w szczegdlnosci przedsiebiorcow
i inwestorow, zaréwno krajowych, jak i zagranicznych.



KOLEJE CARGO

BUKSUJA

TRANSPORT KOLEJOWY W POLSCE

Decydenci wiedza, dlaczego koleje cargo w Polsce tkwig od lat w stagnacji. Ta wiedza poraza
skalg probleméw do rozwigzania, szczegdlnie natury politycznej. Dlatego jest jak jest.

otowana na gietdzie papieréw wartosciowych w War-

szawie spodtka PKP Cargo to najwiekszy pod wzgledem

wolumenu przewozoéw tadunkdw operator kolejowy

w Polsce i drugi w Unii Europejskiej. Zaplecze tech-
niczne, know-how i kompleksowe ustug czynig z niego partnera
pierwszego wyboru dla najwiekszych polskich firm, a nawet glo-
balnych korporacji. Spdtka w wielu sprawach bywa wzorem dzia-
tania dla mniejszych przewoZnikéw krajowych. Chociaz zarazem ze
wzgledu na nici taczace jg z panstwowa grupg PKP SA, gtdéwnym
akcjonariuszem (33,01%) — przedmiotem zazdrosci i mniej lub bar-
dziej uszczypliwych uwag.

W 2022 r. PKP Cargo zanotowata blisko 5,4 mld zt skonsolidowa-
nych przychoddw ze sprzedazy, az o 26% wieksze niz rok wczesniej.
Byt to historyczny wynik. Ale teZ tylko o 15 min zt wiekszy niz osig-
gniety w 2018 r. Od tamtego czasu skumulowane ceny towaréw
konsumpcyjnych i ustug wzrosty o 25,2% (GUS). Biorac tez pod
uwage, ze w ub.r. PKP Cargo przewiozta o 17,5% mniej tadunkéw,
a 0 14% wykonata mniejsza prace przewozowa, przez te cztery lata
kota pociagdéw spotki jakby buksowaty.

Podobnie prezentuija sie dane catej branzy cargo kolejowego za
2022 r. Z tym, ze w dobrym 2022 r. koleja przewieziono 249 min t
tadunkow, ale np.w 2007 r.— 293 min t. A przez catg miniong dekade
wystepowaty lata niewielkich wzrostow przeplatane spadkami.
W sumie — stagnacja. Buksowanie.

Tak samo, ale inaczej

W tej sprawie polscy towarowi przewoz-
nicy kolejowi nie odrézniaja sie zbytnio in
minus od kolegdw z innych krajow unijnych.
Podobne s3 tez przyczyny stagnadji (patrz
artykut Pod prqd zatozeniom). S jednak
takze spore réznice.

Owszem, polska gospodarka tez prze-
zywa transformacje. Proces deindustria-
lizacji (cho¢ takze reindustrializacji, o co
zabiega Komisja Europejska dla catej UE)
nie dotyka nas jednak w takim stopniu, jak

AUTOR: Piotr Stefaniak

inne kraje unijne. Wedtug Banku Swiatowego przemyst w Polsce
miat w 2021 1. 17% udziat w PKB i wzrdst z poziomu 16% w 2016 1.
Z takim wskaznikiem bylismy na pigtym miejscu w Unii, m.in. za
Czechami (21%) i Niemcami (19%), przy srednim unijnym poziomie
industrializacji 15% A tradycyjnie wiasnie przemyst, liczac tez prze-
myst budowlany, jest najwiekszym klientem w przewozach koleja.
Réznimy sie jednak strukturg fadunkéw wozonych pociggami.

U nas Iwia czes¢ (73% w Il kwartale 2022 1) przypadata na surowce
przemystowe, poczawszy od obu rodzajow wegla, rudy zelaza, ropy
naftowej i innych ,produktéw kopalnictwa’, w tym np. kruszywa
i piasku dla potrzeb budownictwa infrastrukturalnego. Cho¢ juz
w 2017 r. wydobycie wegla spadto do poziomu z 1950 1, niemal nie
zmienita sie ilos¢ energii wytwarzanej z niego. Ubytek krajowego
wegla rekompensuje import.
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RAPORT: TRANSPORT KOLEJOWY

Tymczasem gros fadunkéw przewozonych kolejg np. w Niem-
czech przypada na przemystowe towary przetworzone, zduzym
udziatem produktéw przemystu chemicznego i metalowego.
W Polsce wyroby chemiczne majg niecate 4% udziatu w trans-
porcie szynowym, nieco ponad 4% przypada na metale i gotowe
wyroby metalowe, a znikomy jest udziat w przewozach surow-
cowW niemetalicznych, w tym: cementu, wapna i gipsu (1,2%).

Choc przed laty te surowce i inne masowe towary byty uwa-
zane za domene kolei, dzis wozi sie je gtdwnie ciezardwkami. Co
7tego, ze Polska jest trzecim producentem cementu w Europie,
a cementownie maja bocznice kolejowe, skoro ok. 90% cementu
ciagna ciezaréwki z potudnia kraju (gdzie s3 cementownie)
w inne zakatki kraju. U nas wytwarza sie srednio rocznie ponad
330 min t kruszyw, lecz wagonami kolejowymi wozi sie tylko
dziesiata ich czes¢. Znikomy jest tez udziat kolei w przewozach
ptoddw rolnych iichproduktéw, co zupetnie nijak sie ma do tego,
ze Polska jest jednym z najwiekszych w Europie producentéw
i eksporteréw produktéw rolno-spozywczych.

Nomen omen mleko sie rozlato. Ale dlaczego wtasciwie? | czy
polskie koleje cargo majg szanse na rozkwit? Nie w imie stron-
niczego lobbowania za tym segmentem transportu, lecz by
polska logistyka wigczyta sie w proces dekarbonizacji i unikneta
w przysztosci dalszych probleméw z powodu braku postepow
w zielonej transformadji.

Inaczej catkowicie

| znéw wypada potwierdzi¢ teze z artykutu ,Pod prad zato-
zeniom”. Takze u nas praprzyczyng stagnacji kolei sg nieréwne
sektorowe warunki konkurencji. Tworzone przez rynek, lecz
i niekorygowane przez polityke transportowa panfistwa. W zde-
cydowanie mniejszym stopniu niz w tych krajach, ktére notuja
pozytywne zmiany w transporcie. Przyktadem koronnym jest to,
ze ciezardwki ptaca tylko za potowe uzytkowanych publicznych
autostrad i drég szybkiego ruchu, a nie za wszystkie. Operato-
rzy kolejowi natomiast za kazdy 1 km, po ktérym przejedzie
pociag, a takze za inne towarzyszace ustugi. Co istotne, w war-
tosciach bezwzglednych dostep do tordw jest u nas drozszy niz
np. u zachodniego sasiada.

W Polsce wystepuja te same co w UE problemy z likwidacjg
czesci infrastruktury punktowej — gérek rozrzadowych i bocznic
kolejowych. Ale w relatywnie wiekszym stopniu wycieto linie
kolejowe (w ciggu 30 lat ubyto prawie 1/4 dtugosci toréw). Latami
nie modernizowano wielu odcinkéw, az utracity normy techniczne
i nadawaty sie np. tylko do wykorzystana na $ciezki rowerowe.
Klientom trudniej wiec znalez¢ miejsce za- i roztadunku towardéw.

Mniej ich szukajg takze dlatego, Ze operatorzy zaniechali
przewozow pojedynczymiwagonami. Ustuge trzeba zamawiac
z duzym wyprzedzeniem, a i tak pociagi towarowe wloka sie
niemitosiernie (Srednia predkos¢ handlowa w 2022 r. wynosita
25 km/h), a w dodatku — spdzZniaja sie srednio, bagatela 782 mi-
nuty (Il kwartat 2022 r,, wedtug UTK).

Specyfika polskich kolei sg duzej skali ograniczenia przepusto-
wosci linii, czyli mniejsza liczba pociggdw, ktére moga przejechac
od stacji do stacji (lub do mijanki) w ciagu doby. Problem dotyczy
szczegdlnie pociggdw towarowych, ustawowo zobowigzanych
do przepuszczania pasazerskich. W 2021 r. dotknietym nim byto
ponad 6,3 tys. km linii kolejowych (dane UTK), czyli 1/3 catej sieci
w Polsce. A jak ocenia Fundacja ProKolej, problem urdst, co zakrawa
na paradoks, wraz z modernizacjg linii, realizowang w duzej skali
od 2004 r. dzieki finansowej pomocy unijnej. Dlatego Ze, na wielu
trasach zlikwidowano mijanki lub skasowano mate stacje. Wolniej-
sze pociagi towarowe maja teraz do przejechania dtuzsze odcinki
tras do nastepnej mijanki, a wiec i dtuzej czekajg na pozwolenie
na jazde. Mniej ich zostaje dopuszczonych w ciggu doby na trase.
Koto sie zamyka.

Wedtug cytowanej fundadiji, takich waskich gardet jest ok. 700.
Tymczasem jak podaje zarzadca infrastruktury, PKP PLK, w tym roku
planuje zlikwidowac osiem waskich gardet, o ile pozyska wstrzy-
mane z powoddw politycznych dofinansowanie unijne. Do korica
dekady ma znikna¢ 250 takich przeszkdd.

Tymczasem zgodnie z realizowanym Krajowym Programem
Kolejowym (przyjetym w 2015 r.i obowigzujacym do 2023 r,, a rolo-
wanym w grudniu ub.r. do 2030 r.) jednym z jego priorytetéw jest
lepsza dostepnos¢ kolei dla pasazerdw. Tak, osiggnieto postep. Tylko
w latach 2010-2019 liczba uruchamianych pociggéw pasazerskich
wzrosta 0 ok. 17% (z 1,47 do 1,72 min rocznie). Ale w warunkach krot-
kiej kotdry — gdy rece sie grzeja, nogi marzna. Pociggi pasazerskie
staty sie dla pociggdw towarowych bardziej ucigzliwg konkurencja
w dostepie do toréw.

Problem niewydolnosci polskich linii kolejowych obnazony
zostat po agresji Rosji na Ukraine. Po pierwsze, rzad podjat decyzje
0 pomocy w eksporcie czesci zboza ukrairskiego oraz w dowozie
importowanego uzbrojenia dla armii naszego sasiada. Jak przyznat
w tym roku wiceminister infrastruktury Rafat Weber, w poréwnaniu
do 2021 r. przewozy tylko ukrainskich produktéw rolnych wzro-
sty w ub.r. ponad 27-krotnie. Z drugiej strony, rzad podjat decy-
Zje o zakazie importu wegla z Rosji. Zaczat by¢ on sprowadzany
z dalekich” krajow statkami. Trafiat do portdw i miat by¢ rozwozony
pociagami. Te dwie okolicznosci spowodowaty okresowy, ale wie-
lomiesieczny zawat na liniach kolejowych. Bez uruchomienia armii
ciezaréwek towary nie zostatby dowiezione do celu.

Od lat operatorzy kolei zmuszeni sg godzi¢ sie na niewydolnos¢
sieci transportowej, bo argument jest wazki: trwaja modernizacje
linii i sg utrudnienia. Prace te postepowaty w réznym tempie, az
od ponad roku niemal stanety. Sa dostepne studia wykonalnosci,
projekty inwestycyjne, ba, PLK ogtosita nowe przetargi, lecz nie ma
pieniedzy. Aniz zatwierdzonego przez Komisje Europejskg dwa lata
temu KPO (Krajowy Plan Odbudowy), ani znowej puli wieloletniego
budzetu finansowego 2021-2027. Firmy budowy infrastruktury kole-
jowej i dostawcy materiatow mdwig, ze majg dwa lata ,w plecy”.
O tyle tez wydtuzy sie oczekiwanie przewoznikdw i ewentualnie
ich klientdw na to, ze poprawi sie sytuacja. Szczegdlnie ze wiasnie



Przewozy towarowe kolejg

2007 2015 2018 2019 2020 2021 2022 1-112023 I—I;(Z,(z)g Y
Masa (mlint) 293,0 2248 250,3 2364 2232 243,6 248,6 393 15,1
Praca przewozowa (mld tnk) 53,61 50,61 59,64 55,91 52,22 55,99 62,47 10,50 8,5
?rte?kr:s odlegios¢ przewozu 183 225,] 2383 2365 2339 2298 2513 bd. -
Zrédto: UTK
Srednia predkos¢ handlowa pociagdw towarowych w Polsce (km/h)
2013 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Pociaggi towarowe, w tym: 238 23,1 249 25,1 21,5 22,5 259 234
intermodalne 320 318 313 299 28,6 317 303 308

Zrodto: UTK

miaty ruszy¢ inwestycje nie tylko modernizacji istniejgcych linii,
lecz i budowy nowych odcinkow.

Zainteresowani czekajg na zapalenie sie zielonego swia-
tta w semaforze. Przyciskiem nie steruje jednak nawet minister
infrastruktury.

Podobnie, lecz wolniej

Jasna strong branzy kolei towarowych sa przewozy intermodalne
z udziatem transportu drogowego na pierwszej i ostatniej mili.
W krajach Europy Zachodniej to one byty przez wiele lat kotem
zamachowym kolei, ktére nie dopuscito do wiekszej degradacji jej
roli w systemie transportu. Takze w Polsce od ok. 15 lat intermodal
rost systematycznie i nieprzerwanie, az do korca 2022 r. Od dru-
giego kwartatu ub.r. zaczat notowac regres. To byt kolejny dzwonek
alarmowy, by zmieni¢ sytuacje. Nawet jezeli regres wynikat z takich
zewnetrznych okolicznosci jak spadek przewozéw z Chin Nowym
Jedwabnym Szlakiem (nie tyle z powodu wojny w Ukrainie, ile
czterokrotnie nizszych stawek frachtu morskiego).

Eksperci wyciggneli z szuflad analizy z wnioskiem: co robi¢?
Whnioski sa niemal jednakowe. Ba, zna je dobrze minister infrastruk-
tury. Na przykfad, ze trzeba rozbudowac lub zbudowac ogdlnie
dostepng infrastrukture punktowa, w tym terminale intermodalne
i bocznice kolejowe. O ile rzad poprawia dostepnos¢ do kolei dla
pasazerow, to poza dwoma projektami budowy terminali (w Karsz-
nicach — Zdunskiej Woli i Emilianowie k. Bydgoszczy) dla przewo-
z6w towarowych sprawa lezy odtogiem. Mamy mniej niz 38 ter-
minali ladowych (i pie¢ morskich), potrzeba ,od zaraz" co najmniej
dwa razy wiecej. Uzytkowanych jest ok. 1000 bocznic kolejowych
(czyli takze odcinkow tordéw, taczacych sie z siecia kolejowa). Dwa
razy mniej niz 40 lat temu.

Bez takich inwestycji, takze udrazniajgcych gtéwne trasy kole-
jowe, nie poprawi sie dostepnosci nowych grup klientow do kolei.
Nie ma poprawy warunkéw brzegowych, by mogli réwnie fatwo
kupowac u operatordw kolejowych ustugi przewozdw, jak w fir-
mach transportu drogowego. Nie ma wystarczajacych warun-
kéw, by kolej byta srodkiem pierwszego wyboru ze wzgledu

na dobry lub konkurencyjny: czas, koszt i dostep do infrastruktury
za- i wytadunkowe;j.

Ale jest ciggle druga strona medalu. Poprawy opfacalnosci swiad-
czenia ustug przez operatoréw kolejowych, by mogli sie nig dzieli¢
z klientami. Tutaj postulat pod adresem rzadu jest jeden: muszg zostac
wyréwnane warunki konkurowania pociggdw cargo z ciezardwkami.
Na przykfad Stowarzyszenie Ekspertéw i Menedzerdw Transportu Kole-
jowego w lutym w pakiecie koniecznych zmian regulacyjnych propo-
nowato rewolucyjne, wydawac by sie mogto, dziatanie: ,wprowadzenie
jednolitej optaty infrastrukturalnej (za tone fadunku lub za jednostke
tadunkowa, np. kontenera) za korzystanie przez przewoznikdw z infra-
struktury (kolejowej i drog publicznych)”. Rewolucyjne z punktu kalku-
ladji politycznych. Ale nie ekonomicznych, zwilaszcza gdy uwzgledni sie
rachunek ciggniony, w tym korzysci dla srodowiska i klimatu.

Niemcy wiasnie wprowadzaja podobny mechanizm, chod bardziej
strawny dla politykdw i nie narazajac sie na gniew duzej grupy wybor-
cow. W marcu komitet federalny zaangazowany w ,pakiet modernizacji
na rzecz ochrony klimatu i przyspieszenia planowania” postanowi, ze od
przysztego roku podwojone zostang optaty drogowe od samochoddéw
ciezarowych, a przychody te wykorzystane beda do finansowania pro-
jektow kolejowych. Druga decyzjg byto zwiekszenie do 45 mid euro
nakfadéw na inwestycje kolejowe do 2027 .

Rynek wymusi zmiany

A moze sprawy potoczg sie w dobrym kierunku szybciej? Jest pewne
pole do tego. Wirdd ludzi biznesu roénie i swiadomos¢ koniecznosci
dekarbonizadji dziatalnosdi, i przymus prawno-finansowy do takiego
zachowania. Coraz powszechniej wymaga sie od podwykonawcow
lub Zleceniobiorcow, by ci przedstawiali dane o emisji CO, i wykazy-
wali ich redukdje. Bo takze ich wyniki rzutujg na image zleceniodawcy
w raporcie ESG.

Kolej utatwia redukcje emisji gazow cieplarnianych w taricuchu
dostaw. No ale bez przesady, nie moze by¢ tak, by jej szukac na krancach
powiatu. Tak wiec to polityka gospodarcza musi zrobic¢ kolejne kroki,
by znajdowac komercyjnie optacalny sposdb przesuniecia transportu
na korzys¢ kolei. L
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Transport kolejowy jest jednym z kluczowych sposobow przewozu towardow na dtugie dystanse,
a 0 jego zaletach nie trzeba nikogo przekonywac. Przewozy kolejg odgrywaja kluczowa role
w transporcie towarow, zwtaszcza w takich krajach, jak Stany Zjednoczone, Indie, Chiny, Rosja
czy Kanada, ktdre posiadajg rozbudowane sieci kolejowe i ogromne obszary terytorialne.

owarowy transport kolejowy ma tez bardzo dtuga historie
siegajaca XIX w. Pierwsze przewozy towarowe fadunkow
masowych byty realizowane w Anglii juz w 1825 r. Nie-
mniej ta dtuga i piekna historia rozwoju przewozéw kole-
jowych oraz swoisty monopol kolei w wielu rejonach $wiata spo-
wodowaty, ze poza szeregiem zalet pojawita sie jedna zasadnicza

Zalety
transportu
kolejowego

Dl mianre: i muiFke 1 kolo
afir g ji s alywiles Sy doalaw,

Efekiywnodd ensegotycoma
PO I P WAR) IV Dl
sntiinh g deafurh T o copd e Al

Rysunek 1. Zalety towarowego transportu kolejowego. Zrddto: opraco-
wanie wtasne
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prezes i wspdtzatozyciel Nova Tracking Sp. z 0.0,
twoérca platformy NovaTMS - systemu ERP

w chmurze dla branzy TSL. Wyktadowca

w Katedrze Transportu i Spedycji Wyzszej

Szkoty Logistyki w Poznaniu. Doktor nauk
ekonomicznych w dziedzinie zarzadzania
logistyka. Autor szeregu publikacji zwigzanych

z obszarem IT w transporcie oraz logistyce. Kierowat
i brat udziat w kilkunastu projektach B+R
realizowane w ramach unijnych programéw

Horizon 2020 oraz 6. i 7. Programu Ramowego Badan.

wada tej gatezi transportu — dtug technologiczny. I nie chodzi tutaj
o konstrukcje pojazdow, a o wykorzystanie nowoczesnych tech-
nologii informatycznych do zarzadzania i planowania towarowego
transportu kolejowego. To, co jest standardem w transporcie dro-
gowym, lotniczym czy morskim, a mianowicie dostep do informa-
¢ji o lokalizacji danego srodka transportu w czasie rzeczywistym,
dla kolejnictwa jest swoistym ,mission impossible” — szczegdlnie
przy przewozach transgranicznych np. w relacji Azja — Europa.



Pamietajmy jednak, ze w przypadku transportu drogowego zawsze
monitorujemy konkretne auto. Jeli nasz towar jest przewozony
droga lotnicza, to mamy mozliwos¢ sledzenia konkretnego samo-
lotu. Analogicznie jest w przypadku transportu morskiego.

Problem z utrudnionym dostepem do informacji o lokalizacji
tadunku w transporcie kolejowym wynika m.in. z uwarunkowan
historycznych przy rozwoju kolejnictwa w XIX w. Inzynierowie
w wielu krajach dziatali na wtasna reke, nie byto jednej organizadji
wyznaczajacej standardy przewozdw kolejowych, co spowodo-
walo, Ze na swiecie powstaty rézne szerokosci toréw. Przyktadowo
w relacji Azja — Europa mamy trzy szerokosci toréw 1435 mm — stan-
dardowa, 1520 mm - szeroki tor, 1688 mm — szerokos¢ iberyjska.
Zatem fadunek jadacy kolejg z Chongging-Xinjiang-Europe Railway
Terminal w Chinach do Lizbony bedzie kilkukrotnie przetadowy-
wany na punktach styku réznych szerokosci toréw.

Czy to oznacza, ze w przypadku transportu towaréw droga kole-
jowa mozemy zapomniec o rzetelnej i dostepnej w czasie rzeczywi-
stym informadcji o lokalizacji naszego tadunku? Zdecydowanie nie.
Z pomocg przychodzi nam koncepcja Internetu Rzeczy (ang. Inter-
net of Things, loT).

Opisuje ona sie¢ fizycznych urzadzen, pojazddw, budynkéw oraz
innych obiektéw, ktdre sg wyposazone w czujniki, oprogramowa-
nie, sieci komputerowe i elektronike, umozliwiajgc im gromadzenie
i wymiane danych. Celem loT jest umozliwienie komunikacji mie-
dzy tymi urzgdzeniami, analiza zebranych danych i podejmowa-
nie dziatari na podstawie tych analiz w celu poprawy wydajnosdi,
oszczednosci energii, redukcji kosztéw i innych korzysci.

loT odgrywa coraz wiekszg role w sektorze transportu kolejo-
wego, przyczyniajac sie do poprawy wydajnosci, bezpieczerstwa
i 0szczednosci. loT polega nataczeniu urzadzen, maszyn, systemow
i ustug za pomocg sieci internetowej, umozliwiajgc gromadzenie,
przetwarzanie i analizowanie danych w czasie rzeczywistym.

Jak zatem mozna wykorzystac internet rzeczy do monitorowa-
nia tadunkéw przewozonych transportem kolejowym? Obecnie
na rynku dostepnych jest kilka rozwigzan track&trace dla przewo-
z6w kolejowych. Rozwiazania takie sktadaja sie z systemu informa-
tycznego (najczesciej platformy internetowej) oraz przenosnych
urzadzen GPS pozwalajacych na monitorowanie lokalizacji zasobu
transportowego w czasie rzeczywistym ijego wizualizacje na mapie.

Rozwigzania te wykorzystuja system GPS (ang. Global Positioning
System) oraz GPRS (ang. General Packet Radio Service), umozliwiajac
monitorowanie srodkéw transportu oraz jednostek tadunkowych
(gtéwnie kontenery). Aby mozliwe byto monitorowanie zasobéw
transportowych w czasie rzeczywistym, konieczne jest ich wypo-
sazenie w urzadzenia do monitorowania. Urzadzenie to sktada sie
z trzech podstawowych elementéw:

modutu GPS - umoZliwiajagcego zlokalizowanie monitorowa-

nego srodka transportu (np. wagonu czy tadunku),

modutu GSM wraz z kartg SIM operatora telefonii komdrkowej —

umozliwiajgcego przestanie kanatem GPRS informacji z aktualng

pozycjg monitorowanego $rodka transportu na serwer,

Rysunek 2. Przeno$ny lokalizator GPS. Zrédto: opracowanie wtasne

akumulatora - odpowiedzialnego za dziatanie urzadzenia
do monitorowania taboru kolejowego.

Modut GPS umozliwia korzystanie z systemu nawigacji satelitar-
nej GPS. System GPS to jeden z systemow nawigadji satelitarnej,
stworzony przez Departament Obrony Stanéw Zjednoczonych,
obejmujacy swoim zasiegiem catg kule ziemska. System sktada sie
z trzech segmentow:

segmentu kosmicznego — 31 satelitow orbitujgcych wokét Ziemi

na sredniej orbicie okotoziemskiej,

segmentu naziemnego — stadji kontrolnych i monitorujacych

na Ziemi,

segmentu uzytkownika — odbiornikdw sygnatu, czyli urzadzen

monitowanych np. na wagonie kolejowym.

Zadaniem systemu jest przekazanie uzytkownikowi informadiji
0 jego potozeniu. Sa one dostarczane w postaci tekstowej zawiera-
jacej dane o biezacej dtugosci i szerokosci geograficznej. Nastepnie,
przy pomocy modutu GPRS oraz karty SIM, sg one przekazywane
na serwer uzytkownika, gdzie dalej s3 wyswietlane na mapie. Sche-
mat dziatania systemu prezentuje rys. 3.

Warto tutaj zwrdci¢ uwage, ze sam modut GPS nie odpowiada za
przesytanie danych z lokalizacja monitorowanego zasobu na serwer/
do systemu informatycznego, lecz za ustalenie lokalizacji (dtugosc
i szerokos¢ geograficzna) i jej zapisanie w formacie tekstowym.
Dane te nastepnie sg wysytane (mozna to poréwnac do wysta-
nia SMS-a) przy pomocy modutu GPRS i karty SIM (takie same
jak w naszych smartfonach). Zatem aby w petni korzysta¢ z roz-
wigzania, nalezy pamieta¢, ze urzadzenie musi by¢ wyposazone
w karte SIM, w ktérej mamy wigczony roaming transmisji danych.
Bez tej funkcji nasze urzadzenie monitorujgce np. tadunek na tra-
sie z Chin do Portugalii nie bedzie w stanie wysyta¢ na biezgco
danych z lokalizacja.

Jak to wyglada w praktyce? Uzytkownik moze $ledzi¢ na bie-
z3co lokalizacje monitorowanych wagondw czy tadunkow, ale
takZe precyzyjnie informowac klientéw o przyjazdach, odjazdach
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3. Monitorowanie tadunkéw: loT moze by¢
stosowane do monitorowania warun-
kéow panujacych wewnatrz wagonow
towarowych, takich jak temperatura, wil-
gotnos¢ czy wibracje. Dzieki temu prze-

woznicy mogg lepiej zarzadzac fadun-

\ kami wrazliwymi na zmiany warunkéw,
takimi jak zywnos¢, leki czy materiaty
niebezpieczne.

4. Bezpieczenstwo: Systemy loT moga by¢

wykorzystane do monitorowania stanu
Platforma

komunikacyjna infrastruktury kolejowej, takiej jak tory

czy mosty oraz do wykrywania zagrozen,
takich jak przeszkody na torach, niepra-
widtowo zamkniete przejazdy kolejowe
czy potencjalne akty wandalizmu. Dzieki
wczesnemu wykrywaniu takich sytuadji
mozliwe jest szybkie reagowanie i mini-
malizowanie ryzyka.

Rysunek 3. Zasada dziatania lokalizatora GPS. Zrodto: opracowanie w
czy opdznieniach pociggdw. Oto przyktad komunikatu generowa-
nego przez platforme NovaTMS dla klientéw firmy transportowe;j
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Rysunek 4. Przyktad informacji w czasie rzeczywistym uzyskanej z prze
nosnego lokalizatora GPS. Zrodto: opracowanie wtasne

Pamietajmy, ze podany w artykule przyktad monitorowania
wagondw to jedna z mozliwosci. IoT ma wiele zastosowan w towa-
rowym transporcie kolejowym, ktére pomagaja zwiekszy¢ efek-
tywnos¢, bezpieczenstwo i monitorowanie przewozéw. Oto kilka
dodatkowych przyktadéw:

1. Monitorowanie wagonow towarowych: loT pozwala na state sle-
dzenie pozycji wagondw towarowych oraz na zbieranie danych
dotyczacych ich predkosci, przecigzer i innych parametréw.
Te informacje moga by¢ uzywane do optymalizadji tras, zarzadza-
nia ruchem kolejowym i przewidywania koniecznosci konserwacji.

2. Zarzadzanie flotg: Inteligentne systemy zarzadzania flotg pozwa-
lajg na monitorowanie zuzycia paliwa, stanu technicznego
taboru i innych parametréw, ktdre majg wptyw na wydajnosc¢
i koszty operacyjne. Dzieki analizie tych danych przewoZnicy
kolejowi moga podejmowac decyzje majace na celu redukcje
kosztéw i poprawe efektywnosci.

tasne

5. Automatyzacja i zdalne sterowanie:

loT umozliwia zdalne sterowanie

i automatyzacje procesdéw zwigzanych z towarowym transpor-

tem kolejowym, takich jak zatadunek i roztadunek, sprzeganie
i rozprzeganie wagonow czy kontrola predkosci pociagdw.

6. Komunikacjaiwspdtpraca miedzy pociggami: Dzieki loT pociggi
towarowe moga komunikowac sie ze sobg oraz z innymi ele-
mentami systemu transportowego, takimi jak semafory, stacje
czy centra kontroli ruchu, co pozwala na bardziej ptynny i zin-
tegrowany przeptyw ruchu kolejowego.

Te przyktady pokazujg, jak IoT moze przyczynic sie do poprawy
wydajnosci i bezpieczenstwa w towarowym transporcie kole-
jowym, co z kolei moze prowadzi¢ do oszczednosci kosztow
i zwiekszenia konkurencyjnosci sektora kolejowego na rynku
transportowym.

Podsumowujac, potencjat nowoczesnych technologii informa-
tycznych dla usprawnienia transportu towarowego jest ogromny.
Dostrzegt go réwniez Miedzynarodowy Zwiazek Kolei (UIC — Union
Internationale des Chemins de fer), ktéry w swoim strategicznym
dokumencie ,Design a better future: Vision of Rail 2030" wskazuje,
jak kolej planuje wykorzysta¢ nowoczesne technologie do dal-
$zego rozwoju.

Wdrazanie nowoczesnych technologii informatycznych, takze
sztucznej inteligendji (ang. Al) czy superszybkiej komunikacji 5G,
moze przyczynic sie do zwiekszenia wydajnosci, redukgji kosztow
oraz lepszej integracji i komunikacji miedzy réznymi podmiotami
zaangazowanymi w taricuch dostaw. Wdrozenie innowacyjnych
rozwigzan technologicznych w sektorze transportu kolejowego
moze przyczynic sie do rozwigzania wielu problemaw, takich jak
opdznienia, brak transparentnosci czy wysokie koszty operacyjne.
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ROZWIAZANIA
BEZPIECZENSTWA

W ZAKRESIE OCHRONY
TOWAROW W TRANSPORCIE
KOLEJOWYM

OCHRONA LADUNKU PRZED KRADZIEZA

Procesy transportu kolejowego, tak jak w innych przypadkach, maja swoja ciemng strone.
Kradzieze dokonywane w transporcie kolejowym byty, sg i beda, a ich techniki sg ciggle
doskonalone, co stawia przed nami coraz to nowe wyzwania, zaréwno w warstwie koncepcyjnej,

jak i wykonawczej.

Autor: Jacek Grzechowiak
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ransportem kolejowym transportowane jest wszystko,

poczynajac od fadunkdéw sypkich po specjalistyczne

transporty urzadzen ponadgabarytowych. To spra-

wia, ze zagrozenia wynikajgce z profilu mienia sg takze
bardzo réznorodne. Jednoczesnie specyfika tego rodzaju trans-
portu mocno nas ogranicza, powodujac, ze planujac transport,
bardzo czesto nie jest mozliwe ominiecie stref podwyzszonego
ryzyka, co zmusza nas do podejmowania dziatan ochronnych
w terenie z zatozenia dla nas niekorzystnym. Kolejnym elemen-
tem profilujgcym transport, a tym samym sposoby kradziezy,
jest profil mienia, ktéry juz na samym wstepie bedzie definio-
wat rodzaj wagonu, a wiec i podatno$¢ na kradziez, wynikajaca
z ograniczen, niekiedy zupetnego braku mozliwosci, stosowania
zabezpieczen.

Dosé¢ powszechna jest wiedza na temat incydentow dotycza-
cych kradziezy wegla, zZtomu czy paliwa, pozwalajgc na wycig-
ganie wnioskéw z tych incydentow. | faktycznie, to mienie cig-
gle jest ,w cenie”. Czytelnik zapewne zada sobie pytanie: czy
optaca sie kras¢ ztom, skoro kosztuje on nieco ponad 1 PLN za
kilogram? Oczywiscie cena jednostkowa jest tu rézna, poczy-
najac od 1 PLN za kilogram ztomu stalowego po 34 PLN za kilo-
gram miedzi milbera. Niestety, ztodzieje bywaja zdeterminowani,
a nawet brutalni, posuwajac sie do tak drastycznych metod jak
obrzucanie pojazdéw ochrony kamieniami, a nawet koktajlami
Mototowa w przypadku atakdw na ochrone transportéw — wyda-
watoby sie taniego — ztomu stalowego'. A skoro tak sie dzieje,
znaczy to, ze proceder musi by¢ dla nich optfacalny. Niestety,
ma on takze drugie oblicze: ingerencje w infrastrukture kole-
jowa, powodujaca niekiedy jej uszkodzenie, zawsze natomiast
opdznienia w transporcie. To z punktu widzenia dostawcy ustug
logistycznych takze ryzyko, ktére nalezy analizowac.

Oczywiscie wegiel i ztom to dopiero poczatek katalogu mie-
nia podatnego na kradziez w transporcie kolejowym. | mozemy
do tego katalogu wpisa¢ niemal wszystko.

Okradanie konteneréw to takze zajecie dochodowe. Jak wynika
z doniesient medialnych, ztodzieje zatrzymywani przez policje
potrafig mie¢ w domach pochodzace z kradziezy mienie o war-
tosci kilkudziesieciu tysiecy ztotych, a przeciez musimy zatozyc,
Ze znaczng czes¢ tego mienia zdofali sprzedac. Szacunki poligji
wskazujg na kwoty liczone w duzych setkach tysiecy ztotych? Tak
wiec jest to duzy ztodziejski biznes, ktdry szacowatbym na miliony.
Oczywiscie mienie wielkogabarytowe (np. turbiny energetyczne),
ktdre transportowane jest specjalistycznymi wagonami, ukradzione
nie zostanie (chociaz nigdy nie méw nigdy), ale juz okradzione
moze jak najbardziej by¢. Tak wiec zabezpieczenie mienia w tym
rodzaju transportu jest potrzebne.

W Polsce mamy juz agencje ochrony wyspecjalizowane w ochro-
nie transportéw kolejowych. Mamy tez szereg rozwigzan wypraco-
wanych przez lata walki z tym rodzajem zagrozen. Zanim jednak

do tego przejdziemy, spdjrzmy na metody dziatania przestepcow,
a znajdziemy tam naprawde bogaty katalog dziafan.
Uszkodzenia infrastruktury, np. semaforéw czy sygnalizatorow
Swietlnych.
Uktadanie na torach grubych konaréw, podktadéw kolejowych,
a nawet kukiet pozorujacych lezacego cztowieka; niekiedy budo-
wane sg niemal barykady.
Wskakiwanie na jadacy pociag.
Roztaczanie sktadu (dos¢ czesto — odtaczanie ostatniego
wagonu).
Otwieranie drzwi wagonow w trakcie jazdy i wysypywanie wegla
w trakcie jazdy.
Wykorzystywanie fadunkéw hukowych.

To jedynie techniki najczesciej spotykane. A jest ich naprawde
duzo wiecej.

Ztodzieje majg tez wyposazenie pozwalajace na podstuch
komunikacji radiowej stuzb kolejowych, a wiec powinnismy
przyja¢ do wiadomosci, ze podstuchujg takze ochrone, jedli ta
postuguje sie radiotelefonami pracujacych na powszechnej cze-
stotliwosci i dotyczy to nie tylko pasma PMR. Ztodzieje obserwuja
rowniez miejsca zatadunku, ustalajac nie tylko rodzaj mienia i jego
lokalizacje (,atrakcyjny” wagon), ale takze dane identyfikujace
pociag, wykorzystujac m.in. tagcznos¢ radiowa. Tak wiec nie ulega
watpliwosci, ze w wiekszosci przypadkéw nie dziatajg w ciemno
i to nie okazja czyni ztodzieja, ale ztodziej czyni okazje, czyli stwa-
rza sobie warunki dogodne do dokonania kradziezy, w postaci
znajomosci mienia ilego lokalizacji w samym pociggu, znajomosci
trasy i czasu przejazdu. Przy grupach zorganizowanych nie mozna
wyklucza¢, ze pociag wyjezdzajacy z Gdanska ma juz ,zaplano-
wang” kradziez na Gérnym Slasku. To wszystko musi wiec mie¢
odzwierciedlenie w dziataniach ochrony, ktére powinny dotyczyc
nie tylko pociagu, ale i miejsca zatadunku, miejsc postojow oraz
miejsca roztadunku.

Dlatego ochrona transportéw kolejowych powinna zaczynac sie
juz w miejscu zatadunku, a tamtejszy zespét ochronny powinien
mie¢ w swoich zadaniach obserwacje bocznicy i toréw do niej
prowadzacych oraz strefy wokot obiektu. Naprzeciw jednego
z obiektow, w ktorych odpowiadatem za bezpieczenstwo, byta
wysoka skarpa, a na niej siadat sobie pewien starszy cztowiek. Niby
nic, ale czynit to tylko wtedy, gdy u mnie miat miejsce zatadunek
pociagu. Moze lubit oglada¢ zatadunek? Moze w innym miejscu,
gdy tylko rozpoczynat sie zatadunek, do pobliskiego lasku wycho-
dzit jegomos¢ na spacer z psem. Moze i on lubit oglada¢ pociagi?
Moze raporty ochrony pokazywaty jednak zadziwiajaca rzecz. Obaj
panowie pojawiali sie w tych miejscach tylko wtedy, gdy byt zata-
dunek. Analiza z catego roku nie pozostawiata tu ztudzen. Stad
moj wniosek, ze ochrona obiektu musi rozumiec ryzyka zwigzane
z transportem mienia wyjezdzajagcego z tego obiektu.
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W samym transporcie mamy potrzeby duzo bogatsze, roz-
wigzywane na rézne sposoby. Musimy przy tym pamietac,
ze wymagania Urzedu Transportu Kolejowego stwarzajg nam
sporo barier, zwtaszcza jesli chodzi o ewentualne stosowanie
systemow zabezpieczen technicznych. Miedzy innymi z tego
powodu ochrona fizyczna jest tu wcigz mocno reprezentowana,
€O oczywiscie nie 0znacza, ze nie ma tu rozwigzan technicznych.

Model stacjonarny — ochrona pociggu podczas postoju;
zespot ochrony patrolujacy teren wokdt pociggu. Rozwigzanie
stosowane z reguty na stacjach wyjazdowych i docelowych.
Niekiedy wynika to z faktu, ze pociagg musi oczekiwac na wjazd
na wage kolejowa i zanim do tego dojdzie, ztodzieje podejmuja
proby kradziezy.

Model mobilny (1) — zespdt ochrony wyposazony w pojazdy,
jadace réwnolegle do trasy pociggu; Pojazdy powinny zapew-
nia¢ mozliwos¢ poruszania sie w trudnym terenie, co wynika
zfaktu, ze ochrona pociggu na postoju niekiedy jest realizowana
w terenie przygodnym.

Model mobilny (2) — zespdt ochrony poruszajacy sie pocia-
giem, obejmujacy ochronga sktad podczas jego postoju.

Model mobilny (3) — zespdt ochrony poruszajacy sie zardwno
pociggiem, jak i samochodem, taczacy funkcjonalnosci modeli
mobilnych (1) i (2).

W kazdym z tych modeli, oprécz kompetencji pracownikéw
ochrony, bardzo wazne jest wyposazenie zespotowe i indywi-
dualne. W okreslonych sytuacjach moze okazac sie, ze takze
pojazd typu quad jest niezbedny. Taktyka, ktéra powinna pozo-
sta¢ poufna, stad jej nie rozwijam, zapewnia wyprzedzajgce
monitorowanie trasy przejazdu oraz budowanie odpowied-
niej sSwiadomosci sytuacyjnej w strefie postoju pojazdu. Model
ten wymaga wyposazenia zespotowego, takiego jak optyczne
wsparcie obserwacji, np. za pomocga kamer badz dobrych lorne-
tek, oczywiscie z odpowiednim rozwigzaniem dla pory nocnej
oraz ograniczonej widocznosci, np. podczas mgty. W takich
wypadkach termowizja staje sie wiasciwie niezbedna. Coraz
czesciej widzimy to rozwigzanie montowane na dronach.
To fatycznie daje duzg przewage ochronie, poprzez efektywng
obserwacje strefy wokdt chronionego pociagu i lokalizowa-
nie w niej punktéw podwyzszonego ryzyka — ludzie i pojazdy.
Waznym elementem jest tu takze wyposazenie indywidualne.
Przydatnym rozwigzaniem jest noktowizor, dajacy pracownikowi
ochrony przewage obserwacyjnag w sytuacji bliskiego kontaktu
zintruzem. Kontrola pociggu w celu ujawniania $ladéw intruzéw
takze wymaga odpowiedniego wyposazenia. Dos¢ czesto widze,
ze pracownik ochrony po prostu wchodzi na wagon i dokonuje
ogledzin. Duzo lepszym rozwigzaniem sg kamery inspekcyjne,
ktdre umozliwiaja weryfikacje zardbwno goérnej potsfery, jak i dol-
nej, dajac jednoczesnie odpowiednie doswietlenie, a ponadto
zapewniajac duzo mniejsze zmeczenie pracownika ochrony,
co jest bardzo wazne w sytuacji potencjalnej konfrontacji ze
ztodziejami.

Rozwazajac wyposazenie indywidualne, nie sposdb nie wspo-
mnie¢ o odpowiednim umundurowaniu, zwfaszcza wytrzy-
matym i antyposlizgowym obuwiu, goglach zapewniajacych
ochrone wzroku, szczegdélnie podczas incydentéw, zwigza-
nych z uzyciem przez ztodziei ognia. Bardzo wazne s3 tu takze
rekawice. Zapewniaja one przyczepno$¢ dtoni takze na sliskich
powierzchniach, majg amortyzujgce panele z gumy termopla-
stycznej oraz skérzane wszycia na palcu wskazujgcym i kciuku,
umozliwiaja obstuge urzadzer mobilnych. Biorac pod uwage bru-
talno$¢ ztodziei, nie zaszkodzi wyposazy¢ pracownikdw ochrony
w hetmy. To wszystko ma znaczenie dla jakosci i efektywnosci
ustug ochrony, a wiec klienci powierzajacy ochrone takich trans-
portow powinni tego wymagac.

Majac na uwadze coraz wieksze zaawansowanie techniczne
ztodziei, wspoétczesna ochrona nie moze juz istnie¢ bez stoso-
wania rozwigzan technicznych. To takze jest uzaleznione od pro-
filu chronionego mienia i transportu. W przypadku materiatow
sypkich gtéwnym czynnikiem sprzyjajacym kradziezy s otwarte
wagony, tzw. weglarki, ktére umozliwiajg zatadunek przewozo-
nego materiatu od gory, za pomoca czerpakdw, chwytakdw czy
tasmociggow. Niestety, ta otwarta przestrzen jest idealna dla
ztodziei, ktdrzy potrafig wskakiwac na pocigg w biegu, a niekiedy
zeskakuja z réznego rodzaju elementéw infrastruktury kolejo-
wej, dostajac sie w ten sposdb do otwartego wnetrza wagonu,
a nastepnie po prostu wyrzucajac mienie, jesli jest duze, np. ztom,
albo otwierajg drzwi wagonu, wysypujac wegiel. W obu przypad-
kach powinnismy takze pamietac, ze to zagrozenie dotyczy nie
tylko utraty mienia, ale jest dos¢ mocno zwigzane z mozliwoscia
spowodowania katastrofy kolejowej, bowiem duzy fragment
ztomu, ktéry podczas takiego zrzutu trafi pod koto wagonu, moze
go wykolei¢. Tak wiec zabezpieczenie mienia przyczynia sie takze
do wzmocnienia bezpieczenstwa prawnego firmy logistycznej.
Zabezpieczenie w tym obszarze powinno zaczac sie juz na etapie
rozwigzan organizacyjnych. W przypadku mienia, ktére mozna
oznaczy¢ (np. wegiel, ztom), bardzo czesto stosowane jest skra-
pianie za pomoca farby, najczesciej biatej. Z doswiadczen autora
wynika, ze jest to rozwigzanie o niskiej skutecznosci, a dodatkowo
zdarzaja sie sytuacje, ze przewoznik sam ,dokrapia” miejsca, ktore
zidentyfikuje jako potencjalny ubytek mienia, ukrywajac w ten
sposob sam fakt kradziezy. W efekcie niezbedne byto zastoso-
wanie kolorowej farby. Jakkolwiek bysmy na to patrzyli, jest to
rozwigzanie typowo reaktywne, pozwalajgce ujawnic kradziez,
ale dajgce znikoma szanse udaremnienia jej. Przypadki zatrzymy-
wania ztodziei podczas czyszczenia ztomu z farby pokazuja to az
nadto dobitnie. Cho¢ oczywiscie osoby obserwujace transporty
kolejowe i typujace je do kradziezy, widzac dwa pociagi, z kto-
rych jeden ma skropiony ztom, a drugi nie, wybiorg zapewne
ten drugi. Innym rozwigzaniem jest stosowanie siatek transpor-
towych, w niektérych przypadkach stanowigcych dla ztodziei
spory problem, bowiem ich konstrukcja powoduje, Zze przecie-
cie wymaga rzeczywiscie sporego wysitku, takze fizycznego,



powodujac, ze przeciecie trwa na tyle dtugo, ze ztodziej szybko
orientuje sie, ze bedzie zbyt daleko od dogodnego miejsca pod-
jecia wyrzuconego mienia i jego przetransportowania do miej-
sca sprzedazy. To jednak wcigz rozwigzanie problematyczne,
a doswiadczenie uczy, ze ztodzieje potrafig ukras¢ cata siatke,
aby w miejscu zamieszkania przeprowadzi¢ testy i dobrac¢ odpo-
wiednie narzedzie, czasem samemu je robigc.

Czytelnik zapewne zada sobie pytanie, czy przy mieniu war-
tym 1 PLN za kilogram ztodzieje naprawde poswiecaja az tyle
zachodu. Niestety, ztodzieje bywajg zdeterminowani, o czym juz
wspomniatem na wstepie tego artykutu. W tym miejscu warto tez
powiedzie¢ o mocowaniu siatek, ktére bywa najstabszym ogni-
wem tego zabezpieczenia. Tu ponowie

reklama

na rozpoznanie potencjalnych kierunkéw dziatania ztodziei,
poprzez analize uksztattowania terenowego oraz infrastruktury
drogowej (drogi, sciezki, dukty), oczywiscie pod warunkiem
posiadania przez zespdt ochronny dobrych map.

Jak widzimy, ochrona transportéw kolejowych to przedsiewzie-
cie o wysokim stopniu skomplikowania, wymagajace skoordy-
nowanego dziatania wielu oséb i struktur, zardwno security, jak
i logistycznych, administracyjnych oraz zakupowych. Dlatego ich
wspotpraca jest niezbedna, takze w postaci cyklicznych spotkan
analityczno-planistycznych, pozwalajacych na ustalenie obecnego
stanu bezpieczeristwa oraz prognozowanie potrzeb w tym zakre-
sie, adekwatnie do planowanych dziatan transportowych.

pojawia sie rola ochrony, ktéra powinna to
zweryfikowac i spowodowac odpowied- h:“‘\ "1“'”
nie poprawki w przypadku stwierdzenia - e [N
niewtasciwego mocowania siatki. N -

Towary szczegdlnie podatne za kra-
dziez powinny by¢ jednak transportowane
wagonami zamknietymi. | nie zamyka-
nymi, ale wtasnie zamknietymi. | to nie jest
gra stéw. Do zamkniecia mozna wykorzy-
sta¢ nawet plombe, o ile bedzie wysoce
wytrzymata, wymagajaca mocnych nozyc
do jej przeciecia. Ponownie zyskamy czas
lub zniechecimy ztodzieja. Dlatego warto
zwracac uwage, Czy Uzywane przez nas
plomby spetniajg wymagania I1SO 17712.
Aktualnie dostepne zamkniecia i plomby
moga by¢ wyposazone w monitoring GPS
lub RFID, co pozwala na uzyskanie ponow-
nej przewagi nad ztodziejami, w postaci
szybkiej detekcji naruszenia, dzieki czemu
mozliwe bedzie niezwtoczne podjecie
interwencji. Technologia GPS ma tu szcze-
gdlnie cenne zastosowanie, pozwalajac
na monitorowanie ruchu pociggu i wyko-
rzystanie tych danych w realizacji zadan
ochronnych, zwtaszcza w przypadku
nagtego i/lub nieplanowanego zatrzyma-
nia pociagu. Informacja o tym jest sygna-
tem dla zespotu ochronnego o poten-
cjalnym dziataniu grupy przestepczej,
pozwalajac szybko dotrze¢ do miejsca
postoju pociagu, co przy modelu ochrony
mobilnej (1) i (3) skraca czas rozpocze-
cia ochrony w petnym wymiarze, nato-
miast przy modelu ochrony mobilnej (2)
wsparcia zespotu ochronnego poru-
szajgcego sie pociggiem. Jednoczesnie

informacja o lokalizacji pociggu pozwala
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OPONY CIEZAROWE

Uzytkownikom opon nie trzeba ttumaczy¢, ze jakos¢ ogumienia wptywa na bezpieczenstwo.
Specjalisci przekonuja tez, ze dbajac o detale, mozemy tez catkiem sporo zaoszczedzic. Lista
rozwigzan, nad ktérymi pracujg inzynierowie w celu przedtuzenia zywotnosci i zmniejszenia
kosztéw eksploatacji opon, jest catkiem dtuga. Konstrukcja karkasu, mieszanka gumy, jak
réwniez budowa rzezby bieznika to kluczowe elementy.

Autor: Michat Jurczak

owe technologie maja bezposredni wptyw nazmniej-  dopasowanie indeksu nosnosci opony, jak réwniez dopasowanie

szenie zuzycia paliwa, zwiekszenie potencjatu prze-  indeksu predkosci opony.

biegu opony, ale i na jej wytrzymatos¢ i przyczep-

nos¢. Nie kazdego sta¢ na zakup opony z grupy ~ Dobra¢ optymalnie
premium, bywa, ze kupujemy opony z grupy budzetowej, Przedstawiciele Michelin Polska podkreslajg, ze opony sg jednym
tansze od poprzednich, co wcale nie znaczy, ze duzo gorsze.  znajwazniejszych elementdw pojazdu, odpowiadajac za hamowa-
Pierwszym krokiem do odpowiedniego dobrania opon cie-  nie, trakcje, obstuge, kierowanie, komfort. Wybierajac opony, nalezy
zarowych powinno by¢ ustalenie parametréw technicznych.  zwréci¢ uwage na co najmniej trzy kluczowe kwestie. Pierwsza jest
Nalezy uwzglednic¢ takie kwestie jak: rozmiar opony, dopaso-  bezpieczenstwo (wiekszo$¢ opon sprawdza sie w codziennych
wanie odpowiedniej opony do rodzaju pojazdu (osi naczepy),  sytuacjach, ale trudne warunki ujawniajg réznice pomiedzy nimi).



- Wybierz opony, ktére sprawdza sie w najgorszych warunkach

pogodowych lub na najgorszych drogach, jakie mozesz napotkac -
przekonujg specjalisci Michelin. Drugim kryterium jest wartos¢
(trwalsze, cho¢ czasem w zakupie drozsze opony wspomagdaja
mniejsze zuzycie paliwa i przynosza oszczednosci na dtuzsza mete),
a trzecim zadowolenie z jazdy.

Continental Polska zacheca, by doktadnie przestudiowac etykiete
unijna, czyli ocene hatasu, spalania i hamowania konkretnej opony
(etykieta na oponie to oznaczenie podobne do tego, jakie znajduje sie
np. przy okreslaniu efektywnosci energetycznej sprzetu AGD).
Etykieta zawiera informacje dotyczace efektywnosci paliwowe;j
(oporéw toczenia), przyczepnosci na mokrej nawierzchni, a takze
poziomu generowanego podczas jazdy hatasu. Informacje o spala-
niu paliwa prezentowane w formie piktogramu oraz klas od Ado G.
To wazna informacja, poniewaz im mniejsze opory toczenia, tym
samochdd mniej pali i jest bardziej ekonomiczny w eksploatadji.
Fragment etykiety unijnej zawierajacy informacje o przyczepnosci
na mokrej nawierzchni okresla wynik pomiaru drogi hamowania
i sity tarcia opon we wspomnianych warunkach w poréwnaniu
do modelu referencyjnego.

Gdy kupujemy opony do 40-tonowego zestawu (ciggnik siodtowy
plus naczepa), to nie mozemy zapominac, ze zgodnie z obowigzu-
jacym w Unii Europejskiej prawem nie mozemy stosowac takich
samych modeli opon na osi prowadzacej (oznaczenie F, ogumienie
przystosowane do zmiany geometrii w czasie jazdy), napedowe;j
(oznaczenie D) oraz w samej naczepie (oznaczenie T). Na przedniej

osi ciggnika siodtowego bieznik opony do ciezaréwki powinien by¢
nieco agresywniejszy, a jednoczesnie optywowy, by méc zapewnic
zestawowi przyczepnos¢ w kazdych warunkach. Z kolei na tylnej osi
(zazwyczaj odpowiada za przeniesienie napedu) nalezy zastosowac
opone z grubym bieznikiem. Wprawdzie pojawiajg sie na rynku pro-
pozycje opon sezonowych do ciezarowek (przydatne np. w krajach
skandynawskich), ale ciggle powszechne sg gumy wielosezonowe.
W kazdym przypadku opony do naczepy musza by¢ dostosowane
do ciezaru przewozonych w pojezdzie tadunkow.

Bez monitoringu ani rusz

Rownie wazna jak dobdr odpowiednich opon jest ich pdzniej-
sza eksploatacja. Poza regularnym sprawdzaniem stanu bieznika
istotne jest utrzymywanie odpowiedniego cisnienia. Wywazenie
kot zapobiega przedwczesnemu zuzyciu ogumienia, eliminuje
wibracje, a takze chroni zawieszenie, uktad kierowniczy i tozy-
ska, z kolei geometria kdt ma zdecydowany wptyw na stabilnosc
pojazdu. Coraz wiekszego znaczenia nabieraja réznego rodzaju
systemy monitorowania opon ciezarowek. Dzieki dostarczaniu
zaawansowanych informacji na temat stanu technicznego opon,
a takze monitorowaniu bezpieczeristwa kierowcéw mozna zmniej-
szy¢ liczbe incydentéw drogowych na drogach. Ma to istotne zna-
czenie bowiem w samej Unii Europejskiej rocznie jest ok. 200 tys.
tego rodzaju zdarzen, spowodowanych wiasnie niewtasciwie eks-
ploatowanymi lub Zle dobranymi oponami. Prawie jedna trzecia
wszystkich awarii pojazdow jest zwigzana z ogumieniem, ponad
90% wszystkich awarii ogumienia spowodowanych jest powolna
utratg cisnienia w oponie.

Systemy monitorowania cisnienia i temperatury (Tire Pressure
Monitoring System) sprzezone z telematyka mierza parametry opon
cafg dobe przez siedem dni w tygodniu i wysytajg powiadomienia
o wszelkich nieprawidtowosciach, zanim dojdzie do kosztownych
awarii i przestojow. Dostawcy ogumienia potwierdzaja, ze regu-
larna kontrola cisnienia powietrza to lepsza przyczepnos¢, przebieg
i 0szczedno$¢ paliwa. Cisnienie nizsze o 20% od prawidtowego to
spalanie wyzsze nawet o 5% i skrocenie normalnego okresu eks-
ploatacji do 75%. Oferta Goodyear w zakresie monitorowania opon

Prawo zabrania stosowania takich samych modeli na osi prowadzgcej,
napedowej oraz na naczepie (fot. MJ)
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z oponami, zanim do nich dojdzie, a takze
wydtuzac czas pracy nawet o 90%.
Kilkanascie miesiecy temu na rynku
pojawit sie system WEBFLEET TPMS, roz-
wigzanie opracowane przez Weebfleet
Solutions wspdlnie z Bridgestone, produ-
centem opon. System ten wykorzystuje
czujniki montowane na zaworach opon,
potaczone z urzadzeniem telematycznym
zintegrowanym z platformg do zarzadza-
nia flota, do ktérej na biezgco przesytane
sg dane pomiarowe i analizowane. Dzieki
temu zmniejsza nie tylko liczbe zaktécen
w pracy pojazdow, ale réwniez obcigze-

Opony w samochodzie ciezarc

biezn

< Mma mniej niz 1,6 mm grubosci,

do pojazdow uzytkowych obejmuije kilka elementéw. Goodyear
DrivePoint to pofaczony system kontroli opon, dziatajacy na placu
manewrowym i umozliwiajacy: zautomatyzowany i dynamiczny
pomiar cisnienia w oponach, natychmiastowy dostep do informa-
¢ji o stanie opon za pomocg mobilnych i internetowych aplikacji
umozliwiajagcych proaktywne monitorowanie flot, kontrole duzej
liczby pojazddw, odpowiednia dla pojazddw czesto powracaja-
cych na plac, tatwg instalacje (dzigki bezprzewodowej technolo-
gii i akumulatorowemu zasilaniu). Goodyear DrivePoint sktada sie
z czujnikdw na zaworach opon i dwdch odbiornikow zasilanych
bateriami. Rozwigzanie to najlepiej zainstalowac w najbardziej regu-
larnych punktach styku z pojazdem, czyli na wjezdzie lub wyjezdzie
z placu floty. Gdy pojazd przejezdza przez dwa odbiorniki Drive-
Point, system natychmiast sprawdza dane o cisnieniu w oponach
(samochdéd nie musi sie zatrzymywad, gdy przejezdza przez obszar
odbiornikéw). Gdy pojazd znajduje sie w poblizu odbiornikdw,
czujniki On-Valve Sensors — przykrecone do zaworéw opon —
na biezgco zbierajg dane o cisnieniu z kazdego potozenia kota.
Dane sa natychmiast przechwytywane przez anteny umieszczone
wewnatrz odbiornikéw i przesyfane za posrednictwem sieci komor-
kowej do chmury. Po przetworzeniu danych informacje o stanie
opon trafiajg do menedzeréw flot za posrednictwem mobilnych
i internetowych aplikacji, co pozwala proaktywnie monitorowac
floty. Dzienne, tygodniowe i miesieczne raporty dotyczace cisnienia
w oponach wspierajg wydajnos¢ floty.

Goodyear TPMS pozwala monitorowac opony w czasie rzeczy-
wistym, podczas pracy. Czujniki TPMS sa montowane na obreczach
kot i stale monitoruja cisnienie oraz temperature w oponach, a uzy-
skane informacje sg natychmiast przekazywane za posrednictwem
poktadowego systemu telematycznego do serwera Goodyear.
Goodyear TPMS jest wyposazony w technologie G-Predict, czyli
szereg inteligentnych algorytméw predykcyjnych, sygnalizujgcych
potencjalne problemy, zanim stang sie one krytyczne. W potaczeniu
z doktadnymi raportami te proaktywne alerty pomagaja mene-
dzerom flot precyzyjnie identyfikowac i rozwigzywac problemy

nie praca zarowno dyspozytora, jak i kie-
rowcy. UmoZliwia lepsze planowanie prac
serwisowych, a dotyczy to zardéwno catego pojazdu, jak i wymiany
opon. TPMS informuje réwniez, jaki dystans mozna przejechac
jeszcze danym pojazdem, biorgc pod uwage zmniejszajace sie
cisnienie opon, a informacje z czujnikow podawane s oddzielnie
dla kazdej opony. Réwniez w przypadku WEBFLEET TPMS ,opieka”
mozna obja¢ dowolng liczbe pojazddw/opon, a informacje prze-
kazywane sg w czasie rzeczywistym. Instalacja czujnikdw wymaga
specjalnej aplikacji serwisowej (przypisanie odpowiednich czuj-
nikow do odpowiedniego miejsca w aplikacji). Generalnie rzecz
biorac, uruchomienie programu skfada sie zdwdéch etapdw. Pierw-
szy stanowig kwestie formalne (wybor opdji, podpisanie umowy),
drugim jest instalacja systemu w pojeZdzie (ok. 4—-6 godzin), na co
sktada sie zatozenie czujnikdw, a takze kalibracja. Czujniki WEBFLEET
TPMS s3 tatwe w instalacji, poniewaz mozna je zamontowac bez
demontazu opony. Informujg one réwniez na biezgco o swoim
statusie, czyli np. potrzebie wymiany baterii lub braku sygnatu.

Z kolei Continental oferuje uzytkownikom rozwigzania oparte
na czujniku cisnienia ContiPressureCheck, ktéry dokonuje zaréwno
pomiaru cisnienia, jak i temperatury. Specjalny algorytm przeli-
cza zmierzone cisnienie, uwzgledniajac zmierzong temperature
wewnatrz opony i sprowadza wartos¢ do wspdlnego mianow-
nika. Dzieki temu w kazdym momencie wiemy, czy opona pra-
cuje w optymalnych dla siebie warunkach i czy pojawit sie np.
powolny wyciek powietrza, ktéry niezauwazony moze doprowa-
dzi¢ do powaznej awarii. Te informacje sa dostepne dzieki plat-
formie ContiConnect. Wszystkie opony Continental do pojazdéw
uzytkowych oferowane sg z czujnikiem umieszczonym we wnetrzu
opony juz w fabryce. Dzieki temu wyposazenie pojazdu w czuj-
niki nie rézni sie niczym od zatozenia normalnej opony. Platforma
gromadzi i analizuje dane, rekomendujgc konkretne czynnosci
do wykonania. Do obstugi wystarczy komputer lub telefon.

System moze by¢ stosowany w pojazdach o niemal dowolnej
konfiguracji — od przyczepy jednoosiowej, az po zestaw z sze$cioma
osiami i maksymalng liczbg 32 opon. Przeznaczony jest dla ciggni-
kow siodtowych, przyczep, zestawdw drogowych oraz autobuséw



miejskich i autokaréw. Dostepne jest roz-
wigzanie ATL (Automatic Trailer Learning),
a zatem automatyczne wykrywanie czuj-
nikéw CPC w naczepach i przyczepach
(bez koniecznosci rekonfiguracji systemu
w przypadku zmiany w pojezdzie naczepy
lub przyczepy).

A moze z,0dzysku”?

Opony ciezarowe nalezy wymienic¢
wtedy, kiedy grubosc ich bieznika bedzie
mniejsza niz 1,6 mm. Jest to regulowane
prawnie i dotyczy wszystkich pojazdow.
Producenci zalecajg, aby jednego kom-
pletu opon nie uzywac dtuzej niz 5-6 lat.
Wydatki na opony stanowig niebaga-

Coraz wiecej posiadaczy ciezarowek i naczep decyduje sie na zakup tanszych opon, po ,rege-
neracji” (fot. Michelin)

telny koszt dla posiadaczy pojazdow cie-
zarowych. Sami przewoznicy szacujg go
na poziomie 4-5% TCO (total cost of ownership, czyli catkowitego
kosztu posiadania). Coraz wiecej posiadaczy ciezaréwek i naczep
decyduje sie na zakup taniszych opon, po ,regeneracji’. Wszyscy
liczacy sie producenci opon posiadajg certyfikowane programy biez-
nikowania. Nic dziwnego, ogumienie tego rodzaju jest sporo tansze
od nowego, a do bieznikowania opony ciezarowej potrzeba trzy-
krotnie mniej ropy naftowej niz do wyprodukowania opony nowej.
W Polsce bieznikowanych jest mniej wiecej jedna trzecia opon
do aut ciezarowych (na Zachodzie wskaznik ten przekracza 50%).
Firmy $wiadczace ustugi bieznikowania udzielajg zazwyczaj 12-mie-
siecznej gwarandji (niektdrzy gwarancje okreslajg poziomem zuzy-
cia 2/3 bieznika). Ciggle wielu uzytkownikéw aut nie ma jednak
przekonania do sensownosci bieznikowania opon. Tymczasem
sami producenci opon potwierdzajg, ze gumy tego typu prak-
tycznie nie réznia sie od nowych, ze zapewniajg odbiorcom naj-
wyzszy poziom bezpieczenstwa i wydajnosci na drodze, a takze
maja wptyw na optymalizacje ekonomiczng uzytkowania floty. Ich
zdaniem, pod pewnymi wzgledami opony bieznikowane wygry-
wajg z nowymi. Przeprowadzone z inicjatywy Michelina badania
pokazaty, ze to samo auto zaopatrzone w opony bieznikowane
pali mniej, jest tez cichsze od samochodu zaopatrzonego w ogu-
mienie nowe. Powstat zresztg prawdziwy przemyst bieznikowania
opon, stworzony wiasnie przez wytworcdw ogumienia nowego.
Na poczatku procesu jest rzetelna ocena stanu opony, ktéra ma by¢
bieznikowana. Nowoczesne bieznikownie maja wykwalifikowane
grono klasyfikatorow. To osoby przeszkolone w zakresie ogledzin
karkasow (korpusy opon) iich kwalifikacji do dalszej produkcji badz
utylizacji. Ocena wizualna to dopiero poczatek drogi zmierzajacej
do odpowiedzi na pytanie: czy dana opona nadaje sie do biezni-
kowania, czy nie? Waznym procesem w profesjonalnej bieznikowni
oceny karkasu jest jego przeswietlenie (za pomoca shearografu),
co daje kompletny, szczegdtowy obraz, ukazujac wady, ktérych nie
mozna wskazac, dokonujac jedynie oceny wzrokowe;j.

Opona bieznikowana kosztuje nierzadko o potowe mniej od
nowej, przy czym ponownie wykorzystywanych jest ponad trzy
czwarte starej substancji. Prawie wszystkie oferowane obecnie
w sprzedazy opony nadaja sie do bieznikowania, a kazdy mar-
kowy producent ma w swojej ofercie opony tego typu: Bridge-
stone — Bandag, Goodyear — Qualitread, Continental — ContiRe,
Michelin — Remix, Pirelli — Novatec. Aby opona bieznikowana
byta petnowarto$ciowym produktem powinna jednak spetniac
kilka warunkéw. Przede wszystkim karkas nie moze by¢ zbyt stary
i Zbyt mocno zuzyty, w praktyce musi mie¢ maksymalnie pie¢
lat (bez napraw, bez uszkodzonego kordu stalowego, najlepiej
opona z grupy premium), musi by¢ tez dobrze przygotowany
do bieznikowania (szorstkowanie, uzupetnianie ubytkow). W nie-
ktérych firmach bieznikowaniu podlegaja opony nie starsze niz
cztery lata z widoczng rzeZba bieznika (po to, aby moéc odnowic
opone niezbedne jest zachowanie co najmniej 2-3 mm dotych-
czasowego bieznika).

Stosowane sg dwie metody bieznikowania: na zimno i na goraco.
Ta pierwsza polega na oszorstkowaniu opony i przyklejeniu pasa
nowego bieznika wraz zodbudowa barku opony w procesie wul-
kanizacji. Wulkanizacja odbywa sie przy wykorzystaniu autoklawu
i odpowiednim doborze temperatury oraz czasu, w ktérym wul-
kanizacji poddawane sg karkas i nowy pas bieznika (klienci maja
do wyboru gotowe biezniki najpopularniejszych wytworcow
opon, ktére naktadane sg w catosci na uprzednio przygotowana
baze opony zuzytej). Procesem znacznie bardziej zaawansowa-
nym technologicznie i wymagajacym duzych $rodkéw finanso-
wych, wiekszej wiedzy technicznej jest proces bieznikowania
na goraco. Na uprzednio przygotowany karkas nakfadana jest
surowa mieszanka gumowa. Tak przygotowang opone umiesz-
cza sie nastepnie w prasie wulkanizacyjnej, gdzie wyciskana jest
rzezba bieznika. Do wykonania tego zabiegu niezbedne sa: wyso-

kie cisnienie (ok. 8 bar) i temperatura (ok. 150°C). (]
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TECHNOLOGIE
CHLODZENIA

W MROZNI

Instalacje chtodnicze to najwiekszy konsument energii elektrycznej
w przemysle spozywczym - t3cznie moze stanowi¢ nawet 80%
catego zuzycia energii. To zarazem skomplikowany proces,
a na jego prawidtowe i zoptymalizowane dziatanie sktada sie
wiele czynnikédw - jak technologia, ale takze wykwalifikowany
personel, bez ktorego nawet najbardziej zaawansowane
rozwigzanie nie bedzie dziatato wtasciwie. W dobie wysokich
cen energii czy widma blackoutu optymalizacja instalacji
chtodniczych to jedno z najwazniejszych zadan przemystu

spozywczego.

O technologiach chtodzenia rozmawiamy z Marcinem
Cichonskim, kierownikiem ds. Zarzadzania Nieruchomosciami we

Frigo Logistics.

Zacznijmy od poczatku... Jakie sg aktualnie stosowane
technologie chtodnicze?

W dwdch najwiekszych lokalizacjach Frigo Logistics, w Zninie
oraz w Radomsku, wykorzystujemy instalacje amoniakalne. Sg one
oparte na sprezarkach srubowych, wspomaganych sprezarkami tto-
kowymiw momentach, gdy ogdlne zapotrzebowanie jest mniejsze
niz wydajnos¢ wiodacej sprezarki srubowej. Instalacje amoniakalne
maja wiele zalet. Sg przede wszystkim przyjazne dla srodowiska.
Wykorzystywany w nich amoniak jest substancjg pochodzenia
naturalnego. Jest on réwniez stosunkowo tani. Wszelkie wycieki
sg tatwe do wykrycia na wczesnym etapie, co pozwala na szybka
reakcje i zminimalizowanie ich skutkéw. Wszystkie podzespoty
zamontowane w instalacji s3 wymienialne lub istnieje mozliwosc¢
ich naprawy.

Amoniak brzmi wiec jak substancja idealna...
Trzeba przyzna¢, ze amoniakalne instalacje chtodnicze maja

wiele zalet, ale nie jest to technologia idealna, gdyz taka nie istnieje.
Amoniak ma jedna podstawowa wade — moze stac sie substancja

Marcin Cichonski, kierownik ds. Zarzadzania
Nieruchomosciami we Frigo Logistics

wybuchowg w zamknietych pomieszczeniach, przy specyficz-
nych warunkach. Ryzyko to jest jednak skutecznie minimalizowane
poprzez zastosowanie czujnikdw wykrywajacych ulatniajacy sie
gaz oraz stosowanie urzadzen przeznaczonych do pracy w stre-
fach zagrozonych wybuchem. W naszej firmie, od poczatku jej
funkcjonowania, czyli od ponad 20 lat, nigdy nie zdarzyta sie tego
typu sytuadja.

A co z freonem? Dawniej to byt gaz, ktéry znajdowat sie
w niemal kazdej lodéwce.

Tak, niegdys to freon byt podstawowym czynnikiem chtodni-
czym i nadal funkcjonuje wiele instalacji zasilanych wiasnie tym
gazem. Zaczeto sie to jednak zmieniac w zwigzku ze szkodliwoscig
freonu dla atmosfery. Duza wadg instalacji freonowych jest tez ich
gorszy wspoétczynnik wydajnosci. Czynniki freonowe sg bardzo
drogie, a kazdy ich wyciek, nawet niewielki, generuje dodatkowe
koszty. W ostatnim czasie wystepuja rowniez problemy z dostep-
noscia czynnika potrzebnego do uzupetnienia instalacji. Wprowa-
dzone w poprzednich latach zakazy stosowania niektérych rodza-
jow czynnikow spowodowaty koniecznos¢ wymiany elementéw



automatyki, spadek wydajnosci urzadzen i problemy z olejem.
Wycieki freonu sg tez trudniejsze do wykrycia, niz ma to miej-
sce w przypadku amoniaku, istnieje duze prawdopodobieristwo
zatrzymania instalacji z powodu zbyt matej ilosci czynnika.

Instalacje freonowe maja jednak réwniez wiele zalet. W mniej-
szych instalacjach chtodniczych, jak np. nieduze magazyny cross-
dockowe, ktére funkcjonuja od wielu lat, obecnos¢ instalacji fre-
onowych nadal ma sens. Dotychczas, przy stosunkowo niskich
cenach energii, w mniejszych instalacjach chtodniczych nie znaj-
dowato uzasadnienia ekonomicznego wykorzystywanie techno-
logii amoniakalnej, ktérej budowa byta znaczaco drozsza od tej
freonowej. Co najwazniejsze, obecnie wymiana instalacji bytaby
nieuzasadniona zaréwno ekonomicznie, jak i srodowiskowo,
w zwigzku z czym aktualne technologie pozostang w uzyciu
do czasu zakonczenia ich przydatnosci. Jednak przy wiekszej skali
dziatalnosci wspdtczynnik wydajnosci, czyli COP (ang. Coefficient
of Performance), jest zdecydowanie lepszy w przypadku instalacji
amoniakalnych niz freonowych. Wiasnie dlatego we wiasnych
centrach dystrybucyjnych Frigo Logistics postawilismy na rozwéj
instalacji amoniakalnych.

Coraz wiecej mowi sie tez o takich czynnikach chtodni-
czych, jak CO, i weglowodory. Podkresla sie ich neutralnos¢
dla srodowiska.

Tak, substancje te nie oddziatuja negatywnie na srodowisko
i jest to niewatpliwie zaleta. Majg one jednak zdecydowanie nizszy
wspodtczynnik wydajnosci niz instalacje amoniakalne. Winstalacjach
opartych na CO, wystepuje wyzsze cisnienie w uktadzie, nawet
do 120 baréw, co powoduje zadziatanie zawordw bezpieczeristwa

i tym samym utrate czynnika. CO,, tak jak ma to miejsce w przy-

padku f-gazéw (do ktdrych nalezy freon), jest bezwonny, a wycieki
sq trudne do wykrycia i lokalizacji. Trudnosci w serwisowaniu moga
skutkowac powstaniem ,suchego lodu” wewnatrz instalacji. Dodat-
kowo czysty CO, jest trudnodostepny, a duza waga butli powoduje
problemy zjego transportem. Weglowodory s3 z kolei fatwopalne
i silnie wybuchowe, wymagaja specjalistycznego osprzetu, ktéry
jest praktycznie niedostepny na polskim rynku. CO, i weglowo-
dory to jednak czynniki chtodnicze, ktérych uzycie z pewnoscia sie
rozwinie, a technologie bedg dalej doprecyzowane, by osiggnac
jak najwieksze bezpieczenstwo iich efektywnos¢.

Skoro juz jesteSmy przy efektywnosci... W jaki sposéb
mozna optymalizowac instalacje w mrozniach?

Warto podkresli¢, ze instalacje chfodnicze mogg stanowi¢ nawet
80% catego zuzycia energii w zaktadzie. To wiec bezsprzecznie naj-
wiekszy konsument energii elektrycznej w przemysle spozywczym
i czynnik, ktéry nie tylko mozna, ale wrecz nalezy optymalizowac.
Wiasnie dlatego we Frigo Logistics postawilismy na nowocze-
sne rozwigzania. Pozwalajg one na mniejsza konsumpcje energii.
Nasze instalacje chtodnicze majg m.in. aktywny system rozmraza-
nia chtodnic amoniakalnych i aplikacje pozwalajaca zoptymalizo-
wac prace systemu chtodzenia wzgledem taryf cenowych energii
elektrycznej. Dodatkowo, uktad chtodniczy w Radomsku zostat
sprzezony z instalacja fotowoltaiczna zlokalizowana na dachu hal
magazynowych, a produkowana energia w catosci zuzywana jest
na potrzeby proceséw chtodzenia w systemie autokonsumpdji,
czylibez oddawania nadwyzek do sieci energetycznej. Zapewnia
to wiele korzysci.
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Warto podkresli¢, ze instalacje
chtodnicze moga stanowi¢ nawet
80% catego zuzycia energii

w zaktadzie. To wiec bezsprzecznie
najwiekszy konsument energii
elektrycznej w przemysle
spozywczym i czynnik, ktéry nie
tylko mozna, ale wrecz nalezy
optymalizowad.

Czy firma planuje w najblizszym czasie zmiany lub
modernizacje?

Caty czas szukamy mozliwosci optymalizacji pracy naszych insta-
lacji chtodniczych, co réwniez wigze sie z planami ich moderni-
zadji. Planujemy m.in. wdrozy¢ mozliwo$¢ wykorzystania ciepfa,
ktore jest produktem ubocznym procesu chtodzenia. Mogtoby
ono by¢ wykorzystane w sieci ciepfowniczej czy innych proce-
sach technologicznych. Jako duzy konsument energii elektrycznej
staramy sie tez, aby w jak najwiekszym stopniu byfa to energia ze
Zrédet odnawialnych. Dlatego planujemy rozbudowe istniejgcych
instalacji fotowoltaicznych.

Monitorujemy takze zmiany w przepisach i staramy sie mozli-
wie jak najszybciej do nich dostosowac. Obecnie wprowadzane
dyrektywy UE w ramach ,Zielonego tadu” daza do catkowi-
tego zakazania uzywania f-gazéw. Mimo ze wymaga to zmian
i modernizacji w lokalizacjach z freonowymi instalacjami chtod-
niczymi, zdecydowanie popieramy zmiany, ktére sg korzystne dla
ochrony $rodowiska.

A jak na branze wptywa kryzys energetyczny?

Obecnie panujacy na swiecie kryzys energetyczny objawia sie
rekordowymi cenami. Wynika on gtéwnie z niewystarczajacej
podazy energii i paliw przy rosnacej konsumpgji, a dodatkowo
podsycany jest przez panujacy na wschodzie konflikt. Problem ten
w znacznym stopniu uderzyt w jednego z gtéwnych konsumentow
energii — strategiczna branze chtodnictwa — bez ktérej nie bytoby
mozliwe wyzywienie prawie 8 mld mieszkancédw Ziemi.

Aby uporac sie z aktualnymi wyzwaniami, trzeba zastosowac
wiele rozwigzan, ktore sumarycznie dajg mozliwos¢ uzyskania
duzej oszczednosci energii. Nalezg do nich m.in. regularna kontrola
obiektu pod katem powstawania mostkow cieplnych, doszczelnie-
nie dokéw przetadunkowych, zastosowanie osuszaczy powietrza
zmniejszajacych wilgotnos¢ wewngtrz mrozni. Niezwykle istotne
jest tez podnoszenie swiadomosci pracownikdw magazynu doty-
czace zuzycia energii w mrozni. Bez wykwalifikowanego personelu

nawet najbardziej zaawansowana technologia nie przyniesie spo-
dziewanych efektéw.

Zbliza sie tez lato, a w sytuacji wystapienia wysokich tempera-
tur infrastruktura energetyczna jest przecigzona. Wiele méwiono
i mowi sie o ryzyku blackoutu. Bytby to wyjatkowo krytyczny moment
dla branzy spozywczej, dlatego wierze, ze nalezy rozwijac rozwiaza-
nia z zakresu obiegu zamknietego, takie jak system autokonsumpdiji.

Wspomniat Pan o ryzykach, jakie niosa ze soba upaty. Pro-
sze rozwing¢, w jaki sposob warunki atmosferyczne moga
wptyna¢ na prace uktadu chlodzenia?

Wysoka temperatura na zewnatrz, wilgotnos$¢ czy wiatr powo-
dujg zmniejszenie wydajnosci procesu technologicznego, a sam
ukfad zuzywa wiecej energii, aby utrzymac zadang temperature.
Wptyw upatdéw na proces chtodzenia, a tym samym na zwiek-
szone zuzycie energii, mozna jednak ograniczy¢ — m.in. poprzez
odpowiednig modernizacje obiektu, jak np. uszczelnienie ramp
przetadunkowych, weryfikacje i niwelowanie powstatych mostkéw
cieplnych czy doposazenie przegréd w sluzy termiczne. Te dziatania
robig réznice, ale nie sprawig, ze wysokie temperatury beda bez
znaczenia dla pracy uktadu.

Warunki pogodowe réwniez maja wptyw na proces skraplania.
Jedynym rozwigzaniem, ktére pozwoli na utrzymanie stabilnosci
skraplaczy podczas upatu czy duzego deszczu, jest ich przewymia-
rowanie. Modyfikacja ta umozliwia utrzymanie nizszego cisnienia
skraplania, co wptywa korzystnie na caty uktad technologiczny.
Niestety, optymalizacja tego rodzaju wigze sie z bardzo wysokimi
kosztami inwestycyjnymi. Wiasnie dlatego walka ze skutkami zmian
klimatu dotyczy réwniez naszej branzy i w przysztosci moze nam
przysporzy¢ wiele trudnosci.

Pozostaje nam wiec zyczyc¢ dobrej, ale nie upalnej pogody, sta-
bilizacji cen energii i dalszego, skutecznego rozwoju technologii.

Dziekujemy za rozmowel! -

O firmie Frigo Logistics

Frigo Logistics to wiodacy w Polsce operator logistyczny dla produktow gte-
boko mrozonych. Firma specjalizuje sie w dystrybudji, transporcie i magazyno-
waniu produktow mrozonych, a takze w kategorii dry, fresh i farmaceutycznej
oraz ptynnej dla produktéw spozywczych. Firma swiadczy miedzynarodowe
ustugi frachtu morskiego, lotniczego i kolejowego. Frigo Logistics obecnie
obstuguje na wytacznos¢ siedem sieci handlowych dziatajgcych na polskim
rynku oraz grupe ok. 80 producentéw oferujacych artykuty spozywcze. Ope-
rator dostarcza produkty wymagajace kontrolowanych temperatur do ponad
4500 punktéw w catej Polsce.

Frigo Logistics posiada 10 lokalizacji: w Zninie, Btoniu k. Warszawy, Radomsku,
Czeladzi, Zdzarach koto Szczecina, Lublinie oraz (po przejeciu firmy transporto-
wej ARMIR) w Obornikach Wielkopolskich, Wroctawiu, Mystowicach i Nowym
Dworze Mazowieckim. tacznie zatrudnia ok. 550 pracownikéw. Operuje obec-
nie flota ok. 60 pojazddw wtasnych oraz ok. 330 pojazdéw na zasadzie statej
wspotpracy z podwykonawcami. Firma Frigo Logistics powstata w 2001 1, a od
2004 r. stanowi czes¢ Nichirei Logistics Group Inc. Koncern Nichirei zajmuje
pierwsze miejsce na rynku japoriskim i pigte na swiecie wsrod firm specjalizu-
jacych sie w ustugach transportowych dla branzy spozywczej.
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GDY WIDtLY
TO ZA MALO...

Wozki widtowe s3 tyle warte, ile ich osprzet funkcjonalny. To do$¢ oczywiste twierdzenie przypomina,
jak wazna funkcje petnig wdzkowe akcesoria. W przypadku osprzetu do widlakow z jednej strony mamy
do czynienia z uniwersalnosciag (np. przesuw boczny, pozwalajacy zmieniac pozycje widet w poziomie
i umozliwiajacy skorygowanie potozenia tadunku wzgledem regatu bez koniecznosci manewrowania
catym wozkiem), z drugiej z wieloma bardziej specjalistycznymi dodatkami. Jaki zatem stosowac
osprzet, gdy waga badz gabaryty czy ksztatt tadunku s3 nietypowe?

Autor: Michat Jurczak

odatkowy osprzet czyni wozki jezdniowe urzadzeniami

wielofunkcyjnymi. Za ich pomoca mozna przetadowy-

wac i transportowac wszelkiego rodzaju, wymagajace

materiaty i towary. O ile osprzet do transportu tadunkow
typowych jest znany powszechnie, o tyle rzadziej spotykamy narze-
dzia utatwiajace operowanie fadunkami o nietypowych ksztattach
czy wadze. Istnieje kilka sektoréw, w ktérych dodatkowy ostro-
zen jest wrecz niezbedny, takich jak branza budowlana czy AGD.
Przyktadem rozwiazan sg chwytaki do przenoszenia towardw nie-
spaletyzowanych, np. kartonéw, pozwalajace przewozi¢ materiaty
opakowane, np. pralki czy lodéweki. Specjalny osprzet przeznaczony
jest tez dla transportujacych kregi, beczki czy tadunki wyjatkowo
dtugie. Wézkowy osprzet musi mie¢ deklaracje zgodnosci i by¢
produkowane zgodnie z dyrektywa 2006/42/WE (oznakowanie CE).

Przydatne zmiany

Jakos¢ narzedzi funkcjonalnych moze znaczaco wptywac nie
tylko na koszty eksploatacji wozkdw widtowych, ale tez - co szcze-
golnie istotne — na bezpieczenstwo pracy maszyn iich operatorow.
Poza typowymi widtami (w tym teleskopowe, podwdjne, obrotowe
oraz widly przesuwane) najczesciej zamawiany osprzet do wozkdw
widtowych to: przesuwy, uchwyty do beczek, obrotnice, chwytaki
(do bel, do AGD, do drewna, do ztomu, do makulatury) pozycjo-
nery widet, trzpienie nosne, szufle do materiatéw sypkich, inwer-
tery palet. Ostatnio wzrasta zainteresowanie dociskaczami badz
pazurami dociskowymi (umozZliwiajg zabezpieczenie niestabilnego,
przewozonego woézkiem tadunku), jak réwniez ostrogami, a zatem
zawieszanymi na ptycie czotowej elementami pozwalajacymi prze-
wozi¢ materiaty w kregach oraz w stanie zrolowanym.

W kazdym produkcie nastepuja zmiany technologiczne. W chwy-
takach (musza by¢ jednocze$nie precyzyjne oraz elastyczne)

stosowane s3 np. nowe typy oktadzin, trwate, o duzym wspétczyn-
niku tarcia, a jednoczesnie delikatne, nieuszkadzajgce chwytanych
tadunkéw. Zmienna geometria ramion dobierana jest w zaleznosci
od wielkosci przewozonych tadunkéw oraz mozliwosci regula-
cji sity scisku. Chwytaki wyposazane sa w réznego typu systemy
do reguladji sity scisku, indywidualnie dobrane ptyty kontaktowe
oraz dopasowang do zadan geometrie ramion. W chwytakach
do przenoszenia beczek dodatkowy uchwyt umozliwia obracanie
pojemnikow, co pomaga w ich bezpiecznym uktadaniu.

Bywa, Zze standardowo oferowany sprzet nie wystarcza, ze trzeba
zleci¢ wykonanie narzedzi bardzo zindywidualizowanych. Produ-
cenci, operatorzy logistyczni majacy do czynienia z papierem
w zwojach coraz czesciej pytajg np. o chwytaki umozliwiajgce
jednoczesne przenoszenie nie tylko jednego, ale dwdéch zwojow,
modyfikacje osprzetu dotycza tez zaopatrywania go w dodat-
kowe funkcje, np. systemy kontroli odlegtosci potozenia tadunku
na widtach. Mierzga i wskazujg odlegtos¢, jaka dzieli karetke widet
i podnoszony towar, pomagajac operatorowi przy podejmowa-
niu tadunku w obszarach o ograniczonej widocznosci. W dzia-
talnosci magazynowej i produkcyjnej przydaja sie tez réznego
rodzaju klamry, stosowane np. do transportu twardych tadunkéw,
m.in. betonowych blokéw (ktére moga uszkodzi¢ zwyktg klamre
7 oktadzing), bad?7 stuzg do transportu niespaletyzowanego towaru.
Dostawcy urzadzen podkreslajg, ze powinny przechodzi¢ okresowe
przeglady stanu technicznego, stan osprzetu powinien byc réwniez
kontrolowany przed kazdym uzyciem.

AGD - sztuka chwytania

W ostatnich latach rosnie zwitaszcza popularnos¢ chwyta-
kéw utatwiajacych transport drogich i wrazliwych na uszko-
dzenia tadunkoéw. Sa to spedjalistyczne urzadzenia, adresowane



np. do producentéw i dystrybutoréw artykutéw gospodarstwa
domowego. | tu wybdr, ze wzgledu na koniecznos¢ zapewniania
odpowiedniego bezpieczeristwa pracy, jest szczegdlnie istotny.
Na przyktad w ,akcesoriach” do obstugi AGD kluczowymi elemen-
tami sa geometria i wymiary ramion, a takze rodzaj wykfadziny
pyt kontaktowych. Powierzchnia musi by¢ trwata, mie¢ wysoki
wspotczynnik tarcia i jednoczesnie gwarantowac bezszkodowa
prace w kontakcie ztadunkiem. Wsrod kluczowych czynnikdw jest
tez mozliwos$¢ pracy z taka sitg $cisku, ktdra z jednej strony zabez-
pieczy towar przed wysunieciem sie z chwytaka, a z drugiej nie
spowoduje odksztatcenia tadunku. Jesli Zle dobierzemy chwytak,
pozycjoner czy obrotnice pod wzgledem gabarytéw posiadanego
towaru, uszkodzeniu lub nawet zniszczeniu moze ulec sam osprzet,
ale rowniez transportowany tadunek.

Bolzoni Auramo ma np. chwytak do artykutéw AGD ,Easy Move”,
Z automatycznym systemem sterowania sifg scisku. Ta technologia
umozliwia w prosty sposob transport réznorodnych tadunkow bez
ryzyka uszkodzer opakowania oraz, co najwazniejsze, samego
produktu. Rozwigzanie przeznaczone jest dla producentdw arty-
kutéw AGD, operatorow logistycznych oraz centrow dystrybucji
tymi towarami. Prosta, fatwa w obstudze laserowa technologia
pomiaru umozliwia wybdr sposrdd kilkunastu poziomaow sity $ci-
sku, automatycznie dobieranych przez system do réznorodnych
konfiguracji przewozonych pakietéw. Urzadzenie umozliwia nie
tylko pomiary zadanej sity $cisku, ale rowniez rozktadu sit badanej
powierzchni ptyty kontaktowej. Wyniki pomiaréw, zapisywane
w pliku dla kazdego pomiaru, stanowia potwierdzenie, ze transport
tadunkéw realizowany jest z zachowaniem najwyzszych standar-
dow w zakresie ochrony tadunku.

Durwen ma dla sektora produkgji i logistyki towarédw AGD chwy-
taki typu UKKS. Wystepuje w kilku wersjach rozmiarowych i tona-
zowych, nominalna waga to od 430 do niemal 500 kg. Szerokos¢
pomiedzy ptytami kontaktowymi moze wynosi¢ od 400 do prawie
1900 mm. Urzadzenie zapewnia odpowiednig widocznos¢ poprzez
korpus chwytaka. Specjalna oktadzina gumowa daje wiasciwa przy-
czepnos¢ tadunku, a odpowiednie nachylenie ramion powoduje
optymalny Scisk. Jako wyposazenie dodatkowe dostawca propo-
nuje zastosowanie kilkustopniowych zawordw regulacji sity scisku
oraz zestawow wizyjnych.

Crovorg Material Handling Group ma natomiast w ofercie chwy-
taki z przegubowymi ramionami oraz potrojnie przegubowymi
ramionami. Maja dwie funkcje hydrauliczne, maksymalne cisnienie
wynosi 180 bar (zalecany przeptyw oleju to 25 I/min). Integralnym
elementem jest zintegrowany przesuw. Do dyspozydji jest kilka-
nascie wersji, udZzwig najstabszej z nich wynosi nieco ponad tone,
najmocniejszej ponad 1,8 t.

Beczka - pojemnik szczegdlny

Beczki czy inne przedmioty o obtych ksztattach (np. bale drewna)
to wyzwanie dla wozkowego osprzetu. Zaprojektowano dla nich
specjalne rozwigzania. Sprawdzajg sie zardwno w przemysle

Specjalny chv

wvytak utatwiajgcy podnoszenie i transportowanie np. ktod

drewna (fot. MJ)

spozywczym, jak i w przemysle ciezkim wszedzie tam, gdzie
mamy potrzebe transportowania oraz uktadania na palety badz
regaty ciezkich beczek. Chwytaki do beczek do wdzkéw widto-
wych stuzg do transportu materiatow przechowywanych w beczka
zaréwno stalowych, jaki z tworzywa sztucznego. Transport beczek
odbywa sie w pozycji pionowej, co gwarantuje, ze pojemnik nie
otworzy sie i tadunek nie wydostanie sie na zewnatrz. Stosowane
s zarowno w halach produkcyjnych, jak i magazynowych, a nie-
watpliwg zaleta chwytakéw do beczek jest automatyczne zamo-
cowanie oraz zwolnienie z chwytaka bez koniecznosci opuszczania
wozka widtowego przez operatora i jego pracy manualnej. Beczka
jest chwytana za goérng krawed? za pomoca samozaciskajacych
kleszczy.

Korzystanie z chwytakéw zapewnia bezpieczny transport
tadunku wozkiem widtowym oraz umozliwia magazynowanie
beczek na regafach, jak rowniez utatwia zatadunek na samochody.
Chwytaki do beczek przystosowane do wspdtpracy z wozkiem
widtowym wykonywane sg ze stali, co ma gwarantowac trwato$¢
i bezpieczng i szybka prace podczas podnoszenia, transportuy,
aw przypadku chwytakow obrotowych takze opréznianie beczek.



PRODUKTY

fego rodzaju chwytaki pomagajg podnosic
Beczka chwytana jest stalowym kotnierzem blokowanym klamra.
Obrét beczki odbywa sie przy uzyciu przektadni obrotowej, majacej
mechanizm samoblokujacy zabezpieczajacy przed niekontrolowa-
nym obrotem beczki. Poza chwytakami przeznaczonymi do trans-
portu jednej beczki sg rozwigzania do ,obstugi” dwdch beczek.

Chwytaki réznig sie od siebie sposobem montowania (na widtach,
badZ bezposrednio na karetce wozka widtowego). Producenci pod-
kreslaja, ze chwytaki wyposazane sg w dolne odboje stabilizujace
beczki wykorczone guma, ktéra zabezpiecza przed uszkodzeniami
transportowane beczki oraz amortyzuje drgania podczas trans-
portu po nierdwnej nawierzchni.

Oferte chwytakéw do beczek ma m.in. Denios. To np. chwytaki
do beczek z zaciskiem. Chwytak zaciska sie automatycznie przy
podnoszeniu widet. Jest regulowany, aby zapewnic¢ pewne trzy-
manie nawet przy réznych rozmiarach beczek (zacisk mozna dopa-
sowac¢ do odpowiedniego rozmiaru beczki za pomocg pokretta).
Urzadzenie jest w stanie ,obstugiwac” beczki nawet o kilkusetkilo-
gramowej wadze (petna beczka stalowa o poj. 200 | moze wazy¢
nawet ponad 300 kg). Beczki w pozycji stojacej zostaja przechylone
i podjete przez opuszczenie widet wézka. W zaleznosci od wersji
mozna jednoczesnie podejmowac nawet do dwdch beczek. Wsta-
wianie na miejsce w pozycji pionowej czy poziomej nie stanowi
problemu. Dotyczy to takze codziennych czynnosci, takich jak
podnoszenie, obracanie i oprdznianie.

Wywrotnice w czesci przedniej majg wielokatne szczeki chwy-
tajace, zamontowane obrotowo, do ktérych mozna recznie

np. bele papieru (fot. Bolzoni)

przytroczy¢ kazda dowolng beczke. Urza-
dzenia moga podejmowac rdéwniez
typowe w przemysle, beczki plastikowe
0 poj. 60-220 | (typu L-Ring) i z pokrywa.
Chwytak beczek z automatycznym unie-
ruchamianiem obejmuje stojaca beczke
i przewraca do poziomu przez opuszcze-
nie widet wézka widtowego. Zakres obra-
cania beczki wynosi dla wiekszosci modeli
180 st. Za pomoca kleszczowej wywrotnicy
do beczek mozna réwniez obracac i prze-
chyla¢ beczki w zakresie 360 st. (urzadzenia
te montuje sie gtownie na dZwigach prze-
mystowych, w hali fabrycznej lub na wéz-
kach widtowych). Kleszcze do przewracania
beczek, w zaleznosci od modelu sg wypo-
sazane przektadnie slimakowa, utatwiajaca
reczne obracanie i przechylanie. Z pomoca
tej przystawki do wézka widtowego napet-
nianie i przelewanie jest tatwe, szybkie,
a przede wszystkim bezpieczne.

Trzpien, a moze trawers?

A co, gdy mamy do czynienia z potrzeba
podjecia i przetransportowania np. mate-
riatéw w belach lub kregach, w pozycji poziomej? Wowczas przy-
daje sie zamontowany do wdzka trzpien, czesto zamiennie nazy-
wany ostroga. Ten osprzet mocowany na wézku przeznaczony jest
do transportu wszelkich materiatéw zrolowanych: dywanow, wykta-
dzin lub wszelkich materiatéw w kregach (np. druty, blachy, czy bele
papieru). Trzpienie zazwyczaj maja srednice kilkudziesieciu mm
(najczesciej ok. 50-70 mm, oraz dtugos¢ 500-2000 mm), a wyko-
nane z wysoko wytrzymatosciowej stali (dzieki czemu $rednica jest
stosunkowo niewielka). Mozna je zamontowac na trzy sposoby
(na widtach, pod widtami, badZ bezposrednio na ptycie czotowej
wozka). Trzpiert moze przydac sie réwniez do transportu wézkiem
widtowym tadunkéw umieszczonych w tzw. big-bagach.

Coraz czesciej wozki stosuje sie do przewozenia w poziomie, a takze
transportowania w pionie tadunkéw wyjatkowo dtugich czy szerokich.
Takimi sg np. réznego rodzaju profile czy ptyty. Praktycznym rozwiaza-
niem bywa w tej sytuacji zastosowanie trawersu. Trawersy moga by¢
montowane bezposrednio na widtach albo na karetce. Dostepne sg
trawersy ze statym oraz ze zmiennym rozstawem widet, jak réwniez
trawersy w wersji do wozkdw bocznego zatadunku.

Na przyktad oferta Pallit obejmuje np. trawers do wozkdw
o ud?wigu 1-5 t (sam trawers wazy 14-25 kg). Montaz na widtach
wozka jest bardzo prosty, operacja trwa zaledwie kilka sekund.
Ponadto mozna do niego przymocowac wciggniki i podobne urza-
dzenia podnoszace — widlak staje sie tym sposobem swoistym,
mobilnym zurawiem. Dostawca zwraca uwage na solidna, stalowg
konstrukcje.



Gdy tadunek,,sie sypie”

Réznego rodzaju szufle i tyzki (czasem zwane tez topatami)
stosujemy w wozkach widtowych wtedy, gdy istnieje potrzeba
przewozenia materiatow sypkich, takich jak piasek, zwir, wegiel
czy nawozy. Dzieki specjalnemu sitownikowi i konstrukgji tyzka
ma duzy kat wysypu, ktéry pozwala na efektywng prace
w magazynie. Mozna jg takze z powodzeniem wykorzystac
do odsniezania i wywozenia sniegu z placu.

Zazwyczaj mamy do czynienia ztyzkami o poj. co najmniej
0,5 m?. Szeroko$¢ wynosi metr lub wiecej. Relatywnie duzy kat
nachylenia do przodu umozliwia tatwe wysypywanie mate-
riatu. Masa wtasna takiego osprzetu to nawet 300-400 kg.
To istotne z punktu widzenia eksploatacji, bowiem zastoso-
wanie dodatkowego osprzetu — nawet dobrze dobranego —
moze wigzac sie z modyfikacjg parametréw wézka, takich jak
umiejscowienie punktu ciezkosci, nacisk na osie czy udzwig
nominalny (tym samym zmieniajg sie wtasciwosci jezdne
maszyny). tyzki montuje sie na widfach, dostawcy podkre-
slaja, ze zazwyczaj tyzka sterowana jest jednym cylindrem
hydraulicznym. Szybki montaz na woézku widtowym lub cig-
gniku pozwala na krétkie okresy uzytkowania bez dtugiego
czasu przezbrajania. Spawana scieralna ptyta zapobiega
przedwczesnemu zuzyciu. Tego rodzaju rozwigzania ma m.in.
Metal-Plast. -

reklama

Roznego rodzaju tyzki pozwalajg ,obstugiwac” tadunki sypkie (fot. MJ)
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ANALIZA DANYCH
W TRANSPORCIE

2 godziny dziennie.
10 godzin tygodniowo.
40 godzin miesiecznie.

d 55% do 70% badanych respondentéw z sektora

logistyki i transportu odpowiedziato, ze spedzaja tyle

wiasnie czasu na zbieranie i analize danych. Co wiecej,

25% podwoito ten wynik, co oznacza, ze pracownicy,
ktdrzy pracuja z danymi, poswiecaja srednio potowe kazdego dnia
na ich zbieranie i analize'.

Dtugopis, tabelka i mapa w przegladarce

W tym miejscu mogtbym od razu napisa¢ o zaawansowanych
TMS-ach, czyli narzedziach do zarzadzania transportem (Trans-
portation Management System) i coraz bardziej zaawansowanych
sposobach zbierania i analizy danych. Czytajac fachowe publikacje,
nie mozna oprze¢ sie wrazeniu, ze w zasiegu reki sg liczne sys-
temy, ktére pomoga szybko zebrac i przetworzy¢ rézne informacje,

Role of Big Data Analytics in supply chain management (“Logistics Magazine”, 2021).
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a podejmowanie witasciwych decyzji bedzie tylko formalnoscia.
Tymczasem wiele firm dopiero rozwaza wprowadzenie narzedzi
do automatycznego rejestrowania i analizy danych transporto-
wych. Tak dtugo, jak doswiadczony dyspozytor sprawnie planuje
dostawy dla kilkunastu lub kilkudziesieciu pojazdéw, a kierowcy
sg W stanie doreczy¢ przesytki w terminie, wydaje sie, ze nie ma
powododw, zeby cos zmieniac. ,Lepsze wrogiem dobrego” — to
okreslenie jest aktualne. Sytuacja zmienia sie diametralnie, gdy dys-
pozytor zachoruje, nagle przybedzie zlecer i ubedzie kilka samocho-
déw. Wtedy czesto stychac inng dewize: trzeba wypchngé caty towar
zmagazynu”. Przejechanych kilometréw jest nagle nieproporcjonalnie
wiecej, podobnie jak paczek i palet zwréconych do magazynu, kté-
rych kierowcy nie zdazyli doreczy¢. No i jeszcze te dziesigtki e-maili
i telefondw od rozczarowanych klientéw.

Strach ma wielkie oczy?

Czy nalezy sie obawia¢ TMS-a lub innych narzedzi do automa-
tycznego zbierania i analizy danych? Chciatoby sie odpowiedzie¢,
zenie, ale...

Koszty

Liczne reklamy i publikacje prébujg nas przekona¢, ze srodki prze-
znaczone na zakup TMS-a czy innego modutu transportowego,
np. do planowania tras, zwrdca sie kilkukrotnie. Mozemy przeczytac
o tatwym i szybkim wdrozeniu, przyjaznym interfejsie uzytkownika
czy narzedziu wrecz skrojonym pod potrzeby firmy. Koszt zakupu to
tylko jeden z elementdw, ktéry jest brany pod uwage. Duzo trudniej-
sze jest oszacowanie kosztow wdrozenia, dotyczy bowiem dosto-
sowania do proceséw, ktore w wielu przypadkach sa specyficzne

TechRepublic’s 2021 IT Project Success Rates and Spending Trends report.
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dla konkretnych firm. Oprogramowanie dodatkowych funkgji czesto
okazuje sie studnig bez dna, bowiem producenci informuja, ile kosz-
tuje 1 godzina pracy programisty, a trudno z gory okresli¢, ile tych
godzin bedzie. Zakup i wdroZenie software'u i decyzje z tym zwigzane
czesto powodujg koniecznos¢ zakupu nowych urzadzen. Posiadanie
dodatkowych serwerdw jest oczywistym wydatkiem, ale zmniej oczy-
wistych przyczyn. WyobraZzmy sobie, Zze nowy system ma zapewnic¢
zbieranie danych w czasie rzeczywistym. Oznacza to, ze kurier, ktéry
bedzie skanowac swoje paczki nawet do 500 razy dziennie, bedzie
musiat réwniez mie¢ wigczony GPS w swoim smartfonie (lokaliza-
Cja kuriera) oraz po to, zeby zapewnic przesytanie danych w trybie
ciggtym. Przy pracy niejednokrotnie powyzej 12 godzin bateria tra-
dycyjnego smartfona wyczerpie sie po kilku godzinach, nalezy wiec
zakupic skaner przeznaczony do dtugotrwatej pracy (MDU/Mobile
Device Unit), a wiec mamy kolejny wydatek.

»Zmiana...”

..fojedynastatarzecz’ - powiedziatHeraklitz Efezujuzkilkasetlat p.n.e.
Czesto styszymy to stwierdzenie jako uzasadnienie koniecznosci
przeprowadzenia zmian w firmie. Jednak po drugiej stronie napo-
tykamy na opor pracownikéw przed wdrozeniem nowych narzedzi,
ktére powinny spowodowad, ze codzienna praca bedzie bardziej
efektywna, a podejmowanie decyzji bardziej trafne. Dla wielu pra-
cownikéw, ktdrzy dobrze znajg swoje rutynowe (i manualne) zadania,
wprowadzenie automatyzacji odbierane jest zazwyczaj negatyw-
nie. Liczne przyktady potwierdzajg, ze obawy te sg uzasadnione.
Mimo ciagle rosnacego znaczenia technologicznego rozwoju firm
i wdrazania coraz lepszych narzedzi IT nadal ponad 40% klientéw
nie jest zadowolonych z przeprowadzonych projektéw? narzedzia
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sq wdrazane z opdznieniem i przekroczonym budzetem. Przyczyna
takich sytuacji czesto lezy w nieprecyzyjnym zdefiniowaniu potrzeb
uzytkownikéw, czyli pracownikéw firmy na réznych szczeblach struk-
tury: od magazyniera przygotowujacego przesytki do zatadunku, przez
dyspozytora planujacego trasy i kuriera realizujgcego doreczenia,
do menedzera podejmujacego strategiczne decyzje na podstawie
otrzymanych danych.

To, w jaki sposéb firma wdrozy nowe aplikacje, ktére maja dostar-
czy¢ precyzyjnych danych i przyspieszy¢ ich analize, zalezy od doj-
rzatosci organizadji i doSwiadczenia zaangazowanych menedzeréw
oraz wybranego dostawcy TMS.

Integracja

Wdrazajac nowy system, praktycznie nieunikniona jest integracja
z istniejgcymi aplikacjami i urzadzeniami. Oprécz tego, ze zintegro-
wane $rodowisko powinno dziatac bez zarzutu, jednym z kluczowych
wyzwan jest spéjnos¢ przesytanych danych miedzy poszczegdlnymi
modutami. Dane i parametry, ktdre nie s3 precyzyjnie zdefiniowane,
spowoduja, ze rezultaty nie beda jednoznaczne. To z kolei otwiera
przestrzeh do rozbieznosci w interpretacji danych, a w konsekwengji
btednych decyzji podejmowanych na ich podstawie. Zanim wiec usia-
dziemy do negodjacji zdostawcami TMS, warto najpierw szczegétowo
zrozumied, jak zdefiniowane sg kluczowe parametry w procesach
firmy. Te informacje beda istotne m.in. do oszacowania, jak daleko
jestesmy z naszymi wymaganiami od tego, co oferujg poszczegdine
TMS-y. Im wiecej brakujacych funkgji w TMS, tym wiecej dodatkowego
Czasu bedzie potrzebne na ich oprogramowanie, co w konsekwendji
przyniesie dodatkowe koszty.

Dane wrazliwe
Tam, gdzie dane, tam koniecznos¢ ich zabezpieczenia przed nie-
autoryzowanym dostepem i masowym wyciekiem. Potencjalne kary
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moga dziata¢ zniechecajgco na firmy, ale
przetwarzanie i analiza informacji zwigza-
nych z klientami s niezbedne w dzisiejszych
procesach. Jednym z dobrych przyktadéw
jest dynamiczny wzrost w obszarze zamo-
wien online w czasie pandemii. Wygraty te
firmy, ktére byty przygotowane na sprawne
dostawy do odbiorcéw prywatnych: bez-
posrednio do mieszkan, a przede wszyst-
kim przez automaty paczkowe oraz PUDO
(@ng. Pick Up Drop Off), czyli w sklepach,
stacjach paliwowych i innych placéwkach
przystosowanych do przyjecia i wydania
przesytek. Firmy kurierskie oferujace dostawy
przez automaty paczkowe czy PUDO, podej-
muja decyzje, jakie lokalizacje beda najlepsze
dla jednych i drugich. Bez danych na temat
odbiorcéw moze sie okaza¢, ze urzadzenie
jest zbyt oddalone od miejsca, w ktérym sa
adresaci przesytek. To z kolei spowoduje, Ze tylko niewiele paczek
bedzie odbieranych zautomatu paczkowego, ktéry z czasem okaze sie
nierentowny. Bez danych na temat klientéw podejmowane decyzje
s3 ryzykowne i nie przynosza oczekiwanych korzysci finansowych
i jakosciowych.

Dane, ktorych nie moze zabrakna¢

Nie ma jednej, uniwersalnej i kompletnejlisty typdw danych, jakie sa
absolutnie niezbedne. Dla dwoch réznych firm, w szeroko rozumianym
sektorze transportowym, te same dane czesto nie s3 tak samo istotne.
Na przyktad dla dyspozytora zlecajacego ustuge odbioru i doreczenia
ekspresowej przesytki z punktu A do B tego samego dnia w Warszawie
kluczowa bedzie informacja o pozycji kurieréw w czasie rzeczywistym.
Ta sama informacja nie jest tak samo istotna w przypadku naczepy
7 dostawa catopojazdowg miedzy Warszawg a Poznaniem. Niemniej
na naszej liscie znajdziemy wiekszos¢ informadji, jakie powinien zapew-
ni¢ nowoczesny TMS.

Dane o przesylkce zawieraja takie informacje jak miejsce odbioru,
dostawy i parametry (waga czy wielkos¢) oraz ustugi dodatkowe.
Te ostatnie to dziatania, jakie kurier czy kierowca powinien wyko-
na¢ w ramach ustugi transportowej, np. pobranie optaty za trans-
port, zawartos¢ przesyiki (lub jedno i drugie). Innym przyktadem
jest doreczenie w ,oknach czasowych”. Ma to istotne znaczenie
szczegdlnie w dostawach do mieszkar prywatnych i ogranicza
czas oczekiwania odbiorcy na przesytke. W dobie rosngcych cen
paliwa bardzo istotne sg precyzyjne dane adresowe odbiorcy —
te wykorzystywane sg przy planowaniu i optymalizacji tras — szczegdl-
nie tych, gdzie kurier ma dotrzec z paczkami do 100 i wiecej odbior-
cdw w ciggu dnia.

Dane jakosciowe przewoZnika dotyczg wskaznikdw, ktére pokazg
nam terminowo$¢ dostaw oraz przyczyny, ktore wptynety na brak
ich realizacji, a wiec nizsza jakos¢. Dane te powinny nam pomaoc



w okresleniu najbardziej niezawodnych przewoznikdw, z ktérymi
warto wspotpracowac.

Dane kosztowe obejmujg informacje zwigzane z kosztami wyko-
nania ustugi transportowej, np. optaty za odbidr przesytki i jej dore-
czenie, za fracht miedzy oddziatami firmy, transport do lub z sortowni,
koszty paliwa czy koszty wykonania ustug dodatkowych. Dane te
powinny pomadc w poréwnaniu kosztow miedzy przewoznikami
i trasami, identyfikacji mozliwosci oszczedzania kosztdw i optyma-
lizacji wydatkéw na transport.

Dane do planowania tras to zestaw informadji, ktére nalezy
zebrac z réznych zrédet i przetworzy¢ w systemie, aby dowiedzie¢
sie, jak rozdzieli¢ przesytki na trasy, aby utozy¢ punkty dostaw w najko-
rzystniejszej kolejnosci. Potrzebne sg wiec nie tylko dokfadne adresy
doreczen, ktére musza zosta¢ odzwierciedlone w postaci punktéw
na elektronicznych mapach, ale tez kryteria wptywajace na sekwen-
cje punktéw dostaw. Do tych kryteridw nalez takie dane jak np.:
przedziaty godzinowe (od — do) czy ograniczenia czasowe (dostawa
do godziny), czasy realizacji ustug dodatkowych, rodzaj pojazdu
(np. wymagany samochdd z windg) i jego pojemnosc (ilos¢ palet),
dane o wzorcach ruchu, zamknieciach drog i trasach alternatyw-
nych. Nowoczesne narzedzie do planowania tras zapewnia dostep
do potozenia pojazddw w czasie rzeczywistym, a to oznacza nie tylko
oszczednosci w zakresie kosztéw transportu, lecz rowniez tatwiejsze
zarzadzanie kurierami i kierowcami w przypadku nieplanowanych
sytuacji, takich jak incydenty drogowe czy awarie pojazdy;

Daneoklientach to szczegdlnie te zwigzane z preferencjami doty-
czacymi realizadji ustugi oraz zawierajace specjalne wymagania lub
instrukcje. Dane te pomagaja firmom poprawi¢ obstuge klientaizapew-
ni¢ terminowe dostawy. Przykladem specyficznych wymagan jest
np. alternatywny adres dostawy w przypadku nieobecnosci odbiorcy.

Dane zgodnosci to obszar, gdzie TMS $ledzi zgodnos¢ ustugi
transportowej z wymogami prawnymi, takimi jak przepisy celne
i graniczne, przepisy dotyczace transportu materiatdw niebezpiecz-
nych i bezpieczenstwa przewoznikéw. Dane te pomagaja unikngd
kar oraz podnosza poziom bezpieczenstwa transportu.

Dane do raportowania ESG zwigzane s3 ze sledzeniem wptywu
dziatalnosci transportowej (i nie tylko) na srodowisko i obejmuja
wskazniki: Srodowiskowe (Environmental), Spoteczne (Social) i tadu
Korporacyjnego (Governance).

W przypadku wskaznikow srodowiskowych gtéwnymi Zrodtami
informacji sg dane dotyczgce zuzycia paliwa, ktére jest jednym
z najwiekszych czynnikow przyczyniajacych sie do emisji gazow
cieplarnianych zwigzanych z transportem. Zbieranie danych o zuzy-
ciu paliwa pomaga w zidentyfikowaniu obszaréw wymagajacych
poprawy, takich jak zmiana pojazdéw na bardziej oszczedne lub
optymalizacja tras w celu zmniejszenia odlegtosci i zwiekszania
wydajnosci, np. wieksza ilos¢ doreczerr moze by¢ wykonana mniej-
szg liczba pojazddw.

Innym Zrédfem informacji zwigzanych z aspektami srodowisko-
wymi sg dane dotyczace emisji z pojazddw. Obejmujg one informacje
na temat zanieczyszczen takich jak tlenek wegla, tlenki azotu i czastki

stafe, ktére moga by¢ mierzone za pomoca systemodw diagnostycz-
nych (telematyka).

Pojazdy elektryczne stajg sie coraz bardziej popularne. Na naszych
drogach, oprécz samochodéw osobowych, coraz czesciej spotykamy
kurierskie pojazdy dostawcze i ciezarowe, a ich zasiegi sg coraz wieksze.
Mimo Ze s3 bardziej przyjazne dla Srodowiska, réwniez i tutaj nalezy
zbiera¢ dane pokazujgce zuzycie energii potrzebnejj do tadowania
pojazddw elektrycznych. Dzieki tym informacjom firmy moga rapor-
towac i monitorowac dane dotyczace $ladu weglowego.

Wskazniki spoteczne zwigzane sg z cechami spotecznymi ludzi,

takimijakich wiek, pte¢, dochody, wyksztatcenie i status zatrudnienia.
Dane te pomagaja planistom transportu i decydentom zrozumiec
wplyw systemdw transportowych na rézne segmenty populacji.
Z kolei dane zebrane od nadawcéw i odbiorcow przesytek dajg obraz
biezacych potrzeb i preferencji zwigzanych z ustugami transporto-
wymi. Nalezy pamietac réwniez o danych dotyczacych spotecznego
wptywu transportu na bezpieczenstwo. Zbieranie i analiza informacji
zwigzanych z wypadkami maja na celu zrozumienie wptywu syste-
mow transportowych na bezpieczenstwo publiczne oraz okredlenie
obszaréw wymagajacych poprawy.

WskaZniki tadu korporacyjnego dotycza zgodnosci z przepisami

i zasadami zwigzanymi z zarzadzaniem transportem, takimi jak prawo
pracy, praktyki zwigzane z transportem (zarzadzanie wewnatrz
i na zewnatrz firmy), zgodno$¢ z przepisami czy polityka antykorup-
cyjna. Dane te moga by¢ gromadzone poprzez wewnetrzne systemy
kontroli oraz audyty zewnetrzne.

Dane w czasie rzeczywistym, o ktérych wspomniatem
wczesniej, to szeroki temat, dlatego podziele je na dwa gtéwne
zagadnienia.

W pierwszej grupie sg dane telematyczne, wérdd ktérych mamy
bardzo réznorodny zakres wartosciowych informadji.

Dane uzyskiwane dzieki lokalizacji GPS stuza do $ledzenia lokali-
zacji pojazdu w czasie rzeczywistym, co jest wazne dla zarzadzania
i planowania transportu. Wykorzystuje sie je réwniez do monitoro-
wania zachowania kierowcow i upewnienia sie, ze trzymaja sie oni
zaplanowanych tras. Otrzymywane informacje moga by¢ analizo-
wane w celu poprawy wydajnosci i redukgji kosztow na poszczegol-
nych trasach. Predkos¢ i parametry jazdy (np. przyspieszenia i hamo-
wania pojazdu) s3 wazne dla monitorowania zachowania kierowcéw
i upewnienia sie, ze prowadza pojazdy bezpiecznie dla siebie, innych
uzytkownikdéw oraz przewozonego tadunku. Styl jazdy kierowcy
ma ponadto wptyw na zuzycie paliwa, a to z kolei jest istotne, jesli
firma transportowa posiada wiasng flote pojazddw. Systemy telema-
tyczne gromadza tez dane obrazujgce parametry techniczne silnika,
co pozwala na przeprowadzenie diagnostyki, konserwadji i napraw,
zanim dojdzie do powazniejszej awarii pojazdu. W efekcie pojazd
bedzie sprawny przez dtuzszy czas. Rejestrowanie poziomu zuzycia
paliwa, o ktérym wspomniatem przy okazji ESG, to kolejny parametr,
ktéremu poswiecajg uwage wiasciciele flot transportowych. Waga
i stan przewozonego tadunku to kolejne dane, dzieki ktérym — jesli
sq zbierane i monitorowane — mamy pewnos¢, ze pojazd np. nie jest
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przefadowany, co podnosi bezpieczeristwo na drodze i pozwala unik-

na¢ mandatu. Monitorowanie przestrzenitadunkowej ma szczegdlne
znaczenie, gdy mamy do czynienia z koniecznoscia restrykcyjnej kon-
troli temperatury powietrza (np. w transporcie artykutdw spozywczych
wymagajacych nizszych temperatur) czy wilgotnosci.

Druga grupa zagadnier danych, ktére rejestrujemy i wysytamy
W Czasie rzeczywistym, sg informacje zwigzane z samym procesem
realizacji dostawy. Powszechne jest przesytanie elektronicznego
potwierdzenia doreczenia (podpis sktadany na ekranie smartfona lub
skanera) lub przyczyny niepowodzenia. Te okreslane s3 za pomoca sta-
tusow, takich jak np. ,odbiorca nieobecny” czy ,btedny adres”. Informa-
Cje te, zarejestrowane w systemie, pozwalajg na szybka i proaktywna
reakcje zespotu odpowiedzialnego za obstuge klienta i w efekcie reali-
zacje dostawy tego samego lub najpdzniej kolejnego dnia. Odbiorca
doceni sprawne dziatanie i profesjonalizm w sytuacji, gdy z réznych
przyczyn nie udato sie dostarczy¢ paczki za pierwszym podejsciem.

Niedocenianym nadal obszarem sg dane wprowadzane do sys-
temu (np. przez aplikacje mobilng) niejako dodatkowo, w czasie
realizacji ustugi transportowej. Powszechnie wiadomo, ze znaczna
czes$¢ kurierdw to osoby z innych branz lub takie, dla ktérych praca
kuriera to pierwsze zawodowe zajecie. Jednym z istotnych czynni-
kéw, ktore decydujg o tym, czy kurier zostanie dtuzej w firmie, jest
szybkie wdrozenie i osigganie przez niego wysokiej efektywnosci.
WyobraZmy sobie, ze nowy kurier ma dostarczy¢ paczki do mieszkan
w blokach mieszkalnych, ale pod adresem nie ma ogdlnodostep-
nego parkingu. Poszukiwania innego miejsca do zaparkowania to
drogocenny czas lub ryzyko otrzymania mandatu. O ile prosciej jest,
gdy inny kurier, ktory wczesniej realizowat doreczenia w tym rejo-
nie, zaznaczyt w aplikacji miejsca, gdzie mozna pozostawic¢ pojazd,
prawda? Takich danych nie znajdziemy w ogdélnodostepnych apli-
kacjach do nawigadji, ale firmy moga same je rejestrowac i wyko-
rzystywac w celu usprawniania swoich procesow.

Pasazer zamawiajacy taksdwke przezjedng
z wielu popularnych aplikacji po zakoriczo-
nej podrézy jest zachecony do oceny jako-
$ci przewozu. Jest to powszechna praktyka,
gdzie poziom satysfakcji mozna wyrazi¢ za
pomoca popularnych ,gwiazdek” i krotkiego
komentarza, na ktdérego wpisanie zazwyczaj
nie ma czasu. Jednak w przypadku dorecze-
nia paczki czy dostawy mebli takie praktyki
s3 0 wiele rzadziej spotykane. Negatywne
informacje, otrzymane wkrotce po zdarzeniu,
pozwalajg na szybka reakcje i s wartosciowe —
kto, bedac odpowiedzialnym za jako$¢ ustugi
transportowej, nie chciatby od razu dowie-
dzie¢ sie o nagannym zachowaniu kuriera
czy kierowcy? Sposéb, w jaki rozwigzywane
53 trudne i nieprzyjemne sytuacje, wptywa
na wybor przewoznika przy kolejnych zamo-
wieniach sktadanych przez klienta.

Dane reklamacyjne oraz raporty z nimi zwigzane to swoista
,karta badan pacjenta’, dzieki ktérej mozemy okresli¢ czestotliwosc
zarejestrowanych problemow (ilosci uszkodzen czy kradziezy trans-
portowanych tadunkéw), ich warto$c (koszty zwiazane z wyptaconymi
odszkodowaniami) oraz lokalizacje (w jakich oddziatach lub na jakich
trasach wystapity reklamacyjne zdarzenia). Posiadajac takie dane,
mozna podjac dziatania poprawiajace jakos¢ w miejscach, gdzie jest
to najbardziej potrzebne i gdzie przyniosa najwiekszy efekt.

Mamy dane, ale co dalej?

Firmy transportowe majg wiele Zrédet zbierania danych, ktére
moga by¢ przeanalizowane w czasie przerwy na lunch, ale... czy to
wystarczy? Nie chodzi przeciez o to, zeby licytowac sie, ktory system
moze wiecej i szybciej, tylko jakie sg korzysci z uzyskanych wynikéw.
Tymi korzysciami powinny by¢ oszczednosci w kosztach transportu,
poprawienie jakosci dla klienta i pracownika, szybsze reagowanie
na zgtoszone btedy procesowe, szybki dostep do wynikéw analizo-
wanych danych i czystsze powietrze.

Czego wiec brakuje, zeby w pemni wykorzysta¢ zaawansowane
mozliwosci dzisiejszych TMS-6w, w ktérych rejestrujemy miliony
Jrekordéw”? Wbrew licznym opiniom kluczem nie tylko jest wybranie
najlepszego systemu z wielu oferowanych, bo okreslenie ,najlepszy”
jest subiektywne. Ponadto bedzie wdrozenie gotowego rozwiaza-
nia ,z potki” zmusza firme do dostosowania proceséw do nowego
narzedzia, a przeciez nie o to chodzi. Najlepszy system to taki, ktory
jest elastyczny i konfigurowalny, dostosowany do proceséw oraz
jednoczesnie otwierajgcy nowe mozliwosci w zakresie rejestrowa-
nia i analizy danych. Taki ,spersonalizowany” TMS przyniesie realne
korzysci dla klienta, $rodowiska i pracownikéw firmy: pracownikdw
magazynowych, dyspozytoréw, kierowcow, kurieréw i menedzerdw —
wszyscy beda pracowali efektywniej i bedg podejmowali lepsze
decyzje. -
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Maxus e-Deliver3 Maxus e-Deliver9

Zasieg do 240/371 km (WLTP cykl mieszany/miejski)* » Zasieg do 296/353 km (WLTP cykl mieszany/miejski)*
Przestrzen tadunkowa 4,8 / 6,3 m3 Przestrzen tadunkowa 9,7/ 11/ 13 m3

Od 153.900 PLN netto** Od 246.900 PLN netto**

Nowe, w petni elektryczne, samochody uzytkowe Maxus e-Deliver 3 i e-Deliver 9 reprezentuja naj-
nowsze technologie w swojej dziedzinie, pojemne przestrzenie tadunkowe, imponuja przemyslana
ergonomig i wiodacymi w swojej klasie zasiegami. Jakos¢ marki Maxus jest gwarantowana 5-letnig
gwarancjg / 100 000 km i 8 letnig / 160 000 km na baterie. Zelektryzuj swoéj biznes razem z Maxusem.
Wiecej informacji na:

* Dostepny zasieg zalezy od wielu czynnikéw. Wiecej informacji na ten temat mozna znalez¢ na stronie maxuspolska.pl. Podane wartosci zasiegdw sa wynikiem badan
zgodnych z procedura WLTP okreslong w rozporzadzeniu Komisji (UE) 2017/1151. Zapraszamy do dealeréw marki Maxus na terenie catego kraju po wiecej informagji.
Wszelkie prezentowane informacje nie stanowia oferty w rozumieniu Kodeksu cywilnego oraz nie sa wigzace i moga ulec zmianie.

** Cena detaliczna netto po dotacji w programie ,M&j elektryk”.
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NOWE TECHNOLOGIE
W BRANZY TSL

Jeszcze kilka lat temu branza TSL uzywata faksow do wymiany dokumentow. Teraz nowe
technologie takie jak sztuczna inteligencja, robotyka czy zaawansowane systemy GPS pomagaja
w optymalizacji kierunkow dziatan oraz kosztdéw procesow, zwiekszajac tym samym rentownosc
przedsiebiorstw. Coraz wiecej firm transportowych korzysta z innowacyjnych technologicznie

rozwigzan, przyspieszajac, udoskonalajgc oraz automatyzujac przewozy i dostawy.

AUTOR: Maciej Maroszyk
dyrektor operacyjny TC Kancelarii Prawnej

Prawnik, od trzech lat petni funkcje dyrektora operacyjnego w Transcash Kancelaria Prawna Baranowski Sp.k. Absolwent
Wydziatu Prawa, Administracji i Ekonomii na Uniwersytecie Wroctawskim. Od 15 lat zajmuje sie windykacja sadowa

i egzekucyjna, a od 10 lat — prawem transportowym. Zgromadzit bogate doswiadczenie w zarzadzaniu obstuga podmiotéow
gospodarczych w zakresie dochodzenia naleznosci, obstugiwat m.in. banki, firmy leasingowe czy fundusze sekularyzacyjne.

Posiada szeroka wiedze w zakresie prawa transportowego i faktoringu.

Al w transporcie

Branza TSL coraz $mielej otwiera sie na wdrazanie do codzien-
nego uzytku sztucznej inteligencji, czyli Al. Juz teraz czes¢ firm
spedycyjnych wprowadza do swoich systemdw model oparty
na tej technologii. Wida¢ to od czasu pandemii, ktéra sprzyjata
rozwijaniu narzedzi ograniczajacych ingerencje ludzka w optyma-
lizacje réznego rodzaju proceséw. Co wiecej, takie ukierunkowanie
zwigzane jest rowniez z duza rotacja na stanowiskach spedytorow —
technologia Al stanowi tu rozwigzanie, ktére jest w stanie przejac
i wykonywac wiele obowiazkéw dotychczas wykonywanych przez
pracownikéw. Mowa tu m.in. o usprawnieniu planowania harmo-
nogramu przewozéw za pomocg analizy duzej ilosci danych —
na przykfad szczegdtowych informacji o czasie pracy kierowcéw,
aktualnym zapotrzebowaniu, dostepnosci pojazddw oraz danych
dotyczacych biezacej sytuacji na drogach.

Doskonata analiza Al, pofaczona z odpowiednim oprogramowa-
niem, pozwolitaby na redukcje kosztdw oraz lepszg wydajnos¢ pro-
cesu przewozu, zmniejszajac ilos¢ pustych przebiegdw i redukujac
rowniez slad weglowy. Oczywiscie pamietajmy, ze istotny jest tu
nadzor specjalistow, ktorzy beda sprawdzaé zgodnosé wygenero-
wanych przez algorytm harmonogramaéw ze stanem faktycznym,
tym samym eliminujac ewentualne btedy. Pamietajmy, ze Al nie
moze catkowicie zastgpic¢ nieocenionej pracy spedytoréw — to
narzedzie przeznaczone jest do analizy duzej ilosci danych i uto-
zenia odpowiednich planéw przewozu, pozostawiajac tak istotny

element, jakim sg relacje z klientami oraz kontrahentami, w rekach
specjalistow. Sztuczna inteligencja nie ma czasu pracy okreslo-
nego w Kodeksie pracy — moze pracowac bez przerw, pozosta-
wac do dyspozycji kierowcédw w kazdym czasie i pomagac bez
ograniczen.

Robotyka transportu

Nie bez znaczenia w kontekscie rozwoju technologicznego
branzy transportu, spedydji i logistyki, a takze w $wietle niedobo-
réw kadrowych jest wykorzystywanie rozwigzar opartych na robo-
tyce i automatyzadji proceséw. Mowa tutaj np. o czesciowej lub
warunkowej autonomicznosci, dzieki ktérej maszyny poruszaja sie
samodzielnie tylko w okreslonych sytuacjach, a kierowca uzywa
systemdw wspomagajacych jazde.

W tej materii wielu producentéw dazy jednak do petnej auto-
nomicznosci — czyli do samodzielnego poruszania sie, ale i moni-
torowania oraz reagowania na zmieniajgce sie warunki na drodze,
bez takich elementdw jak kierownica. Nam pozostaje wytyczenie
kierunku podrézy, tak jak w spotykanych lokalnie, bezzatogowych
takséwkach. Rewolucja technologiczna moze dotyczy¢ nie tylko
samochodow osobowych, ale i pojazdéw ciezarowych, szyno-
wych oraz samych proceséw logistycznych — robotéw magazy-
nowych. Rozwdj tej technologii wspomoze pracownikéw oraz
zwiekszy wydajnosc¢ procesow. Bardzo ciekawym przyktadem tego
sq testowane ekoszkielety, wspomagajace podnoszenie ciezkich



tadunkéw i odcigzajace fizycznie pracowni-
kow magazynowych lub pierwsze w Polsce
roboty pomagajace w realizacji zamowien
paczkowych w magazynach szwedzkiego
giganta z branzy meblarskiej.

Systemy telematyczne i GPS

Wazng technologia dla prowadzenia
dziatalnosci transportowej jest telematyka
oraz oparty na niej Global Positioning Sys-
tem, czyli GPS. System telematyczny, bez
wzgledu na wielkos¢ danej firmy transpor-
towej, umozliwia odpowiednie zarzadzanie
flota, zbierajac w jednym miejscu informa-
¢je o kluczowych aspektach trasy — predko-
$ci, lokalizacji czy poziomu zuzycia paliwa.
To z kolei pozwala na podejmowanie odpo-
wiednich decyzji administracyjnych i orga-
nizacyjnych. Jest on takze przydatny w kontakcie z klientami oraz
przy obstudze tachograféw cyfrowych. Taki system moze potaczy¢
w sobie wiele rodzajéw oprogramowania, pomaga tez w sytu-
acjach kryzysowych, umozliwiajgc staty kontakt z kierowcg, bez
wzgledu na jego lokalizacje. System telematyczny pozwala réwniez
na kontrole i optymalizacje kosztow, np. za pomocga sprawdzania
zuzycia paliwa, stanu pojazddw czy uktadania jak najkrotszych tras.
Dzieki temu wiemy, czy pojazd jest prowadzony ekonomicznie.
Dodatkowo, w prosty sposéb mozemy przydzieli¢ naszym kierow-
com zadania, ograniczajac do minimum problemy organizacyjne.
Chodzitu o przydzielanie do danych zlecen tylko takich kierowcow,
ktérzy znajduja sie jak najblizej celu danej trasy. Dane z systemu
telematycznego sg réwniez istotne w momencie pojawienia sie
sporow — pomagaja w udowodnieniu wykonania transportu, nawet
tych wykonanych kilka miesiecy wczesniej. GPS, czesto wyposazony
rébwniez w monitoring, rejestruje dziatania kierowcy — roztadunek
towaru w danym miejscu, jak rowniez jego odbidr czy wykonanie
samej trasy. Dla nas, jako kancelarii prawnej dziatajacej w transpor-
Cie, jest to bardzo wazny dowdd np. przy sprawach zwigzanych
z optatami drogowymi.

Cyfryzacja branzy TSL

Rozwdj technologii w transporcie to takze dziatania w kierunku
szerszego wdrazania e-faktur i e-CMR. eCMR to nowe, bardzo przy-
datne narzedzie, ktére pomaga przy dokumentadji transportowe),
gwarantujac petna wygode i oszczednos¢ czasu na wypetnia-
niu dokumentacji CMR — takze ze wzgledu na mozliwo$¢ natych-
miastowego potwierdzenia zlecenia przewozowego za pomocy
elektronicznego podpisu. Na biezaco informuje tez o szczegdtach
przewozu w czasie rzeczywistym. Dzieki temu unikamy ryzyka
fraudéw, czyli podrobienia dokumentéw. Co istotne, wersja elek-
troniczna ogranicza réwniez opdZnienia w ptatnosciach, pozwa-
lajac na wystawianie faktur tuz po dotarciu tadunku do miejsca

docelowego. To takze przyczynia sie do zmniejszenia ilosci spraw

spornych, zmniejszajac ilos¢ bteddw i problemdw z dokumentacja.

Cyfryzacja niesie za soba nie tylko staty dostep do biezacych infor-
madcji. Nie bez znaczenia jest takze aspekt ekologiczny, oznaczajacy
Znaczace ograniczenie ilosci zuzywanego papieru oraz fatwe prze-
chowywanie i katalogowanie dokumentacji w wersji online. To samo
tyczy sie systemu e-faktur, ktérych termin obowigzywania caty czas
jest przektadany. To, ze bez obecnosci w systemie i odpowiedniego
identyfikatora faktur nie ma w obiegu, eliminuje pojawianie sie fat-
szywych dokumentoéw. Dla nas, jako kancelarii prawnej, w kontekscie
obrony naszych klientéw i udowadniania wykonania transportu, to
naprawde ogromny krok do przodu. W koncu zrezygnujemy z papie-
rowego obiegu dokumentéw, potwierdzania wykonania ustugi, ode-
brania faktur czy ich rejestracji.

Postepujacy rozwoj technologiczny stanowi realny pomyst na roz-
wigzanie problemdw, z ktérymi od wielu lat boryka sie transport. Nowe
technologie nie tylko bedg jeszcze bardziej wspierac dziatania decy-
zyjne wiancuchu dostaw i optymalizacje procesow logistycznych, ale
i maja szanse uporac sie z pogtebiajacymi sie brakami kadrowymi. To,
wraz z mozliwoscia szybkiej adaptadji, nauki oraz rozbudowy, tworzy
mozliwosci jeszcze wiekszego rozwoju branzy — dlatego juz teraz
wiodace firmy korzystajg zinnowacji technologicznych. Nowoczesne
technologie zmniejszg réwniez zapotrzebowanie na prace ludzka.
W jakim stopniu? Tego dowiemy sie juz w najblizszej przysztosci. mm

TC Kancelaria Prawna jest jednga ze spotek nalezacych do grupy Trans.eu —
wiasciciela jednej z najwiekszych gietd tadunkéw w Europie — ktéra od 17 lat
dostarcza innowacyjne rozwiazania dla branzy transportowo-logistycznej.
Spedjalizuje sie w prawie transportowym, dlatego wiekszos¢ klientow spotki
tofirmy zbranzy Transport Spedycja Logistyka. Gtéwnym profilem dziatalnosci
kancelarii s ustugi doradcze i reprezentacja w sprawach spornych. Swoimi
dziataniami wspiera réwniez inne podmioty wspotpracujace z branzg TSL,
m.in. koncerny paliwowe, firmy leasingowe. Specjalizuje sie tez w zakresie
dochodzenia wierzytelnosci w Polsce i za granica.
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ROK 2022 PRZYNIOSL
ODBUDOWE
LOTNICZEGO CARGO

Polski rynek lotniczy cargo zbliza sie do osiggniecia 1% udziatu w europejskim rynku przewozow
lotniczego cargo.

- W pandemii wzrést rynek lotniczego cargo, ale wojna zmienita jego strukture i dynamike -
mowi w rozmowie z Januszem Mincewiczem, Mariusz Kuczek, ekspert lotniczy, Business
Development Cargo w GTL S.A., byty dyrektor Biura Cargo PLL LOT, wyktadowca z zakresu
ekonomiki lotniczego cargo na Uczelni tazarskiego w Warszawie.

Jak pandemia, a nastepnie wojna w Ukrainie, wptynetla
na lotnicze cargo?

Aby zrozumiec¢ zachodzace zmiany, nalezy przyjrze¢ sie wcze-
$niejszemu rozwojowi lotniczego cargo. Jeszcze w 2019 r. prawie
75% catego lotniczego cargo na swiecie byto przewozone w tadow-
niach samolotéw pasazerskich, a w 2020 r. w ciggu jednego mie-
sigca te przewozy transkontynentalne zostaty prawie catkowicie
wstrzymane, bo w wyniku pandemii wstrzymano loty pasazer-
skie. Mimo tego ten rodzaj transportu poradzit sobie nadzwyczaj
dobrze. Tylko na poczatku pandemii olbrzymie zapotrzebowanie
na srodki ochrony osobistej zaburzyto catkowicie dostepnos¢ samo-
lotéw frachtowych w niespotykanym dotychczas zakresie. Jednak
to nie to wahniecie rynku miato wptyw na sytuacje rynkowa i wyniki
przewozdéw cargo w 2020 r. Nalezy zwroéci¢ uwage na dwa rodzaje
przewozonego cargo i rozpatrywac te biznesy osobno. Jeden
Z nich to przewdz towaréw e-commerce, ktory rosnie w sposéb
niepohamowany, natomiast drugi to przewéz ,general cargo”, czyli
transport wiekszych przesytek lotniczych. Zamkniecie, a potem
ograniczenie przewozéw tadunkéw lotniczych cargo pokazato,
jak wazny jest ten rodzaj transportu. Pomimo tak szybkiego wyta-
Czenia cargo w transporcie pasazerskim klienci byli zdecydowani
zaakceptowac prawie az 10-krotny wzrost stawek wynikajacy z dra-
stycznego spadku oferowanej powierzchni do przewozéw. Jednak
bardzo szybko linie lotnicze, firmy spedycyjne, a takze armatorzy
(CMA-CGM) zdecydowali sie wprowadzi¢ do przewozdw samoloty
frachtowe, ktérych uzywanie wczesniej nie byto optacalne. Dzieki
temu zwiekszono dostepng powierzchnie do przewozéw. Zgubne

okazaty sie wczesniejsze naciski na ceny przewozdw lotniczych,



ktére spowodowaty, ze w ostatnich pieciu latach wiele linii lotni-
czych wycofato sie z eksploatacji duzej liczby samolotéw frachto-
wych i zastapito je ,pojemnoscia tansza’, dostepna w samolotach
pasazerskich. Powierzchnia ta znikneta z poczatkiem pandemii
w dwa tygodnie. Zapotrzebowanie na dodatkowa powierzch-
nie zatadunkowa, szczegdlnie dla produktéw ochrony osobistej,
gtéwnie masek, wywindowato ceny na przewozy czarterdw cargo
do nienotowanych dotad poziomdw. Jednak juz pod koniec 2020 .
zauwazalne byty spadki wolumendw i mniejszy poziom akceptadji
na bardzo wysokie stawki lotnicze.

Jak jest dzis?

W dalszym ciggu rynek przewozdéw lotniczych cargo nie jest
zréwnowazony i podlega fluktuacjom zaréwno w zakresie dostep-
nej powierzchni, jak i stawek frachtowych. Problemu nie minimali-
ZUjg tez rozwigzania, jakie zastosowano w pandemii, czyli przewozy
cargo w samolotach pasazerskich, gdzie zaréwno wykorzystanie
powierzchni zatadunkowej, jak i jej wielko$¢ oraz sposdb zata-
dunku powoduje, Zze optacalnos¢ takich przewozdw jest na gra-
nicy akceptacji rynku. Stosowanie takich rozwigzarn wygenerowato
nowa nazwe dla tych przewozéw: pax-freighter (pfreighter) — czyli
samolot pasazerski przewozacy tylko cargo. Natomiast w zakresie
e-commerce nastapit wzrost spowodowany zwiekszong iloscia
zakupdw w sieci, ktéra przetozyta sie na wzrost liczby przewozo-
nych przez firmy kurierskie paczek. Mozna powiedzie¢, ze wzrost
w 2020 r. pokryt rozwdj biznesu planowany w tym zakresie na naj-
blizsze trzy lata i nadal notowane sg ponadstandardowe wzrosty
przewozéw. Powoduje to zwiekszona aktywnos¢ globalnych gra-
czy jak Amazon czy Ali Express, ktére poszukujg swojego miejsca
na polskim rynku. Na te zamiany natozyto sie, w wyniku wojny
w Ukrainie, zamkniecie przestrzeni powietrznej nad Rosja, Biato-
rusig i Ukraing, co spowodowato przesuniecie ruchu z/do Azji na
tzw. trase potudniowa dla krajow europejskich. To powoduje wydtu-
zenie lotu od 2 godzin do 3,5 godziny, a co za tym idzie — wzrost
kosztéw, co z pewnoscig w dtuzszym terminie odbije sie na zmianie
struktury fancuchéw dostaw. Dzis jedynie przewoznicy chifscy i hin-
duscy w dalszym ciggu operuja w przestrzeni powietrznej Rosji i Bia-
torusi. Jak widac, biznes lotniczego cargo jest w czasie ciggtych zmian.

Jak sobie radzg w przewozach cargo polskie lotniska,
na ktérych w okresie pandemii drastycznie spadtly prze-
wozy pasazerskie?

Dla polskich lotnisk od marca 2020 r. rozpoczat sie najgorszy
w ich historii okres, kiedy spadek przewozdw pasazerskich w nie-
ktorych miesigcach siegat az 90%. Mimo otrzymania pomocy rza-
dowej, na ktorej zatwierdzenie przez UE trzeba byto dtugo cze-
ka¢, lotniska zanotowaty ponad 80% spadki przychoddéw przy
koniecznosci utrzymania infrastruktury portu lotniczego o statusie
publicznym. To musiato sie odbi¢ w zasadniczy sposéb na wynikach

finansowych, powodujgc znaczace straty wszystkich naszych
lotnisk. Wedtug prognoz EUROCONTROL spodziewany powrot
do poziomu przewozow pasazerskich z 2019, ktory w 2022 odbu-
dowat sie znacznie, moze nastapi¢ dopiero w 2023/2024 1. To przy-
czynia sie do upadku lub zmiany profilu wielu lotnisk w Europie
i na swiecie. Obecnie niektére lotniska radzg sobie lepiej z powro-
tem do normalnosci, inne gorzej. W zwigzku z tym, ze przewozy
pasazerskie zostaty ograniczone w znaczacy sposob, wiele portow
upatruje ratunku swoich wynikow wiasnie w cargo.

Ratunkiem moga by¢ przewozy tadunkow?

Tak. Ale nie wszyscy jednak bedg mogli bazowa¢ na dobrym
przyktadzie lotnisk w Katowicach czy Budapeszcie, ktére od kilku
lat konsekwentnie stawiajg na rozwdj cargo. Nie mozna jednak mie-
rzy¢ wszystkich lotnisk jedng miarg zaréwno w czasach prosperity,
jak i kryzysu. Ograniczenia w lataniu zabraty wszystkim lotniskom
ponad 80% dochoddw w ciggu dwdch lat. Powinno to sktonic¢
wiascicielii zarzadcow lotnisk do analizy sytuacjii decyzji odnosnie
do ich przysztosci. W zwigzku z tym regulator lotniczy powinien
rozwazy¢ kwestie wprowadzania statusu portu lotniczego publicz-
nego, ale ograniczonego uzytkowania, co moze pozwoli¢ zarza-
dom portéw na ograniczenie kosztow bez koniecznosci likwidadji
ich dziafalnosci.

Czy mamy juz dobra infrastrukture lotniskowa do obstugi
przewozow towarowych?

Infrastruktura zapewnia obstuge istniejagcych wolumendw, ale
nie ma w niej zbyt wiele perspektywicznej przestrzeni na rozwdj.
W dalszym ciggu czekamy na nadarzajace sie okazje do wzrostu,
kiedy czesto nie mamy odpowiednich zasobdw infrastruktural-
nych. | w tym wypadku nawet nowy terminal wybudowany przez
PP Porty Lotnicze dla Welcome w Warszawie czy inwestycja firmy
Waimea w Goleniowie nie zmieniajg zbyt wiele w tym zakresie.
W dalszym ciggu odczuwamy wptyw cigzenia klientéw do najwiek-
szych portéw lotniczych Europy Zachodniej, gdzie spedytorzy maja
wieksze mozliwosci wyboru i konkurencje pomiedzy réznymi liniami
lotniczymi. W ostatnim czasie na polskim rynku lotniczego cargo
warta odnotowania jest wieksza aktywnos¢ wielu linii lotniczych,
ktére prowadza sprzedaz cargo przez swoich wyspecjalizowanych
agentoéw sprzedazy (GSA). Zaleta takiego rozwigzania jest to, ze choc
towar przewozony jest ciezaréwkami do portéw lotniczych w Euro-
pie Zachodniegj, to w statystykach przewozow lotniczy wykonywa-
nych na podstawie lotniczych listéw przewozowych (AWB) pojawi
sie jako nadany w Polsce, co w przysztosci bedzie wazne dla linii
lotniczych podejmujacych strategiczne decyzje o uruchamianiu
potaczen z polskich portdw lotniczych. Nalezy pamieta¢, ze infra-
struktura cargo (tj. terminale, ptyty postojowe itp) musi wyprzedzac
rozwdj biznesu, poniewaz nikt nie zainwestuje w wykonywanie
lotéw cargo, nie majac zapewnionej ich wiasciwej obstugi.
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Jaki wptyw na dobre wyniki maja firmy kurierskie, ktérym

w pandemii znacznie wzrosta ilos¢ pracy?

Wzrost przewozéw e-commerce, o ktérych juz méwitem wcze-
$niej, stanowi juz 38% catosci przewozonych tadunkéw cargo
na $wiecie. | rosnie, co wynika z coraz wiekszego udziatu handlu
internetowego w catosci sprzedazy detalicznej. Firmy kurierskie
czy platformy zakupowe jak Amazon, ktére maja w swojej ofercie
obstuge centréw zaopatrzeniowych itaricuchy dostaw, beda w dal-
szym ciaggu wptywac na rozwdj przewozow lotniczych. Wieksze niz
sie spodziewano wzrosty w tym obszarze beda generowac rozwdj
sieci lotniczych tych operatoréw, poniewaz wymagania klientéw
w zakresie czasu dostawy ciagle rosna. Nalezy sie spodziewac juz
w niedtugim czasie, ze cze$¢ klientdw bedzie oczekiwac, wiecej
ptacac, ustugi dostawy w dniu zamdwienia, a standardem stanie sie
dostawa w dniu nastepnym od zamdwienia. Aby lepiej funkcjono-
wac na rynku polskim i europejskim, Ali Express i Alibaba juz wpro-
wadzajg gwarantowany czas dostawy, co wigze sie ze zwiekszeniem
liczby potaczen lotniczych, rozbudowg centrow dystrybucyjnych
i automatyzacja odpraw celnych.

Jakssie klasyfikujemy w europejskim i Swiatowym lotniczym
cargo?

W Europie zblizamy sie do osiggniecia 1% udziatu w przewozach
cargo lotniczego. Z powodu ograniczenia siatek przewozéw pasa-
zerskich w latach 2020-2021 spadt wolumen towardw przewozonych
droga lotniczg i to nie tylko w Polsce, ale rowniez na swiecie. Rok 2022
przynidstodbudowe tego rynku. Pandemiczna, znaczna redukgja siatki
przewozdw dtugodystansowych PLL LOT bad? tez latanie do desty-
nadji turystyczno-wypoczynkowych, ktére nie sg ,interesujgce” dla
przewozéw cargo, spowodowaty spadki polskiego wolumenu cargo.
Jest on wprost proporcjonalny do trendéw panujacych na swie-
cie. Jednak przewoznicy, ktérzy w swojej flocie posiadajg samoloty
frachtowe, jak Lufthansa Cargo czy Turkish Airlines Cargo, zdobywaja
coraz wieksze udziaty w polskim rynku, oferujac przewozy drogowe
cargo (RFS — Road Feeder Services). W ostatecznym rozrachunku
towary transportowane na ciezaréwkach i zarejestrowane jako cargo

lotnicze pojawig sie w statystykach i beda
dtugoterminowo budowac potencjat pol-
skiego rynku przewozéw lotniczych. Temu
rozwojowi nie sprzyja, zaniechany przed
kilku laty, pomyst wprowadzenia do polskiej
armii, przy udziale narodowego przewoznika
PLL LOT: Multi Role Tanker Transport (MRTT),
wielozadaniowego samolotu transportowo-
-paliwowo-zaopatrzeniowego, i MedEvac,
samolotu dla ewakuacji medycznej. Te duze
samoloty transportowe, wykorzystywane
do ¢wiczen z tankowaniem w powietrzu oraz
do ewakuadji rannych i chorych, dawaty moz-
liwos¢ wykorzystywania ich w transporcie
towarow wtedy, kiedy nie spetniaty swojej podstawowej roli. Bez nich
nasz kraj pozostat na fasce natowskiego programu SAILS czy SAC.
Jest to jeden z przykfaddw niewykorzystanych szans dla polskiego
cargo, ktore szczegdlnie wida¢ w obecnych czasach. Dostrzegamy,
jak przewoznicy tacy jak Atlas Air czy National zapewniajg wsparcie
logistyczne dla armii amerykanskiej poza strefg dziatart wojennych,
o jest szeroko stosowang polityka w panstwach NATO. W zwigzku
7 brakiem takiego zaplecza czesto w sytuacjach awaryjnych, przy
przewozach na potrzeby panstwa, zachodzi konieczno$¢ postugiwa-
nia sie zamawianymi ad hoc w szczycie zapotrzebowania na przewozy
lotnicze samolotami czarterowymi cargo.

Bardzo dobre wyniki w segmencie cargo ma lotnisko
w Pyrzowicach, ktéremu Pan doradza. Z czego to wynika?

Pandemia, wojna oraz zamkniecie przestrzeni powietrznej nad
Rosja nie wptynety negatywnie na katowickie lotnisko, ktére od lat
rozwija sie dynamicznie, réwniez w obszarze cargo. Staramy sie zacho-
wac zasady zrbwnowazonego rozwoju oraz rozumiec i pomagac
W rozwoju naszym partnerom cargo. Ciekawostka jest fakt, ze w pan-
demicznym 2020 r. wolumeny cargo przetadowane na katowickim
lotnisku byty wieksze w poréwnaniu z poprzednim rokiem, aw 2022 .
zanotowalismy rekordowe przefadunki — ponad 40 tys. t. Wyniki te
pozwalaja utrzymac palme pierwszenstwa dla najwiekszego portu
regionalnego cargo w Polsce. Wynika to z dtugofalowej strategii roz-
WOju opracowanej przez zarzadce lotniska — Gérnoslaskie Towarzy-
stwo Lotnicze. Sprzyjaja temu takze inwestycje w plan generalny
rozbudowy lotniska, wykorzystywanie korzystnych tendencji ryn-
kowych oraz dobre potozenie w centrum uprzemystowionej Europy
Centralnej. To tutaj — na Slasku i w Zagtebiu sg firmy, ktére potrzebuja
wsparcia w zakresie funkcjonowania globalnych tacuchéw dostaw,
wspieranych transportem lotniczym. Pyrzowicom pomaga tez konse-
kwentny rozwdj biznesu i utrzymywanie partnerskich relacji zduzymi
operatorami kurierskimi: DHL, UPS, FedEx. A strategiczne partnerstwo
7 Lufthansa Cargo czy Amazon powoduje, Ze przychody z obszaru
cargo pozwalaja w czesci rownowazyc przychody pochodzace z prze-
wozdw pasazerskich. Perspektywa tej wspdtpracy oraz wzrost rynku



pozwalajg mysle¢ o dalszym rozwoju katowickiego Air Cargo City
w Pyrzowicach.

Jaka jest szansa, by lotnicze cargo stato sie waznym ogni-
wem w fancuchu intermodalnym, by przewozito coraz wiecej
konteneréw?

Lotnicze cargo byto i jest wazng czescia faricucha dostaw, bo jest wyko-
rzystywane w réznoraki sposéb w organizadji i optymalizacji dostaw.
Najwieksze samoloty frachtowe mogg przewozi¢ kontenery. Jednak ze
wzgledu na ksztaft samolotu do zatadunku towardw stosuije sie specjalne
urzadzenia zatadunkowe zwane ULD (Unit Load Device — zunifikowane
jednostki zatadunkowe), ktére dostosowane sg do obrysu samolotu,
wysokosci towaru, jednostkowego nacisku na podfoge oraz wywazenia
samolotu.tadunek zatadowany na paletach lotniczych czy w kontenerach
lotniczych, ktdre s zunifikowane do rozmiaréw gniazd zatadunkowych
w samolotach, moze by roztadowany z poktadu samolotu bardzo szybko
i doswiadczony zespét operatordw handlingowych potrafi roztadowac
i zatadowac samolot przewozacy 100-130 t w 80-90 minut.

Ma Pan juz 30-letnie doswiadczenie w pracy na stanowi-
skach zarzadczych w lotniczym biznesie logistycznym,
m.in. w PLL LOT Cargo, GeoPost, Schenker, Qumak, Port
Lotniczy Katowice, Port Lotniczy Krakow, Port Lotniczy Ras
al-Khaima Jetpak Group AB, INELO. Jak Pan to wykorzystat
i wykorzystuje to doswiadczenie?

Pracowatem w LOT Cargo w trudnym okresie zmian i restruktu-
ryzacji. W tym czasie do floty wchodzity nowe Boeingi 787-800 ze
wszystkimi ich ,chorobami wieku dzieciecego”. Samoloty te dostar-
czaty nowych rozwigzan réwniez w zakresie zasiegu i mozliwosci zata-
dunkowych cargo. Byt to tez bardzo trudny okres przygotowania planu

restrukturyzacji firmy, w ktérym uzasadnialismy otrzymanie pomocy
publicznej w 2012 . oraz czas bolesnej restrukturyzacji kadrowej. Wpro-
wadzilismy wtedy nowa strategie sprzedazowa w Biurze Cargo i Poczty
PLL LOT, umacniajac pozycje LOT Cargo jako solidnego i rozpoznawal-
nego przewoznika cargo nie tylko w Polsce, ale i Europie Centralnej.
Widziatem konieczno$¢ rozwoju i stabilizacji rynku cargo, ktéry w PLL
LOT byt i jest w petni zalezny od siatki pasazerskiej fluktuujgcej wraz ze
zmianami liczby pasazerow. Wspdtpracujac z kanadyjskim operato-
rem CargoJet, wprowadzitem pierwsze w Polsce regularne, sezonowe
zimowe pofgczenia polskim samolotem frachtowym, takze z Pyrzowic
do Ameryki Potnocnej. Projekt ten byt czedcig strategii wprowadzenia
i wykorzystania dodatkowej powierzchni cargo w czasie planowanej
na nastepne lata implementacji do floty LOT pierwszych samolotéw
B787. Wiele projektow udato sie przeprowadzic, a o tych, ktére zréznych
powodow nie weszty w zycie, moze kiedys napisze ksigzke. Przez ponad
30 lat mojej kariery zawodowej bytem zwigzany z branzg TSL, pracujac
dla firm logistycznych lub prowadzac rézne projekty.

A obecnie...?

Obecnie prowadze rézne projekty obszaru biznesu cargo lot-
niczego. Najwieksze zadowolenie, oczywiscie poza osigganiem
zatozonych celdéw biznesowych, przynosi mi utrzymanie relacji
z pracownikami, nawet wtedy, kiedy nasze drogi sie rozchodza.
Z przyjemnoscia patrze, jak kariery zawodowe moich wspdtpra-
cownikéw sie rozwijaja. | to jest najwieksza satysfakcja z wyko-
nywanej pracy. By przekaza¢ moja wiedze i doswiadczenie, od
kilku lat prowadze wyktady z zakresu ekonomiki lotniczego cargo
na warszawskiej Uczelni tazarskiego. -

Rozmawiat: Janusz Mincewicz
Zdjecia: Janusz Mincewicz
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JAKIE KORZYSCI
DAJA WIATY
FOTOWOLTAICZNE
NAD PARKINGAMI?
ANALIZA SPIE
BUILDING SOLUTIONS

PARKI MAGAZYNOWE W POLSCE ROZWAZAJA INWESTYCJE W WIATY FOTOWOLTAICZNE

Od stycznia tego roku we Francji obowiazujg przepisy, ktére nakazujg wyposazenie parkingéw
w tzw. carporty, czyli wiaty fotowoltaiczne. Docelowo maja zapewni¢ az 11 GW mocy zainstalowanej
w skali kraju. Budowa takich instalacji interesuja sie tez polskie parki logistyczne. Parking na
ok. 500-1000 samochoddéw ma potencjat do produkcji stonecznej energii, ktora w 3/4 zaspokoi

potrzeby obiektu.

AUTOR: Grzegorz Piéro
Technical Development Manager w SPIE Building Solutions
Absolwent Instytutu Sterowania i Elektroniki Przemystowej PW.

W SPIE od 2013 r,, obecnie wspiera rozwdj projektow OZE, e-mobility i rozwiazan dla systemdw budynkowych, réwniez

z wykorzystaniem technologii loT, ML, Al.

Cztonek zespotu Arena 2036 - Innovation Tech Lab w Stuttgarcie i miedzynarodowych zespotéw SPIE opracowujacych nowe
rozwigzania techniczne dla instalacji budynkowych, w tym z obszaru zarzadzania energia.
Wczesniej odpowiedzialny za budowe dwoch zaktadéw produkcyjnych wykorzystujacych innowacyjne technologie w sektorze

elektrochemicznych zrédet pradu i magazynowania energii. Wspotautor czterech patentéw z elektrochemii. Autor artykutéw
i opracowan z zakresu elektromobilnosci, efektywnosci energetycznej i zasilania awaryjnego obiektéw krytycznych.
Cztonek Stowarzyszenia Polskich Energetykow i Stowarzyszenia Elektrykdw Polskich.

Prywatnie pasjonat kosmologii, astrofizyki i technologii kosmicznych.

We Francji wiaty nad parkingami sa juz
obowiazkowe, takze przy parkach logistycznych

Od poczatku tego roku we Francji zostat wprowadzony obowia-
zek montowania wiat fotowoltaicznych nad parkingami, ktére maja
co najmniej 80 miejsc. Przepisy obejmuja zaréwno nowe, jaki te juz
istniejace obszary postojowe. Whasciciele parkingdw, na ktérych jest
od 80 do 400 miejsc, beda mieli piec lat na wypetnienie obowigzku
instalacji modutéw fotowoltaicznych. Jesli tego nie zrobig, czekaja
ich powazne konsekwencje. Beda to kary pieniezne w wysokosci
50 euro za kazde miejsce postojowe. W przypadku parkingu na
100 pojazddw bedzie to 5 tys. euro miesiecznie.
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Budowa wiat ma we Francji doprowadzi¢ do dziesieciokrot-
nego zwiekszenia produkcji energii stonecznej. Francuski rzad
zaktada, Zze wprowadzenie tego obowigzku pozwoli uzyska¢ 11 GW
mocy zainstalowanej z fotowoltaiki. To bardzo duzo. Dla poréw-
nania w Polsce dzienne zapotrzebowanie to 24-27 GW. Gdyby
wiec w naszym kraju wprowadzono taki projekt i gdyby byt on
realizowany w podobnej skali, to w ciagu kilku lat wiaty datyby
nam ok. 1/3 potrzebnej energii. Oczywiscie Polska ma mniejsza
powierzchnie, mamy tez mniej samochoddw. Na razie nie méwi sie
0 obowiazku budowania wiat. Takimi rozwigzaniami interesujg sie
jednak prywatni inwestorzy, szczegdlnie parki logistyczne czy



magazynowo-produkcyjne. Te obiekty zatrudniajg bardzo duzo
0s6b, ktdre w znacznej czesci dojezdzaja do pracy wiasnymi samo-
chodami i zostawiajg je na ogromnych parkingach w poblizu hal.
Sa to wiec idealne miejsca na realizacje takiego przedsiewziecia.

Parki logistyczne w Polsce juz przymierzaja sie
do wiat fotowoltaicznych

W Polsce nie ma na razie uregulowar zobowigzujacych do mon-
towania takich instalacji. Obiekty magazynowe i zakfady prze-
mystowe wczesniej do inwestycji w wiaty sktonig zalety takiego
rozwigzania i rachunek ekonomiczny niz ewentualny obowigzek
prawny. W parkach logistycznych najwieksze zapotrzebowanie
na energie elektryczna jest latem, ze wzgledu na energochtonne
chtodzenie proceséw produkcyjnych i klimatyzowanie hal. Taki
profil zapotrzebowania jest zbiezny z charakterystyka wydajnosci
fotowoltaiki, ktéra najwiecej energii dostarcza w okresie najwiek-
szego nastonecznienia.

Zalety tego typu konstrukgji s zwigzane nie tylko z produkcja
energii, ale i z zabezpieczeniem pojazddw w réznych porach roku.

Odpowiednio zaprojektowana wiata nad parkingiem na
ok. 500-1000 samochoddw bedzie miata T MWp mocy zainstalo-
wanej, co moze zapewni¢ ok. 2/3 potrzeb energetycznych parku
logistycznego. Bedzie to nie tylko energia tania, ale takze zielona, co
ma niebagatelne znaczenie w kontekscie zmian klimatycznych oraz
wizerunku firm. Wiaty majg jednak wiecej zalet — instalacja umiej-
scowiona nad powierzchnig, ktéra obecnie jest wybetonowana, nie
zabierze przestrzeni zielonej jak instalacja gruntowa. Ma to znacze-
nie w przypadku obiektow, gdzie nie ma rezerwy terendw czyn-
nych biologicznie, a istniejgce musza pozosta¢ niezabudowane
zgodnie z pozwoleniami na budowe. Wiaty dodatkowo zabezpie-
cza samochody przed deszczem i $niegiem, a latem przed prze-
grzewaniem. Zaletg carportow jest tez lepsza wentylacja modu-
tow fotowoltaicznych, co réwna sie skuteczniejszemu chtodzeniu
w poréwnaniu z instalacjami na dachach. Wptywa to na poprawe
efektywnosci generacji energii i wyzsze bezpieczenstwo pozarowe.

Dodatkowo przy wiatach moga by¢ montowane stacje fadowa-

nia pojazdoéw elektrycznych, co przy drastycznym ich niedoborze
w Polsce jest istotnym argumentem. W Parlamencie Europejskim
zostat przegtosowany zakaz rejestracji pojazdow z silnikami spali-
nowymi w UE. Wejdzie w zycie z koricem 2035 r. Bedzie to ostatni
moment, kiedy na terenie WspdInoty bedzie mozna zarejestrowac
nowy pojazd napedzany benzyna, dieslem, LPG czy CNG. Trzeba sie
juz do tego przygotowywac.

Czy wiaty fotowoltaiczne sie optacaja?

Wiaty to nie sg kosztowne konstrukcje. Opieraja sie na rozwia-
zaniach kratownicowych i nie sg zazwyczaj drozsze od zwyktej
konstrukgji na gruncie. Czas zwrotu takiej inwestycji to ok. 5 lat przy
obecnym koszcie energii. Wedtug danych GUS nosniki energii (prad,
gaziopat) podrozaty w styczniu az 0 10,4% od grudnia (co ma zwia-
zek ze zmianami stawek VAT) i 0 34% rok do roku. Nosniki energii
drozaty w styczniu najszybciej z wszystkich kategorii produktéw.

Co najmniej przez najblizsze 2-3 lata koszt energii z sieci nie
spadnie, w diuzszej perspektywie tez raczej bedzie wzrastat. Czas
zwrotu inwestycji w wiate fotowoltaiczng to dla naszej szerokosci
geograficznej ok. pie¢ lat. Z 1 kWp mocy zainstalowanej otrzy-
muje sie ok. 1000 kWh energii rocznie. Wiaty to w Polsce nowe
rozwigzanie, ale majg duzy potencjat rozwoju. Konsultujemy z kole-
gami z Frandji rozne mozliwosci adaptadcji technologii w Polsce,
pracujemy tez z jednostkami naukowymi, analizujemy kwestie
legislacyjne i krajowe warunki przytaczeniowe. Przeprowadzamy
liczne audyty i projektujemy rozwigzania, ktére w ciggu kilku lat
maja szanse zosta¢ wdrozone na duza skale. Ze strony inwestorow
najwieksze jest zainteresowanie modelem ,zaprojektuj i wybudu;j”.

Z uruchamianiem instalacji OZE
w Polsce sa jednak problemy

W Polsce budowa wiat napotyka jednak problemy administra-
cyjne. Chodzi przede wszystkim o tzw. dojrzatos¢ sieci energetycz-
nych i ich charakterystyke. S3 przygotowane do jednostronnego




ZARZADZANIE

Wyliczenia SPIE Building Solutions

: : Liczba miejsc !(OSZt . Srednia Cena Okres

Powierzchnia : instalacji : o
Typ zytkowa Moc parkingo- o produkcja energii zwrotu
obiektu hali [m?] systemuPV  wych pod Itys. PLN energiizPV  [PLN/MWh zinwestycji

wiatami PV ys- [MWh] netto] [lat]
netto]

20000 50 kWp 25 300 50
Magazy- Logistycz-
nowo-pro- | ny +lekka | 50000 100 kWp 50 600 100 1200 5
dukcyjny produkcja

100 000 200 kWp 100 1200 200

przeptywu energii i operatorzy nie zawsze chca odbiera¢ nadwyzki
energii elektrycznej wyprodukowanej we wtasnych instalacjach
parkéw logistycznych. W Polsce wiaty sg tez zazwyczaj trakto-
wane jak farmy OZE. Te musza by¢ wyposazane w zdalne systemy,
ktore pozwalajg wytaczac i kontrolowac produkcje energii, co
podraza inwestycje. A przeciez charakter uzytkowania wiat PV jest
inny niz farm fotowoltaicznych, bo w zatozeniu maja produkowac
energie przede wszystkim na potrzeby wiasne obiektu bez eksportu
do sieci. Dosy¢ dtugi jest takze czas realizacji procedury i pozyskania
wszystkich pozwolen.

Na co trzeba uwaza¢, montujac instalacje PV
przy parkach logistycznych? Na dach i grunt

Instalacje PV moga by¢ montowane przy parkach logistycznych
takze na dachach hal. Ta opcja pocigga jednak za sobg koniecznos¢
docigzania dachu balastem konstrukcji PV. Nie zawsze konstrukcja
dachu ma wystarczajaca rezerwe obcigzalnosci. W kazdym przy-
padku projektant w branzy konstrukcyjnej powinien ja potwierdzi¢
dla nowego systemu. Ze wzgledéw bezpieczenstwa nie mozna
tego etapu pomija¢. Ponadto zawsze powinien by¢ wykonany pro-
jekt wykonawczy instalacji PV wraz z podtgczeniem do instalacji
budynkowej. Optymalnym rozwiagzaniem jest przygotowanie kon-
strukcji dachu do montazu systemu fotowoltaicznego na etapie
projektowania i budowy hali. Nie ma wtedy koniecznosci stosowania
balastu i eliminowane jest ryzyko powstania przeciekdw na skutek
uszkodzenia pokrycia dachu.

Minusem budowy systemu PV na dachach ptaskich sg zagroze-
nia zwiazane z uszkodzeniem instalacji w przypadku koniecznosci
odsniezania. Dla ograniczenia uszkodzer wymagane jest prowadze-
nie instalacji w korytach metalowych. Pomimo tego przy odsnieza-
niu uszkodzenia sa bardzo prawdopodobne, a naprawy wymagaja
wytaczenia instalacji, wykonania pomiaréw i testowania systemu.

Instalacja moze tez by¢ montowana na gruncie. Zmniejsza to
powierzchnie czynng biologicznie wymagang w pozwoleniach
na budowe. W tej chwili instalacja do 50 kWp nie wymaga pozy-
skania warunkéw przytagczeniowych z OSD, ale ten limit ma byc¢
podniesiony do 150 lub 200 kWp, co zdecydowanie przyspieszy
i utatwi budowe systemodw PV na potrzeby wtasne przedsiebiorcow.

Wazng kwestia, na ktérg trzeba zwrdci¢ uwage, aby unikngé
ryzyka, jest konieczno$¢ wykonania analizy skutecznosci istniejg-
cej ochrony odgromowej w zwigzku z wprowadzeniem w strefe
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chroniong nowych elementéw (moduty fotowoltaiczne z kon-
strukcjg). Zazwyczaj nalezy wykonac aktualizacje projektu instalacji
odgromowej i stosowna przebudowe. Warto takze zwrdci¢ uwage
na stosowanie ochronnikéw przeciwprzepieciowych po stronie
AC i DC i unikanie podtaczania konstrukcji modutéw do instala-
¢ji odgromowej w przypadku dachu z pokryciem izolacyjnym,
np.zmembrany lub papy. Zabezpieczamy w ten sposéb dos¢ wraz-
liwe elementy elektroniczne falownika i odbiorniki w budynku przed
uszkodzeniami spowodowanymi przepieciami przy wytadowaniach
piorunowych. Powinno sie niezaleznie uziemic¢ konstrukcje modu-
tow i zastosowac odstep separacyjny pomiedzy konstrukcjg PV
a instalacja uziemiajaca.

Warto ponadto stosowac renomowane ztacza pomiedzy modu-
tami. Znane sg przypadki, kiedy zty dobér ztacz spowodowat spo-
wodowat pozary, np. dachéw sieci sklepdw Walmart w USA. Poza
ztaczami takze nieodpowiednie okablowanie moze by¢ przyczyna
ktopotow.

Niestety, silny trend rynkowy spowodowat, ze w Polsce montazem
fotowoltaiki zajeto sie wiele firm bez odpowiedniego know-how
i do$wiadczenia. Przy tak powaznej inwestycji warto zwrécic sie
do firmy o duzej skali dziatania i z odpowiednimi kompetencjami.

Instalacja PV o mocy do 50 kWp

nie wymaga pozyskiwania warunkéw

przyiqczenlowych z0SD
Dla systemdw o mocy wyzszej od 50 KWp niezbedne jest pozyskanie
od OSD warunkéw przytgczenia oraz sprawdzenie w miejscowym
planie zagospodarowania przestrzennego limitu mocy instalacji PV
(niestety instalacje o wiekszych mocach moga by¢ traktowane przez
urzedy jako produkcyjne farmy PV).
Instalacja PV o mocy 100 kWp — konieczno$¢ pozyskania warun-
kéw przytaczeniowych z OSD — wydtuzona procedura, koniecznos¢
sprawdzenia limitu mocy instalacji PV w miejscowym planie zago-
spodarowania przestrzennego.
Wyzsze ceny energii znaczaca skracaja okres zwrotu z inwestydji.
Wiaty fotowoltaiczne oferujg wiele korzysci — nie tylko produkujg
prad, ale tez ostaniaja pojazdy przed deszczem, sniegiem czy ston-
cem. Ponadto nie zabieraja wolnej przestrzeni.
Z energii mogg korzystac¢ takze parkujace tam pojazdy elektryczne.
To istotny czynnik, bo w Polsce na 100 km drég przypada zaledwie
jeden punkt fadowania, dla poréwnania — w Holandii ponad 64.



PROGRAMY DLA LOGISTYKI 3PL

Oprogramowania dla operatorow logistycznych to wszechstronne narzedzia informatyczne, ktére
usprawniajg obstuge towaru nalezgcego do roznych klientdw oraz automatyzuja komunikacje

w celu poprawy jakosci oferowanych ustug.

osnaca popularno$¢ handlu elektronicznego oraz pogtebienie

problemdw zwigzanych z realizacjg coraz bardziej Ztozonych pro-

cesow to tylko niektére z powoddw lezacych u podstaw decy-

Zji firm o outsourcingu logistyki. Operatorzy 3PL staja sie zatem
kluczowymi uczestnikami w fancuchach dostaw przedsiebiorstw, ktére
oczekuja kompleksowych ustug logistycznych. W obliczu tak ambitnego
wyzwania niezbedna jest m.in. transformacja cyfrowa, zapewniajaca efek-
tywne zarzadzanie zasobami klienta oraz mozliwo$¢ zachowania ciggtosci
pracy w przypadku wystapienia nieoczekiwanych zdarzen. Dysponowanie
procesami, ktére wyeliminuja ryzyko popetnienia btedu, jest fundamen-
talnym aspektem w obstudze konsumentéw, szczegdlnie kupujacych
online, poniewaz wymagaja oni dostaw zamowien zgodnych z ustalo-
nymi warunkami.

Infrastruktura i sposob organizadji operatora zalezg od rodzaju $wiad-
czonych przez niego ustug. Jedni zajmuja sie czynnosciami zwigzanymi
wylacznie ze skladowaniem i dystrybucja towaru, inni oferuja rozwiazania
zzakresu obstugi klienta korncowego i przygotowywania zamdwien. Spo-
séb dziatania operatora zalezy réwniez od jego wielkosci, ktdrg mierzymy
liczba posiadanych centréw dystrybudji. Zastosowane narzedzia informa-
tyczne powinny by¢ zatem dopasowane do potrzeb i rodzaju prowadzone;
dziatalnosci. Cyfryzacja takich operacji jak magazynowanie tadunkéw, kom-
pletacjazamowien czy zarzadzanie flota w oczywisty sposob przektada sie
bowiem na wyzszy poziom ustugi logistycznej oferowanej klientom.
Co wiecej, program powinien zapewnia¢ mozliwos¢ jego szybkiej rozbu-
dowy i modyfikadji w miare rozwoju firmy lub zmiany modelu funkcjono-
wania. System Easy WMS to dostepne w chmurze skalowalne oprogramo-
wanie o intuicyjnym interfejsie uzytkownika, ktdre poprzez liczne funkcje
oferuje rozwigzania dostosowane do wymagan firm swiadczacych ustugi
logistyczne. Ten opracowany przez Mecalux system zarzadzania magazy-
nem zapewnia kompleksowa kontrole nad zapasami we wszystkich insta-
lacjach logistycznych firmy, w tym petna identyfikowalno$¢ na przestrzeni
catego taricucha dostaw. Easy WMS jest wyposazony w zaawansowane
moduty stworzone zmysla o szczegdlnych wyzwaniach, z jakimi mierza sie
operatorzy logistyczni:

Oprogramowanie dla logistyki 3PL — utatwia komunikacje miedzy opera-
torem a jego klientem poprzez generowanie automatycznych wiadomosci
0 zmianach poziomu sktadowanych zapaséw. Dzieki temu klienci moga
na biezaco sledzi¢ dostepnos¢ swoich produktdw. Panel uzytkownika
wyposazony zostat w funkgje filtrowania umozliwiajacg wyszukiwanie
artykutéw po takich atrybutach jak data waznosdi, lokalizacja czy ilos¢

produktéw kazdej pozydji asortymentowej. Ponadto wiasciciel konta moze
utworzy¢ dowolng liczbe uzytkownikéw oraz nadac uprawnienia w indy-
widualnym zakresie. Aplikacja zapewnia mozliwo$¢ jej rozbudowy o dodat-
kowe moduty, ktére prowadza szczegdtowa ewidendje wykonanych ustug
logistycznych w celu usprawnienia ich péZniejszego fakturowania oraz
organizuja proces przygotowywania zamowien wedtug wytycznych okre-
Slonych przez wiasciciela danego towaru.

Oprogramowanie slotting — narzedzie szczegélnie zalecane dla ope-
ratoréw oferujacych ustugi w zakresie kompletacji zamowier, jak réwniez
dazacych do efektywnego wykorzystania pojemnosci magazynu. Aplika-
dja wskazuje optymalng lokalizacje sktadowania, podyktowang w oparciu
0 zbior kryteridw ustanowionych przez wiasciciela obiektu oraz analize
danych wskaZnika zapotrzebowania. Przy opracowywaniu strategii dys-
trybudji towaru program uwzglednia rozktad infrastruktury magazynoweyj
oraz rodzaj wykorzystywanych urzadzen przefadunkowych. Przemyslane
rozmieszczenie asortymentu przektada sie na skrocenie tras pokonywanych
przez personel podczas kompletacji zaméwier oraz obstugi fadunkéw.

Program dla spedycji — usprawnia wszystkie operadje logistyczne reali-
zowane w ramach etapu wysytki towaru, takie jak etykietowanie przesytek,
drukowanie listow przewozowych czy segregacjatadunkdw wedtug trasy
transportu lub przewoznika. Ponadto automatyzuje komunikacje z firmami
spedycyjnymi, co usprawnia proces zatadunku pojazddw, poniewaz kie-
rowca dysponuje petnym kompletem informacji i dokumentéw. System
generuje numer umozliwiajgcy klientowi koricowemu monitorowanie
statusu przesytki.

Yard Management System (YMS) — zarzadza ruchem pojazdéw
na placu manewrowym, rampach, parkingach i w punktach kontroli
dostepu do magazynu, eliminujac efekt waskiego gardta. Program moni-
toruje wjazdy i wyjazdy ciezaréwek, aby moc elastycznie planowac prace
w dokach, majac na celu zwiekszenie przeptywu pojazdéw w obiekcie.

Ze wzgledu nawysoki stopien skomplikowania, jaki cechuje zarzadzanie
logistyka firm trzecich, operatorzy logistyczni coraz chetniej zwracajg sie
ku cyfryzadji, ktdra usprawnia procesy magazynowe i pozwala unikna¢
bteddw, co przektada sie na redukcje kosztow operacyjnych. Mecalux
Software Solutions oferuje spersonalizowane rozwigzania informatyczne
odpowiadajace na wyzwania logistyczne, z jakimi mierzg sie zaréwno
operatorzy, jak i firmy ze wszystkich branz sektora produkcyjnego i ustu-
gowego. Odwied? naszg strone internetowa https://www.mecalux.pl/
oprogramowanie, aby zapoznac sie z pefng gama naszych programédw
magazynowych. -
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OUTSOURCING UStUG
LOGISTYCZNYCH:
KORZYSCI, WYZWANIA
| EFEKTYWNOSC

W JAKI SPOSOB WYBRAC OPTYMALNE ROZWIAZANIE?

W dzisiejszym dynamicznym swiecie biznesu przedsiebiorstwa daza do optymalizacji swoich
proceséw logistycznych, aby zmniejszy¢ koszty i zwiekszyc¢ efektywnosc. W tym celu coraz
czesciej decyduja sie na outsourcing ustug logistycznych. W niniejszym artykule przedstawimy
korzysci i wyzwania zwigzane z outsourcingiem, a takze omowimy kluczowe aspekty efektywnego

zarzadzania tym procesem.

I. Wprowadzenie do outsourcingu
ustug logistycznych

Outsourcing, czyli zlecenie zewnetrznym firmom wykony-
wania okreslonych proceséw czy funkcji, zyskuje coraz wieksza
popularno$¢ w obszarze logistyki. Przedsiebiorstwa korzystaja
z ustug zewnetrznych dostawcédw logistycznych, aby skupic sie
na swojej gtéwnej dziatalnosci, redukujgc jednoczesnie koszty
i zZtozonos¢ operacyjna. W tym wprowadzeniu przedstawimy
historie i rozwdj outsourcingu logistyki oraz rézne modele out-
sourcingu, takie jak 3PL, 4PL i 5PL.

Historia i rozwoj outsourcingu logistyki

Outsourcing logistyki ma swoje korzenie w latach 60.i 70. XX w.,
kiedy to firmy zaczety zleca¢ transport towardw zewnetrznym
przewoznikom. Z biegiem lat, w miare jak globalizacja i rozwdj
technologiczny umozliwity bardziej ztozone operacje logistyczne,
outsourcing zaczat obejmowac rowniez inne obszary logistyki,
takie jak magazynowanie czy zarzadzanie tanicuchem dostaw.

Rézne modele outsourcingu logistyki
Outsourcing logistyki mozna podzieli¢ na kilka modeli,
w zaleznosci od stopnia zaawansowania ustug oferowanych
przez zewnetrznych dostawcéw. Do najbardziej popularnych
naleza:
1. 3PL (Third-Party Logistics): Dostawcy 3PL $wiadczg ustugi obej-
muijace transport, magazynowanie i inne podstawowe funkcje
logistyczne.
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2. 4PL (Fourth-Party Logistics): Dostawcy 4PL dziatajg jako inte-
gratorzy fancucha dostaw, oferujgc kompleksowe zarzadzanie
logistyka oraz koordynacje miedzy réznymi podmiotami zaan-
gazowanymi w proces.

3. 5PL (Fifth-Party Logistics): Dostawcy 5PL wdrazaja zaawanso-
wane technologie i analizy danych, aby optymalizowa¢ glo-
balne sieci logistyczne i zarzadzac taricuchami dostaw w sposdb
strategiczny.

Il. Korzysci z outsourcingu logistyki

Outsourcing logistyki moze przynies¢ przedsiebiorstwom szereg
korzysci, takich jak redukcja kosztéw, zwiekszenie efektywnosci
oraz elastycznos¢ i skalowalnos¢. W tej sekcji przedstawimy studia
przypadkow przedsiebiorstw, ktdre skorzystaty z outsourcingu logi-
styki oraz analize oszczednosci kosztowych i wzrostu efektywnosci
na przyktadzie konkretnych firm.

Redukcja kosztow: Przyktadem firmy, ktéra dzieki outsourcingowi
logistyki zredukowata koszty, jest globalna firma produkcyjna XYZ.



Outsourcing logistyki pozwolit im na obnizenie kosztow zwigza-
nych z zarzadzaniem magazynami o 25% i kosztow transportu
0 15%. Ponadto firma osiggneta oszczednosci wynikajace z redukdji
zatrudnienia w dziale logistyki oraz unikneta koniecznosci inwe-
stowania w wiasng infrastrukture logistyczna.

Zwiekszenie efektywnosci: Firma ABC, dziatajaca na rynku
e-commerce, zdecydowata sie na outsourcing ustug logistycznych,
aby skupic sie na swoim rdzeniowym biznesie. Wspotpraca z 3PL
pozwolita firmie na usprawnienie proceséw logistycznych, a takze
na wprowadzenie nowych technologii i praktyk, ktére przyczy-
nity sie do wzrostu efektywnosci tancucha dostaw o 30%.

Elastycznosc i skalowalnos¢: Firma DEF, producent sprzetu elek-
tronicznego, zainwestowata w outsourcing logistyki w celu szyb-
szego dostosowania sie do zmieniajgcych sie potrzeb rynkowych.
Dostawca logistyki oferowat elastyczne i skalowalne rozwiazania,
ktére pozwolity firmie na tatwe dostosowanie sie do wzrostu sprze-
dazy oraz zmian w globalnym taricuchu dostaw.

lll. Wyzwania i ryzyka zwigzane

z outsourcingiem logistycznym

1. Outsourcing logistyki niesie ze sobg takze pewne ryzyka
iwyzwania. W tej sekcji przedstawimy studia przypadkéw przed-
siebiorstw, ktére napotkaty problemy zwigzane z outsourcin-
giem logistyki oraz strategie minimalizacji ryzyka i zarzadzania
wyzwaniami.

2. Utrata kontroli: Firma GHI, specjalizujaca sie w produkgji lekdw,
zdecydowata sie na outsourcing logistyki, jednak napotkata pro-
blemy zwigzane z utratg kontroli nad procesami. Brak kontroli
wptynat na jakosc ustug, co skutkowato opdZnieniami w dosta-
wach. Firma zdecydowata sie na zwiekszenie monitoringu oraz
wprowadzenie dodatkowych klauzul w umowie z dostawcg, aby
zmniejszy¢ ryzyko utraty kontroli.

3. Problemy z integracja: Firma JKL, dziatajaca w branzy motory-
zacyjnej, napotkata wyzwania zwigzane z integracjg systemow
informatycznych i przeptywem informacji po wprowadzeniu
outsourcingu logistyki. W celu usprawnienia komunikacji firma
zainwestowata w narzedzia do zarzadzania tanicuchem dostaw,
ktore pozwolity na lepszg integracje z systemami dostawcy
logistycznego.

4. Ryzyko zwigzane zjakoscig ustug: Firma MNO, producent odziezy,
zdecydowata sie na outsourcing logistyki, ale napotkata pro-
blemy zwigzane z obnizeniem jakosci ustug. Niski standard ustug
prowadzit do opdZnient i btedéw w dostawach, co wptyneto
negatywnie na wizerunek firmy. W celu zaradzenia problemowi
firma MNO przeprowadzita audyt dostawcy, wdrozyfa szkolenia
dla personelu oraz wprowadzita mechanizmy kontroli jakosci.

5. Zaleznos¢ od dostawcy: Firma PQR, dziatajagca w branzy spo-
zywczej, zdecydowata sie na outsourcing logistyki, ale zczasem
zaczeta odczuwac rosngca zaleznos¢ od jednego dostawcy,
co utrudniato ewentualne zmiany partnera. W celu zmniej-
szenia ryzyka firma PQR wprowadzifa strategie dywersyfikacji

dostawcéw oraz zdecydowata sie na wiekszg kontrole nad klu-
czowymi funkcjami logistycznymi.

IV. Kluczowe aspekty efektywnego

zarzadzania outsourcingiem

1. Aby w petni wykorzysta¢ potencjat outsourcingu logistyki, firmy
muszg efektywnie zarzadza¢ wspétpracg z dostawcami. W tej
sekcji przedstawimy praktyczne porady dotyczace poszczegol-
nych aspektéw zarzadzania oraz studia przypadkéw przedsie-
biorstw, ktére skutecznie zarzadzajg outsourcingiem logistyki.

2. Wybor odpowiedniego dostawcy: Firma STU, producent kompo-
nentow elektronicznych, przeprowadzita rygorystyczny proces
selekgji dostawcédw, biorgc pod uwage doswiadczenie, wiedze,
zdolnosci technologiczne oraz zdolnos¢ do dostosowania sie
do potrzeb firmy. Dzieki temu firma z sukcesem zrealizowata
outsourcing logistyki, 0siggajac znaczace oszczednosci i wzrost
efektywnosci.

3. Ustalenie celow i wskaznikéw KPI: Firma VWX, dziatajaca w branzy
meblarskiej, opracowata jasne cele i wskazniki efektywnosci (KPI)
dla swojego dostawcy logistycznego. Monitoring KPI pozwo-
lit na identyfikacje obszaréw, ktdére wymagaty poprawy oraz
na weryfikacje osigganych korzysci.

4. Komunikacja i monitorowanie: Firma YZA, producent kosmety-
kow, utrzymywata regularng komunikacje z dostawca logistycz-
nym, monitorujac postepy oraz przeprowadzajgc oceny i audyty.
Dzieki temu, firma utrzymywata kontrole nad procesamii szybko
identyfikowata ewentualne problemy.

5. Zawarcie umowy SLA: Firma ZAB, dziatajagca w branzy farma-
ceutycznej, zawarta szczegdtowa umowe o Swiadczeniu ustug
(SLA) z dostawca logistycznym. Umowa SLA okreslata standardy
ustug, oczekiwania wzgledem jakosci, terminy dostaw oraz sank-
Cje za niewywigzanie sie z umowy. Dzieki jasnym regulacjom
wspotpraca przebiegata sprawnie i obie strony miaty jasno$c
co do swoich obowigzkoéw i oczekiwan.

V. Przysztos¢ outsourcingu logistyki
Wraz z globalizacjg gospodarki i ciggtym rozwojem technologii

outsourcing logistyki bedzie nadal ewoluowac i przeksztatcac sie,

aby sprostac rosngcym wymaganiom rynku. W kolejnych latach
mozemy spodziewac sie kilku kluczowych trendéw, ktdre wptyng
na przysztos$¢ outsourcingu logistyki.

1. Cyfryzacjaiautomatyzacja: Technologie takie jak sztuczna inteli-
gencja, robotyka, czy blockchain bedg odgrywac coraz wieksza
role wlogistyce, a dostawcy logistyczni bedg musieli inwestowac
w te rozwigzania, aby utrzymac konkurencyjnos¢. Automatyzacja
procesow logistycznych pozwoli na jeszcze wiekszg efektyw-
nos¢ oraz redukcje kosztow.

2. Zréwnowazony rozwoj: Coraz wieksza swiadomos¢ ekologiczna
oraz presja ze strony klientéw i regulatoréw beda wptywac
na dostawcow logistycznych, aby stosowali zrdwnowazone
praktyki. Outsourcing logistyki moze poméc firmom w redukgji
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emisji CO, i $ladu weglowego poprzez optymalizacje transportu
i magazynowania.

3. Wzrost znaczenia e-commerce: Dynamiczny rozwdéj handlu elek-
tronicznego bedzie stawiat coraz wieksze wyzwania dla firm, ktére
chca szybko dostarczac swoje produkty do klientéw. Outsourcing
logistyki moze stac¢ sie kluczowym elementem strategii e-com-
merce, pozwalajacym na zapewnienie szybkich dostaw oraz ela-
stycznosci w obliczu rosnacego popytu.

4. Regionalizacja taricuchow dostaw: W odpowiedzi na niestabil-
nos¢ globalnych fancuchéw dostaw firmy moga dazy¢ do regio-
nalizadji swojej logistyki. Outsourcing logistyki bedzie musiat
dostosowac sie do tego trendu, oferujac ustugi bardziej lokalne
i zindywidualizowane.

VI. Alternatywy dla outsourcingu logistyki
Chociaz outsourcing logistyki moze przynies¢ wiele korzysci, nie

zawsze jest to najlepsze rozwigzanie dla wszystkich przedsiebiorstw.

W niektérych przypadkach firmy moga rozwazy¢ alternatywne stra-

tegie zarzadzania swojg logistyka. Przedstawiamy dwie gtéwne alter-

natywy dla outsourcingu logistyki:

1. Insourcing logistyki: Insourcing, czyli wykonywanie ustug logistycz-
nych we wiasnym zakresie, moze by¢ odpowiednim rozwigzaniem
dla firm, ktére chca utrzymac petna kontrole nad procesami logi-
stycznymi. Insourcing moze pozwoli¢ na wieksza elastycznos¢
i szybsze reagowanie na zmieniajace sie potrzeby biznesowe, jed-
nak moze réwniez wymagac wiekszych inwestycji w infrastrukture
i personel. Przyktadem firmy, ktéra z powodzeniem stosuje inso-
urcing logistyki, jest globalny gigant technologiczny Apple, ktory
kontroluje znaczng cze$¢ swojego taricucha dostaw, aby zachowac
wysoka jakos¢ i efektywnosc.

2. Wspdtpraca z konsorcjami logistycznymi: Konsorcja logistyczne
to grupy przedsiebiorstw, ktére wspdlnie zarzadzajg swoimi tan-
cuchami dostaw. Ta strategia pozwala na dzielenie sie zasobami,
wiedza i umiejetnosciami, co moze prowadzi¢ do oszczednosci
kosztowych i wzrostu efektywnosci. Wspoétpraca z konsorcjami
logistycznymi moze by¢ szczegdlnie korzystna dla mniejszych
firm, ktére nie majg wystarczajacych zasobdw, aby samodzielnie
inwestowac w rozbudowe infrastruktury logistycznej. Przyktadem
takiej wspotpracy jest konsorcjum logistyczne utworzone przez
kilka mniejszych producentéw odziezy, ktére taczg sity, aby zop-
tymalizowac koszty transportu i magazynowania.

Outsourcing logistyki moze przynies¢ firmom korzysci takie jak
redukcja kosztow, zwiekszenie efektywnosci oraz elastycznos¢ i ska-
lowalno$¢. Jednak zwigzane z nim wyzwania i ryzyka, takie jak utrata
kontroli czy zaleznos¢ od dostawcy, wymagaja odpowiedniego zarza-
dzania i przemyslanej strategii. Przysztos¢ outsourcingu logistyki
bedzie ksztattowana przez rozwdj technologii, zréwnowazony rozwoj,
Wzrost znaczenia e-commerce oraz regionalizacje taricuchdw dostaw.

Alternatywne strategie dla outsourcingu logistyki, takie jak insour-
cing czy wspotpraca z konsorcjami logistycznymi, moga by¢ rownie

korzystne dla przedsiebiorstw w odpowiednich sytuacjach. Ostatecz-
nie kazda firma powinna doktadnie rozwazy¢ swoje potrzeby, cele
oraz dostepne zasoby, aby wybrac strategie zarzadzania logistyka,
ktéra najlepiej odpowiada jej wymaganiom i przyczyni sie do osig-
gniecia sukcesu na rynku.

VII. Podsumowanie
Outsourcing logistyki jest kluczowym rozwigzaniem dla firm, ktére

daza do optymalizadji tancuchéw dostaw. Aby w petni wykorzystac

jego potendjat, przedsiebiorstwa muszg zastosowac przemyslane
strategie, uwzglednic trendy i dostosowac sie do wyzwan rynkowych.

Nie nalezy jednak lekcewazy¢ alternatywnych rozwigzan, takich jak

insourcing czy konsorcja logistyczne. Dzieki analizie potrzeb, mozli-

wosci oraz sytuadji rynkowej, wspartej przez wiedze wiasnych zespo-
tow i ekspertow zewnetrznych, firmy sa w stanie znalez¢ optymalne
rozwiazania, ktére przyczynia sie do trwatego sukcesu na konkuren-
cyjnym rynku, z korzyscia dla klientow i przedsiebiorstw.

Outsourcing logistyki moze by¢ szczegdlnie korzystny w naste-
pujacych sytuacjach:

1. Ekspansja geograficzna: Kiedy firma rozszerza swojg dziatalnos¢
na nowe rynki, outsourcing logistyki moze pomaéc w fatwiejszym
dostosowaniu sie do lokalnych przepiséw, jezyka i infrastruktury.

2. Rosnace wymagania logistyczne: W przypadku zwiekszonego
popytu na produkty firmy outsourcing logistyki moze pomaoc
sprostac rosnagcym wymaganiom, zapewniajac szybkie i elastyczne
dostawy.

3. Optymalizacja kosztéw: Jesli firma chce zredukowac koszty zwia-
zane zlogistyka, outsourcing moze umozliwi¢ dostep do specjali-
stycznej wiedzy i technologii, ktére przyczynia sie do efektywnosci
i oszczednosci.

Aby odpowiednio sie przygotowac do outsourcingu logistyki,
warto wzig¢ pod uwage nastepujace kroki:

1. Okreslenie celéw i potrzeb: Przed podjeciem decyzji o outsour-
cingu logistyki nalezy dokfadnie przeanalizowac swoje cele bizne-
sowe, potrzeby logistyczne oraz wymagania klientéw.

2. Ocena dostawcdw: Przeprowad? analize potencjalnych dostawcdw
logistycznych, uwzgledniajac ich doswiadczenie, reputacje, tech-
nologie, lokalizacje oraz oferowane ustugi. Porownaj dostawcéw
pod wzgledem cen, termindw realizacji i jakosci ustug.

3. Przygotowanie umowy: Zawrzyj szczegdtowa umowe z wybra-
nym dostawca, okreslajac zakres ustug, terminy, koszty, standardy
jakosci, procedury rozwigzywania sporéw oraz warunki rozwia-
zania umowy.

4. Wdrozenie: Wspotpracuj z dostawcg, aby wdrozy¢ ustugi logi-
styczne, zintegrowac systemy informatyczne oraz przeszkoli¢
personel odpowiedzialny za wspdtprace z dostawca.

5. Monitorowanie i ocena: Regularnie oceniaj wydajno$¢ dostawcy
logistycznego, monitorujgc kluczowe wskazniki efektywnosci (KPIs)
oraz jakos¢ realizowanych ustug. W przypadku problemow, podej-

mij dziatania korygujace we wspotpracy z dostawca. (]



RODZAJE DOKUMENTOW
WYDAWANYCH PRZEZ

WLADZE RP UPRAWNIAJACE
CUDZOZIEMCOW DO LEGALNEGO
ZATRUDNIENIA W POLSCE

WARUNKI WSTEPNE LEGALNEGO ZATRUDNIENIA

Zatrudnienie obywateli panstw trzecich, a wiec obywateli krajow nienalezacych do Europejskiego
Obszaru Gospodarczego, ktory zrzesza kraje Unii Europejskiej oraz Islandie, Norwegie
i Liechtenstein, co do zasady wymaga posiadania odpowiedniego dokumentu uprawniajgcego

do legalnej pracy na terenie RP.

Autor: Dawid Andrzejewski

Specjalista ds. legalnosci zatrudnienia cudzoziemcédw. Absolwent Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu im. A. Mickiewicza w Poznaniu oraz
Studiéw Podyplomowych Bezpieczeristwo i Higiena Pracy na Politechnice Poznanskiej. Zatrudniony przy wykonywaniu czynnosci kontroli i nadzoru
nad przestrzeganiem przepiséw prawa pracy, w tym przepiséw i zasad BHP. Wystepujacy przed sagdami powszechnymi w sprawach cywilnych oraz

o wykroczenia i przestepstwa przeciwko prawom pracownika.

udzoziemiec jest uprawniony do wykonywania pracy

na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, gdy spetnia kry-

teria wynikajace z art. 87 ustawy z dnia 20 kwietnia 2004 r.

0 promodji zatrudnienia i instytucjach rynku pracy (Dz. U.
72022 r.poz.690 ze zm. oraz z 2022 r. poz. 2140) lub jest zwolniony
z posiadania zezwolenia na prace na podstawie rozporzadzenia
MPIPS z dnia 21 kwietnia 2015 r. w sprawie przypadkow, w ktérych
powierzenie wykonywania pracy cudzoziemcowi na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej jest dopuszczalne bez koniecznosci uzy-
skania zezwolenia na prace (Dz. U. z 2021 r. poz. 2291).

Przed wystgpieniem do odpowiedniego organu o wydanie
dokumentu uprawniajacego do legalnego zatrudnienia nalezy
przede wszystkim sprawdzi¢, czy cudzoziemiec legalnie przebywa
na terytorium RP, tzn. czy ma odpowiednie dokumenty pobytowe
(np. wize lub karte pobytu) oraz czy jego podstawa pobytu upraw-
nia go do wykonania pracy.

W niektorych przypadkach posiadanie okreslonego tytutu poby-
towego bedzie zwalniato cudzoziemca z posiadania zezwolenia
na prace np. w przypadku, gdy cudzoziemiec posiada wazna Karte
Polaka lub zezwolenie na pobyt staty w Rzeczypospolitej Polskiej.

Cudzoziemiec nie moze jednak legalnie pracowac, gdy przebywa
w Polsce na podstawie: wizy, ktorej cel wydania zostat oznaczony
symbolem: 01" — cel turystyczny” lub ,20" — korzystanie z ochrony
czasowej". Nie moze legalnie pracowac, gdy posiada zezwolenie
na pobyt czasowy udzielone na podstawie art. 181 ust. T ustawy

zdnia 12 grudnia 2013 r. o cudzoziemcach (tzn. ze wzgledu na oko-
licznosci wymagajgce krétkotrwatego pobytu na terytorium RP,
np. gdy cudzoziemiec jest obowiazany do osobistego stawiennictwa
przed polskim organem wiadzy publicznej, a okolicznosci ubiega-
nia sie o to zezwolenie nie uzasadniajg pobytu cudzoziemca na tery-
torium Rzeczypospolitej Polskiej przez okres dtuzszy niz 3 miesigce).

Zezwolenie na pobyt czasowy i prace

Zezwolenie jednolite, czyli zezwolenie na pobyt czasowy i prace,
pozwala na legalizacje pobytu i pracy w ramach jednego poste-
powania prowadzonego przez wiasciwego wojewode. Procedura
uzyskania zezwolenia na pobyt czasowy i prace, czyli zezwole-
nie jednolite, jest korzystna, bo wszystkie formalnosci legalizujace
pobytizatrudnienie cudzoziemca odbywajg sie w ramach jednego
postepowania administracyjnego — cudzoziemiec nie musi odreb-
nie ubiegac sie 0 zezwolenie na pobyt (np. o wize), a pracodawca —
o zezwolenie na prace.

W decyzji o udzieleniu cudzoziemcowi zezwolenia na pobyt
czasowy i prace wskazuje sie podmiot powierzajacy wykonywa-
nie pracy (pracodawce), a w przypadku, gdy cudzoziemiec bedzie
pracownikiem tymczasowym — takze pracodawce uzytkownika;
stanowisko, na jakim cudzoziemiec ma wykonywa¢ prace; najniz-
sze wynagrodzenie, ktére moze otrzymywac na danym stanowi-
sku; wymiar czasu pracy; rodzaj umowy, na podstawie ktérej ma
wykonywac prace.
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Jesli cudzoziemiec bedzie wykonywat prace u kilku pracodaw-
cow, to te warunki okresla sie odrebnie dla kazdego z nich.

W przypadku gdy zezwolenie na pobyt czasowy i prace dotyczy
0s56b uprawnionych do pracy na podstawie powiadomienia z ustawy
z dnia 12 marca 2022 r. o pomocy obywatelom Ukrainy w zwiagzku
zkonfliktem zbrojnym na terytorium tego panstwa (tj. Dz. U.z 2023 r.
poz. 103 z pdzn.zm.) oraz ustawa z dnia 7 pazdziernika 2022 r. o zmia-
nie niektérych ustaw w celu uproszczenia procedur administracyj-
nych dla obywateli i przedsiebiorcéw (Dz. U. z 2022 r, poz. 2185)
nie wskazuje sie podmiotu powierzajgcego wykonywanie pracy ani
pracodawcy uzytkownika, stanowiska, na jakim obywatel Ukrainy
ma wykonywac prace, najnizszego wynagrodzenia, ktére moze on
otrzymywac na danym stanowisku, wymiaru czasu pracy ani rodzaju
umowy, na podstawie ktdrej obywatel Ukrainy ma wykonywac prace.
Poza okresem waznosci zezwolenia zamieszcza sie we wspomnianej
decyzji informacje, ze obywatel Ukrainy jest uprawniony do wyko-
nywania pracy na podstawie art. 22 ust. 1 pkt 2 ustawy o pomocy
obywatelom tego panstwa.

Wojewoda, ktéry udzielit jednolitego zezwolenia na pobyt cza-
sowy i prace na terytorium Polski, wydaje cudzoziemcowi z urzedu
karte pobytu.

Karta pobytu w okresie, w ktérym jest wazna, potwierdza toz-
samos¢ cudzoziemca oraz uprawnia go, wraz z dokumentem
podrozy, do wielokrotnego przekraczania granicy bez koniecznosci
uzyskania wizy. Na karcie pobytu na jej drugiej stronie znajduje sie
okreslenie w uwagach o treéci ,dostep do rynku pracy”. Nie ozna-
cza to jednak, ze pracodawca, ktéry chce zatrudni¢ pracownika
legitymujacego sie taka karta, moze zatrudni¢ cudzoziemca bez
dodatkowego dokumentu uprawniajgcego do legalnego zatrud-
nienia. Sama karta pobytu $wiadczy jedynie o legalnym pobycie
cudzoziemca w okresie jej waznosci. Jesli przyszty pracodawca nie
byt wymieniony w zezwoleniu na pobyt czasowy i prace, dla kto-
rego wydana byfa karta pobytu, to wéwczas przed zatrudnieniem
cudzoziemca powinien wystapi¢ o dokonanie zmiany w decyzji
podmiotu powierzajacego wykonywanie pracy (pracodawcy).

Zezwolenie na prace

Podstawowym dokumentem uprawniajgcym do legalnego zatrud-
nienia cudzoziemca jest zezwolenie na prace. Wydawane jest ono dla
okreslonego cudzoziemca. Okresla podmiot powierzajacy wykonywa-
nie pracy cudzoziemcowi, stanowisko lub rodzaj pracy wykonywanej
przez cudzoziemca, najnizsze miesieczne wynagrodzenie cudzoziemca
na danym stanowisku, wymiar czasu pracy albo liczbe godzin pracy
w tygodniu lub miesigcu, rodzaj umowy bedacej podstawg wykony-
wania pracy oraz okres waznosci zezwolenia. Jezeli zezwolenie doty-
czy pracy cudzoziemca w charakterze pracownika tymczasowego,
w zezwoleniu na prace jest okreslany pracodawca uzytkownik.

Podmiot powierzajacy cudzoziemcowi wykonywanie pracy
moze powierzy¢ mu na okresy tacznie nieprzekraczajace 30 dni
w roku kalendarzowym wykonywanie pracy o innym charakterze
lub na innym stanowisku niz okreslone w zezwoleniu na prace,

jezeli zostaty spetnione pozostate warunki okreslone w zezwoleniu

na prace oraz wymagania, o ktoérych mowa w art. 88d ustawy o pro-

modji zatrudnienia i instytucjach rynku pracy. W takim przypadku
uzyskanie zezwolenia na prace okreslajgcego nowe okolicznosci
nie jest wymagane.

Wyrézniamy rézne typy zezwoler na prace:

1) A - dotyczy cudzoziemca, ktéry wykonuje prace na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej na podstawie umowy z podmiotem,
ktérego siedziba lub miejsce zamieszkania albo oddziat, zaktad lub
inna forma zorganizowanej dziatalnosci znajduje sie na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej;

L)

B - dotyczy cudzoziemca, ktéry wykonuje prace polegajaca na pet-
nieniu funkgji w zarzadzie osoby prawnej wpisanej do rejestru
przedsiebiorcow lub bedacej spdtka kapitatowa w organizacji albo
prowadzeniu spraw spotki komandytowej lub komandytowo-
-akcyjnej jako komplementariusz, albo w zwigzku z udzieleniem
mu prokury i przebywa na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej
przez okres przekraczajacy tacznie sze$¢ miesiecy w ciagu kolej-
nych 12 miesiecy;

3) C - dotyczy cudzoziemca, ktéry wykonuje prace u pracodawcy
zagranicznego i jest delegowany na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej na okres przekraczajacy 30 dni w roku kalendarzowym
do oddziatu lub zaktadu podmiotu zagranicznego albo pod-
miotu powigzanego, w rozumieniu ustawy z dnia 26 lipca 1991 r.
o0 podatku dochodowym od oséb fizycznych (Dz.U.z 2021 r,, poz.
1128 z pdzn. zm ), z pracodawcg zagranicznym;

*

D - dotyczy cudzoziemca, ktéry wykonuje prace u pracodawcy
zagranicznego nieposiadajgcego oddziatu, zaktadu lub innej formy
zorganizowanej dziatalnosci na terytorium Rzeczypospolitej Pol-
skiej i jest delegowany na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej
w celu realizacji ustugi o charakterze tymczasowym i okazjonalnym
(ustuga eksportowa);

<

E - dotyczy cudzoziemca, ktéry wykonuje prace u pracodawcy
zagranicznego i jest delegowany na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej na okres przekraczajacy 30 dni w roku kalendarzowym
w innym celu niz wskazany w pkt 2-4;

6) S — dotyczy cudzoziemca, ktéry wykonuje prace na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej w zwiazku ze znacznie wyzszym zapo-
trzebowaniem na site robocza w niektérych okresach roku ze
wzgledu na powtarzajace sie wydarzenia lub typy wydarzen pod-
legajace uwarunkowaniom sezonowym w tych podklasach dzia-
talnosci (w zakresie dziatalnosci wedtug klasyfikacji PKD, okreslo-
nych w przepisach wydanych na podstawie art. 90 ust. 9 ustawy
z dnia 20 kwietnia 2004 r. o promogji zatrudnienia i instytucjach
rynku pracy (tj. Dz. U.z 2023 r, poz. 735 z p6zn. zm.) oraz ustawa
zdnia 7 pazdziernika 2022 r. o zmianie ustawy o wspieraniu rodziny
i systemie pieczy zastepczej oraz niektérych innych ustaw (Dz. U.
22022, poz. 2140) oraz na podstawie umowy z podmiotem, kto-
rego siedziba lub miejsce zamieszkania albo oddziat, zaktad lub
inna forma zorganizowanej dziatalnosci znajduje sie na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej (zezwolenie na prace sezonowa).



Zezwolenie na prace jest wydawane na czas okreslony nie dtuzszy
niz trzy lata i moze by¢ przedtuzane. W przypadku gdy cudzoziemiec
petnifunkcje w zarzadzie osoby prawnej, ktéra na dzien ztozenia wnio-
sku zatrudnia powyzej 25 0séb, wojewoda moze wydac zezwolenie
na prace na okres nie dtuzszy niz pie¢ lat. W przypadku delegowania
cudzoziemca przez pracodawce zagranicznego w celu realizacji ustugi
eksportowej wojewoda wydaje zezwolenie na prace na okres delego-
wania. Do przedtuzenia zezwolenia na prace stosuje sie odpowiednio
przepisy dotyczace wydawania zezwolenia na prace.

Oswiadczenie o powierzeniu
wykonywania pracy cudzoziemcowi

Zezwolenie na prace nie jest wymagane w przypadku cudzoziemca
bedacego obywatelem Armenii, Biatorusi, Gruzji, Motdawii lub Ukra-
iny. W stosunku do obywateli tych paistw jest mozliwa uproszczona
procedura. Warunkiem legalnego zatrudnienia jest w takim przy-
padku wpisanie przez wiasciwy powiatowy urzad pracy oswiadcze-
nia o powierzeniu wykonywania pracy cudzoziemcowi do ewidengji
o$wiadczer oraz wykonywanie pracy na warunkach okreslonych w tym
o$wiadczeniu.

W oswiadczeniu o powierzeniu wykonywania pracy cudzoziemcowi,
podlegajagcym wpisaniu do ewidencji oswiadczen, podmiot powie-
rzajacy wykonywanie pracy cudzoziemcowi zamieszcza: informacje
dotyczace podmiotu powierzajacego wykonywanie pracy; informacje
o0 pracodawcy uzytkownika, jezeli oswiadczenie dotyczy pracy cudzo-
ziemca w charakterze pracownika tymczasowego; dane cudzoziemca;
a takze dane dotyczace pracy oferowanej cudzoziemcowi, tj.:

a) nazwe zawodu, podklase dziatalnosci wedtug klasyfikacji PKD, w kt6-
rej powierza prace cudzoziemcowi,

b

C

d

S

stanowisko lub rodzaj pracy,

miejsce wykonywania pracy,
okres pracy oznaczony datami,

rodzaj umowy stanowigcej podstawe wykonywania pracy,

f) najnizsze wynagrodzenie, jakie moze otrzymywac cudzoziemiec,
okredlone stawka godzinowa lub miesieczna,

g) wymiar czasu pracy lub liczbe godzin pracy w tygodniu lub

W miesigcu.

Powiatowy urzad pracy, wpisujac o$wiadczenie o powierzeniu
wykonywania pracy cudzoziemcowi do ewidencji oswiadczer, moze
okredli¢ pozniejszy dzier rozpoczecia pracy niz okreslony w oswiadcze-
niu, nie wczesniejszy niz dzier nastepujacy po dniu wpisania o$wiad-
czenia do ewidencji oswiadczen.

Powiadomienie o powierzeniu wykonywania
pracy obywatelowi Ukrainy

Uproszczong formga zatrudnienia dla oséb wymienionych w usta-
wie zdnia 12 marca 2022 r. o pomocy obywatelom Ukrainy w zwigzku
z konfliktem zbrojnym na terytorium tego panstwa jest zatrudnienie
na postawie darmowego powiadomienia, ktére nalezy ztozy¢ elektro-
nicznie przez portal praca.gov.pl.

Warunkiem legalnego zatrudnienia cudzoziemca jest spetnie-

nie odpowiednich warunkéw wynikajacych ze wskazanej ustawy.
Cudzoziemiec musi by¢ obywatelem Ukrainy przebywajacym
legalnie na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej lub obywatelem
Ukrainy, ktéry wjechat legalnie na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej z terytorium Ukrainy w zwigzku z dziataniami wojennymi
prowadzonymi na terytorium tego panstwa od 24 lutego 2022 r.
i deklaruje zamiar pozostania na terytorium Rzeczypospolitej Pol-
skiej (pobyt na terytorium RP uznaje sie za legalny w okresie 18 mie-
siecy, liczac od 24 lutego 2022 1.).

Ustawa daje takie same uprawnienia w zakresie zatrudnienia
na podstawie powiadomienia o powierzeniu pracy réwniez dla
nieposiadajacego obywatelstwa ukraifiskiego matzonka obywatela
Ukrainy, o ile przybyt on na terytorium Rzeczypospolitej Polskie]
z terytorium Ukrainy w zwiazku z dziataniami wojennymi prowa-
dzonymi na terytorium tego panstwa i nie jest obywatelem pol-
skim ani obywatelem innego niz Rzeczpospolita Polska panstwa
cztonkowskiego Unii Europejskiej.

Obowigzkiem podmiotu powierzajgcego prace na podstawie
ustawy o pomocy obywatelom Ukrainy jest przestanie w formie
elektronicznej do powiatowego urzedu pracy wiasciwego ze
wzgledu na siedzibe lub miejsce zamieszkania podmiotu zatrud-
niajgcego zawiadomienia o powierzeniu wykonywania pracy temu
obywatelowi. Zawiadomienie nalezy ztozy¢ w terminie 14 dni od
dnia podjecia przez cudzoziemca. Praca powinna by¢ powierzana
W wymiarze czasu pracy nie nizszym niz wskazany w powiado-
mieniu lub liczbie godzin nie mniejszej niz wskazana w powiado-
mieniu oraz za wynagrodzeniem nie nizszym niz ustalone wedtug
stawki okreslonej w powiadomieniu, proporcjonalnie zwiekszo-
nym w przypadku podwyzszenia wymiaru czasu pracy lub liczby
godzin pracy.

Powiadomienie uprawnia cudzoziemca do wykonywania pracy
bez obowiazku posiadania zezwolenia na prace czy oswiadczenia.

W ramach warunkéw zatrudnienia wskazuje sie: rodzaj umowy
pomiedzy podmiotem powierzajacym wykonywanie pracy a oby-
watelem Ukrainy; stanowisko lub rodzaj wykonywanej pracy; miej-
sce wykonywanej pracy; miesieczng lub godzinowa stawke wyna-
grodzenia; wymiar czasu pracy lub liczbe godzin pracy w tygodniu

lub w miesigcu. (]
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LOGIMAT W STUTTGARCIE

LogiMAT 2023 osiggnat najlepszy wynik w dwudziestoletniej historii imprezy. Tegoroczne Targi
odwiedzita rekordowa liczba gosci — ponad 60 tys.

3cznie 1563 wystawcow z 39 krajow wypetnito hale wysta-

wiennicze centrum kongresowego Messe Stuttgart, pre-

zentujac swoje najnowsze osiggniecia i innowacje w zakre-

sie optymalnego przeptywu materiatéw i efektywnego
zarzadzania procesami.

W okresie poprzedzajacym targi wystawcy ogtosili ponad 100 de-
biutéw produktowych. Jednym z nich byt czujnik ultradzwiekowy
Toposens ECHO ONE® 3D opracowany przez firme Meysens GmbH
do echolokacji w magazynach. Otrzymat on nagrode ,Najlepszy
produkt” w kategorii technologii kompletacji, transportu, podno-
szenia i magazynowania.

Podczas LogiMAT 2023 w centrum uwagi znalazty sie tematy
dotyczace automatyzagji, transformacji cyfrowej i integracji najno-
woczesniejszych technologii, takich jak robotyka, czujnikii sztuczna
inteligencja (Al), stosowanych w celu optymalizacji procesdéw
intralogistycznych.

Z rownie duzym zainteresowaniem spotkaty sie zagadnie-
nia zwigzane ze zrbwnowazonym rozwojem i efektywnoscig
energetyczna.

Targi byty dla specjalistéw z branzy doskonata okazja do nawia-
zania nowych kontaktéw biznesowych i wysondowania rynku
wsrdd konkurencji. Odwiedzajacy twierdzili, ze przybyli na LogiMAT
w poszukiwaniu inspiracji w prezentowanych innowacjach techno-
logicznych, mozliwosci znalezienia potencjalnych partnerstw oraz
w celu zapoznania sie z nowoczesnymi rozwigzaniami z obszaru
automatyzacji. Analiza odwiedzajacych sporzadzona przez nieza-
lezny instytut badan rynku Wissler & Partner z Bazylei w Szwajcarii
wykazata, ze wysoki odsetek profesjonalistdw z branzy przyszedt
na LogiMAT z konkretnymi planami inwestycyjnymi.

Dla przykfadu - francuska firma technologiczna Exotec i gene-
ralny wykonawca Unitechnik ogtosili zawarcie umowy partnerskiej.
Bottobo Robotics z Turcji podpisat czterocyfrowy kontrakt z firma

Wiferion na dostawe systemow tadowania bezprzewodowego.
Dostawca sprzetu i oprogramowania Ecovium ztozyt zamdéwie-
nie w firmie Lux CT Transportlogistik na instalacje oprogramo-
wania do zarzadzania transportem i spedycja.

Umowy te podkreslajg znaczenie LogiMAT jako targéw, pod-
czas ktérych robi sie powazne interesy. Ponad 84% odwiedza-
jacych petni funkcje decyzyjne w swoich firmach. W sumie
ponad 40% wizytujacych profesjonalistéw ztozyto zamodwienia
lub zamierza to zrobi¢ bezposrednio po wydarzeniu.

O tym, ze targi LogiMAT to wydarzenie o miedzynarodowym
charakterze i randze, $wiadczy fakt, ze wérdd tegorocznych
wystawcow udziat firm spoza Niemiec wzrést do ponad jednej
trzeciej. Kolejny wskaznik miedzynarodowego charakteru —
wsérdd 200 wystawcow, ktdrzy przybyli do Stuttgartu, prawie
70% ma siedzibe poza granicami Niemiec.

— Doskonaty wynik koricowy targow LogiMAT 2023 prze-
kracza wszelkie oczekiwania. Nawigzywanie kontaktéw oraz
niefiltrowana wymiana wiedzy i nowinek branzowych mie-
dzy programistami, producentami i dostawcami rozwigzan
z rekordowa liczba odwiedzajgcych plus cata lista nowych
zamowien miedzynarodowych wzmacnia role LogiMAT jako
obowiazkowej platformy branzowej intralogistyki i miejsca,
w ktérym decydenci przychodza robic interesy — zauwaza
Michael Ruchty, Exhibition Director z EUROEXPO GmbH in
Munich.

Kolejna edycja Miedzynarodowych Targow Rozwigzan Intra-
logistycznych i Zarzadzania Procesami LogiMAT w Stuttgarcie
odbedzie sie w dniach 19-21 marca 2024 r.

Jeszcze w tym roku odbeda sie kolejne wydarzenia Logi-
MAT — LogiMAT China w dniach 14-16 czerwca w Szan-
ghaju, natomiast LogiMAT Intelligent Warehouse w dniach

25-27 pazdziernika w Bangkoku. -




MIEDZYNARODOWE

TARGI DLA TRANSPORTU

| LOGISTYKI W MONACHIUM -
TRANSPORT LOGISTICS 2023

RELACJA

Miedzynarodowe targi Transport Logistics organizowane w Monachium trwajg juz od ponad 30 lat
i od dawna cieszg sie szczegolnym zainteresowaniem wsrod ekspertow z wielu branz oraz wystawcow
z catego Swiata. Organizowane co dwa lata od 1978 r., tegoroczne targi odbyty sie w dniach 9-12 maja
w Trade Fair Center Messe Munchen i przyciaggnety ogromna liczbe wystawcow i odwiedzajacych.
W tegorocznej edycji wzieto udziat 2300 wystawcow z 67 krajow, w tym 57 firm z Polski. W cigqu
czterech dni targi w Monachium odwiedzito blisko 75 tys. ludzi, podbijajac tym samym frekwencje
z 2019 r,, kiedy to ostatnig edycje wydarzenia zwiedzito o 10 tys. oséb mniej.

Autor: Pawet Be$

czestnictwo w takim wydarzeniu

jest znakomitg okazja dla wielu

przedsiebiorstw, aby zwery-

fikowac aktualne wymagania
technologiczne, intensywnos¢ konkuren-
gji, wymagania branzowe i wptyw okreslo-
nych czynnikdw na rynek. Jest to poniekad
sprawdzony sposob na to, aby zapoczatko-
wac tworzenie skutecznych strategii, ktére
daja jednostkom biznesowym podstawy, dzieki ktérym mozna
osiagnac i utrzymac przewage konkurencyjng. W wielu przypad-
kach firmy moga zmierzy¢ mocne i stabe strony konkurentéw, ale
przede wszystkim zaprezentowad mozliwosci wiasnych przedsie-
biorstw i marek na arenie miedzynarodowe;j.

Transport i logistyka — miejsce spotkania
ekspertow z catego $wiata

Podczas wydarzenia wiele firm prezentowato swoje innowacyjne
ustugi oraz produkty. Widoczne byto formutowanie sity przed-
siebiorstwa z wykorzystaniem technologii, wysokiej konfiguro-
walnosci produktéw, elastycznosci ustug oraz poprzez poprawe
zdolnosci zarzadzania przy uzyciu szeroko promowanych przez
software deweloperéw oprogramowan stuzacych do zarzgdzania
magazynem i transportem.

Obszar hali wystawienniczej Trade Fair Center Messe Min-

chen zostat podzielony na pie¢ gtéwnych sekgji, ktdre miescity sie
w 10 halach wystawienniczych na powierzchnifacznie 125 tys. m?.
Wystawcy zostali rozproszeni w poszczegdlnych halach wedtug
klasyfikacji zbieznej z obszarem ich dziatan.

Transport lotniczy

Wejscie na hale targowe rozpoczynaty stoiska wystawcodw ope-
rujacych w branzy transportu lotniczego. Posréd firm nie zabrakto
takich gigantéw jak Lufthansa Cargo AG, FlyUs Aviation Group,
American Airlines Cargo, Boeing, Airbus SAS, czy tez Emirates
SkyCargo, ktorych obecnosc¢ podczas wydarzenia byta bardzo
widoczna. Jednym z najbardziej kluczowych elementéw wysta-
wienniczych byty ustugi logistyczne oferowane przez porty lotni-
cze, gdzie swojg obecnos$¢ zaznaczyty najwieksze porty lotnicze
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w Europie, jak Munich Airport, Flughafen Miinchen GmbH, Brussels
Airport Company NV, czy firmy z Polski, jak GTL SA - Katowice Air-
port. Liczne przedsiebiorstwa prezentowaty rowniez nowoczesne
systemy dla transportu lotniczego, zwiekszajacego wydajnosc zata-
dunku i prawidtowe zabezpieczenie towaréw podczas lotu. Przy-
ktadem byty firmy Envirotainer, czy Opticooler, prezentujgce m.in.
kontenery stuzace do transportu lotniczego dla branzy Healthcare.

Ustugi, transport towarowy, logistyka

Najwiekszy obszar wystawienniczy obejmowat powierzchnie
siedmiu magazynodw i skupiat wystawcéw z réznych dziedzin, od
dostawcodw skanerdw, bar kodéw z Handheld Group, firmy konsul-
tingowe, producentéw wyposazenia dla magazynow po przed-
siebiorstwa wspierajgce dziatania w zakresie celnym jak Gaston
Schul. Przede wszystkim prezentowano tam profesjonalne ustugi
transportowe, logistyczne i magazynowania. Wéréd tych wystaw-
cdw mozna byto znaleZ¢ imponujagce stoiska firm przodujacych nie
tylko na europejskich rynkach, ale réwniez miedzynarodowych,
takich jak DASHER, DHL, KLG Europe czy firm z Polski, takich jak
PKP Cargo czy przedstawiciele Portdw Polskich wystawiajgcych sie
pod markga Ports of Poland, w skfad ktérych wchodzity port Szcze-
cin-Swinoujécie i Gdansk. Stoisko Ports of Poland reprezentowato
liczne spotki odpowiedzialne za logistyke i maszynownie portéw,
ktore byty rowniez obecne podczas wydarzenia.

Transport wewnetrzny (intralogistyka)

Intralogistyka stanowita mniejszy dziat wydzielony na obszarze
pieciu magazynow. Wystawcy mogli zaprezentowac tam rozwig-
zania dla transportu przeznaczonego dla intralogistyki, gdzie za
jedno z najbardziej innowacyjnych mozna byto uznac transport
za posrednictwem drondw przystosowanych do przenoszenia
matogabarytowych tadunkéw na terenie magazynu, jak réwniez
pomiedzy magazynami. Proponowane rozwigzanie miato znacznie
szerszy zakres, a drony miatyby by¢ tez przeznaczone do takich
operadji, jak kontrola stanu magazynowego. Liczne firmy prezen-
towaty takze rozwiagzania Al (Sztucznej Inteligendji) dla magazynow
jak te dotyczace inteligentnych robotéw operujacych na terenie
magazynu prezentowane przez firme Al-Robotics Kft.

IT, telematyka, e-biznes, telekomunikacja

Podczas targdw réwniez branza IT miata mozliwos¢ prezento-
wania swoich ustug i rozwigzan. Ogromnym zainteresowaniem
cieszyli sie dostawcy ustug w modelu Saa$ (Software as a Service),

gdzie liczne firmy [T oferowaty kompatybilne rozwiazania digitali-

zacji magazyndw i transportu za posrednictwem systemow WMS
i TMS. Warto zwrdci¢ uwage, ze w transporcie kontenerowym coraz
wiekszym zainteresowaniem cieszy sie rynek wtérny, stad tez pod-
czas wydarzenia nie zabrakto przedsiebiorstw oferujgcych ustugi
wymiany i zakupu uzywanych konteneréw w trybie online. Swoje
rozwigzania prezentowaty takie firmy jak Container xChange, czy
e-Containers.eu, operujgce na terenie Polski.

Asortyment dla transportu

Najdalej wysunietg lokacja w prawym skrzydle hal wystawien-
niczych byt obszar dla wielkogabarytowych pojazdéw przezna-
czonych do transportu. Posréd wystawcow nie zabrakto firm pre-
zentujgcych autonomiczne pojazdy oraz rozwigzania z dziedziny
wykorzystania napedow elektrycznych w pojazdach ciezarowych.
Tego typu rozwiagzanie zostato zaprezentowane przez firme KEYOU
GmbH, ktérej elektryczne ciezaréwki poruszajg sie juz po drogach
Europy od kilku lat. Kolejne propozycje dotyczyty naczep ciezaro-
wych czy rozwigzan dla zatadunku towaréw prezentowanych przez
firme Schmitz Cargobull GmbH.

Program konferencji
dla Transport Logistics 2023

Podczas wydarzenia nie zabrakto licznych prezentadji i prelekgji
prowadzonych przez 250 ekspertow z branzy logistyki, transportu
i technologii. W 50 prezentacjach zostaty poruszone takie tematy jak
efektywnos¢ faricucha dostaw, trudnosci geograficzne w logistyce,
outsourcing proceséw lub inne czynniki zwigzane z zarzadzaniem
zasobami, majace kluczowy wptyw na dziatanie branzy. Wspominano
o tym, jak jednostki biznesowe realizujg mieszanke celéw obejmu-
jacych rentownos¢, wzrost sprzedazy, przychoddw, obstuge klienta,
poprawe udziatu w rynku, ograniczenie ryzyka. Istotne byto zwrdé-
cenie uwagi na wysoka fluktuacje na rynkach i niskg przewidywal-
nos¢ w branzy, ktére to czynniki wptywaja w znaczacym stopniu
na ptynnos¢ finansowa przedsiebiorstw. Z tego powodu podkre-
$lano, ze firmy wykazujg coraz wieksze zainteresowanie innowa-
cyjnymi systemami zarzadzania i nowymi technologiami. Te przed-
siebiorstwa, ktérym zalezy na zwiekszeniu wptywdw na rynkach
miedzynarodowych, musza czesto zmobilizowac sie, aby wyksztatci¢
szereg konkurencyjnych i innowacyjnych rozwigzan.

Targi Transport Logistics w Monachium sg jedng z najczesciej
odwiedzanych imprez targowych w Europie. Kolejne wydarzenie
zostato zaplanowane na 2-5 czerwca 2025 r. (]
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